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RESUMO

O presente trabalho investe em estudos sobre acessibilidade urbana, avaliada pela dimenséo
tempo de deslocamento utilizando o sistema de transporte coletivo. O objetivo € avaliar a
acessibilidade aos equipamentos publicos de lazer em Belo Horizonte por meio do transporte
coletivo por 6nibus, medida pelo tempo médio gasto com deslocamento. Para tanto, com base
em uma analise descritiva, a pesquisa recorre, essencialmente, a métodos quantitativos,
utilizando-se de modelagem espacial para estimar a matriz do tempo de deslocamento. O
calculo do grau de desigualdade socioeconémica da acessibilidade na capital mineira foi
realizado a partir da analise agrupada dos equipamentos de lazer ofertados e mantidos pelo
poder publico municipal. No banco de dados do BHMap, esses equipamentos estdo
classificados em trés categorias: Equipamentos Culturais, Equipamentos de Esporte e Lazer, e
Equipamentos de Meio Ambiente. A partir de ferramentas de geoprocessamento, foram
definidos dois indicadores de acessibilidade: Tempo Minimo de Acesso (TMI) e Tempo Médio
Acumulado (TMA). Também foi utilizada a Razéo de Palma como medida de desigualdade no
acesso, comparando 0s 40% mais pobres e 0s 10% mais ricos da populagdo. Os resultados
indicam disparidades significativas entre os diferentes agrupamentos de lazer, com destaque
para 0s espacos culturais, que apresentaram os maiores niveis de desigualdade. As regides
periféricas da cidade concentram os piores desempenhos de acessibilidade. A pesquisa
evidencia que o acesso ao lazer, mediado pelo transporte coletivo, € atravessado por restricbes
temporais e estruturais que reforcam padrdes de exclusao urbana.

Palavras-chave: acessibilidade; transporte por dnibus; equipamentos de lazer.



ABSTRACT

This study focuses on urban accessibility, assessed through the time dimension of travel using
the public transportation system. The objective is to evaluate accessibility to public leisure
facilities in Belo Horizonte by means of bus-based public transportation, measured by the
average travel time. To this end, based on a descriptive analysis, the research adopts a
predominantly quantitative approach, employing spatial modeling to estimate the travel time
matrix. The degree of socioeconomic inequality in accessibility within the city was calculated
by grouping the analysis around leisure facilities provided and maintained by the municipal
government. According to the BHMap database, these facilities are classified into three
categories: Cultural Facilities, Sports and Leisure Facilities, and Environmental Facilities, the
latter represented by Municipal Parks. Using geoprocessing tools, two accessibility indicators
were defined: Minimum Access Time (TMI) and Accumulated Average Time (TMA). The
Palma Ratio was also used as a measure of inequality in access, comparing the bottom 40% and
the top 10% of the population. The results indicate significant disparities among the different
leisure facility groupings, with cultural spaces standing out as those with the highest levels of
inequality. The city’s peripheral regions show the lowest levels of accessibility. The research
demonstrates that access to leisure, mediated by public transportation, is shaped by temporal
and structural constraints that reinforce patterns of urban exclusion.

Keywords: accessibility; bus transportation; leisure facilities.
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1 INTRODUCAO

A distribuicdo espacial de uma populacédo crescente segue as alternativas de acesso a
cidade que estdo disponiveis naquele momento, as formas de acesso aos espacos urbanos e,
também, a producdo desses espacos, que se tornam padrdes de segrega¢do da populacdo, que
ndo raro levando a elitizacdo dos espacos centrais (Costa, 1994). A investigacdo sobre a
acessibilidade aos equipamentos de lazer € uma forma de compreender as desigualdades de
acesso a cidade, que pode agravar e perpetuar a desigualdade socioespacial.

Na sua definicdo mais abrangente, a acessibilidade avalia o nivel em que as pessoas
conseguem alcancar os equipamentos, produtos e servi¢os considerados essenciais para suas
atividades diarias. Importante ressaltar que a énfase recai no potencial e capacidade das pessoas,
ao inves de se concentrar no comportamento real. A acessibilidade também é amplamente
reconhecida como um dos resultados sociais mais estudados relacionados ao sistema de
transporte, mas o entendimento do termo acessibilidade ndo é consensual nas diversas areas em
que € estudado. Dependendo da forma como o termo é colocado e do tipo de situacdo em que €
utilizado, podem ocorrer desencontros e levar a duvidas na sua compreensdao. Dada a
ambiguidade do termo, torna-se necesséria especificar a forma como sera abordado, nesta
dissertacdo sera aprofundado o estudo na dimensdo que considera em sua perspectiva o
“tempo”, cujo recorte especifico estd relacionado a capacidade de acesso do usuario ao
transporte coletivo, passando pelo seu tempo gasto em deslocamento e 0 seu or¢camento do
tempo, para poder realizar essas viagens.

No Brasil, o transporte passou a ser formalmente reconhecido como um direito social a
partir de 2015, quando foi adicionado o artigo 6° da Constituicdo Federal, de 1988, ao lado do
direito a educacdo, a salde, a alimentacdo, ao trabalho, a moradia, ao lazer, a seguranca, a
previdéncia social. Para Guzman, Oviedo e Ardila (2019, traducéo proprial), por exemplo, “as
deficiéncias de transporte podem traduzir-se em dificuldades no acesso a vida social, educacéo,
saude e oportunidades econdmicas”.

Os acessos a bens urbanos ndo estdo apenas associados a disponibilidade de
infraestrutura e ao custo das tarifas. Essas desigualdades apontam para a necessidade de buscar
compreender pontos diferentes desse acesso, que afetam de outras formas as pessoas (Guzman,
Oviedo e Ardila, 2019). Apesar disso, 0s mesmos autores, na mesma obra, descrevem como 0

valor das tarifas, ao ser planejado para deslocamentos vinculados a trabalho, pode influenciar

!La deficiencia de transporte puede traducirse en dificultades para el acceso a la vida social, a la educacion, la
salud y las oportunidades econdémicas.
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outros deslocamentos fundamentais da vida cotidiana e apresentam impactos na producéo do

espaco:

[...] os elevados custos das viagens relacionadas com atividades produtivas e
configuragBes urbanas que privilegiam estes tipos de viagens tém implicagdes
negativas no acesso e incluséo de pessoas que desempenham outras funcdes, tais como
viagens de cuidados, compras, recados e outras atividades consideradas néo
obrigatérias (Guzman, Oviedo e Ardila, 2019, p. 5, traducéo propria?).

Essa configuragdo urbana, em que o servigo de transporte chamado “publico” nao
apresenta um subsidio para gratuidade, gera a necessidade do pagamento para exercer o direito
de deslocamento pela cidade, levando a uma discusséo sobre exclusdo socioespacial de grande
parcela da populagdo. Uma vez que é exigido um pagamento por uma estrutura urbana para se
exercer um direito publico, grande parcela da populacdo que ndo consegue arcar com 0S custos
desse deslocamento tem maior dificuldade de tomar parte da apropriacdo da cidade e do urbano,
afetando as relages que sdo construidas pelas pessoas com o espaco.

Como brevemente argumentado nesta introducdo, essa dimensao de custo é fundamental
a ser debatida e deve ser aprofundada para as analises de acessibilidade urbana. Ndo somente
para melhoria nos sistemas de transporte, em sua eficiéncia de funcionamento, mas, também,
para que a acessibilidade contemple uma justica social real, em que as pessoas consigam se
deslocar pelo transporte publico sem que ocorram exclus@es sociais.

Essa preocupacdo inicial foi gradualmente redirecionada ao longo do desenvolvimento
do trabalho. Embora ainda esteja presente em diversos momentos do debate — sobretudo por
se tratar de uma questdo fundamental nas pesquisas sobre acessibilidade urbana — ela nédo
constitui o foco principal nem o objetivo central desta dissertacdo. No desenvolver da pesquisa,
se percebeu que a forma como os dados abertos dos sistemas de transporte por énibus em
formato GTFS (General Transit Feed Specification), ndo contemplavam o valor das tarifas de
onibus (Prefeitura de Belo Horizonte, 2019). De acordo com a Prefeitura de Belo Horizonte, o
sistema de integragéo entre as viagens de Onibus ocorre de forma diferente, de acordo com o
local, o tipo de via e a linha em que o primeiro trecho da viagem ocorre. A segunda parte da
viagem, o segundo 6nibus, também é fundamental para a definicdo do valor que sera pago no
segundo trecho da integracdo. Essa situacdo, ndo estando diretamente otimizada nos dados

abertos, levou a uma limitacdo de seu uso para que fossem executadas as matrizes de custo

?[...]Ios grandes costos de los viajes relacionados con las actividades productivas y las configuraciones urbanas
que privilegian dichos tipos de viaje tienen implicaciones negativas en materia de acceso e inclusién de personas
que realizan otras funciones, como los viajes de cuidado, compras, diligencias y demas actividades consideradas
como no obligatorias.



15

monetario, e, em sequéncia, considerada dentro das anélises de acessibilidade. Seria necessario
que fossem realizadas intervengdes no arquivo original ofertado pela prefeitura do municipio
para que se pudesse considerar os valores corretos das passagens de integracao.

Diante dos desafios técnicos envolvidos na aplicacéo das linguagens de programacao e
do tempo necessario para o0 processamento dos dados, optou-se por direcionar a analise
exclusivamente a dimensao temporal, a qual permanece como eixo central deste trabalho. Esta
¢ fundamental para a analise dos deslocamentos urbanos, sendo um fator facilitador ou
agravante para acessar espacos, oportunidades e/ou pessoas. O recorte tematico em questao é
frequentemente associado a estudos que investigam o acesso a oportunidades de trabalho. Entre
0s aspectos mais abordados, destacam-se o tempo de deslocamento até o local de trabalho —
especialmente em trajetos pendulares — e 0s impactos da variabilidade diaria no tempo de
viagem em deslocamentos realizados por transporte pablico. Também sdo muito encontradas
pesquisas que abordam essa dimensdo temporal para deslocamentos a outros fatores
considerados fundamentais e importantes de se debater e aqui trazidos como direitos basicos,
sendo eles a saude e a educacdo. Nessas pesquisas, 0s destinos a serem medidos dentro da
modelagem de indicadores sdo escolas, universidades e creches; ja no ambito da salde sdo
UPAs, centros de saude, hospitais publicos e hospitais de atendimento a situa¢fes graves e de
alto risco. O tempo constitui um elemento central para a analise desses fatores, especialmente
no cotidiano das pessoas. Pesquisas como as de Origem e Destino, para além de outras
informacBes coletadas, evidenciam como a realidade dos tempos de deslocamento tem se
transformado ao longo dos anos, permitindo orientar e direcionar investigacdes na area.

De acordo com o Relatério da Pesquisa Origem Destino 2011-2012, da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH), para os deslocamentos com origem e destino na
capital mineira, as viagens por transporte coletivo reduziram, deixando de ser 0 modo mais
utilizado, perdendo espaco para o individual. Em 2002, a divisdo modal era de 26% individual,
29% ndo motorizado e 45% transporte coletivo. Em 2012% o cenario modificou
consideravelmente, inclusive na ordem dos mais utilizados, com uma nova divisdo de 28%
coletivo, 35% ndo motorizado e 37% individual. O tempo médio das viagens também sofreu

grande alteracdo, no modo individual houve um aumento de 61,12%, passando de 18,6 para 30

$Em 2019 e 2021, a Agéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte executou a Pesquisa
Origem Destino, considerando em sua metodologia a coleta de dados de viagem e as informacGes
disponibilizadas por antes nas redes de telefonia mdvel, metodologia esta que € diferente das pesquisas
anteriores. Devido a essa mudanca na metodologia, ndo é possivel fazer o levantamento da divisdo do modo de
transporte utilizado nos deslocamentos. Disponivel em: http://www.agenciarmbh.mg.gov.br/pesquisa-od/.
Acesso em: agosto de 2024.
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minutos. Os deslocamentos por transporte coletivo aumentaram em 63,81%, aproximadamente
nas mesmas proporgdes no modo individual, passando de 36,2 para 59,3 minutos (Governo do
Estado de Minas Gerais, 2013).

O aumento de viagens, vinculado ao crescimento populacional e, também, da renda
média da populacdo, nesse periodo de tempo, tem sua parcela de contribuicdo no aumento do
tempo médio das viagens. Outro grande fator é a elevacdo do nimero de veiculos individuais
presentes na capital mineira, levando a uma logica de deslocamento por meio de carros
particulares, o que intensifica o volume de veiculos na malha urbana. Porém, existem outras
problematicas envolvidas nessa situacdo, passando pela organizacdo, a producéo e o uso do
espaco urbano. Outras questdes como distribuicdo espacial da populacdo de diferentes rendas,
acesso a oportunidades de trabalho, salde, educacdo e lazer préximos de casa, orcamento do
tempo e como o tempo de deslocamento pode variar a partir da sua localizacdo, sao fatores que
podem interferir diretamente no tempo de deslocamento dentro do espaco urbano.

Diante desse contexto, algumas perguntas se apresentam como centrais nesta pesquisa:
guando avaliada a dimensdo tempo, ha niveis distintos de acessibilidade ao lazer em Belo
Horizonte utilizando o sistema de transporte por 6nibus? Quais sdo as areas de maior
precariedade de acesso? O tempo de deslocamento reflete as diferencas de rendimento da
populagcdo da capital? Estimulado por tais questfes, o presente trabalho busca avaliar a
acessibilidade aos equipamentos publicos de lazer em Belo Horizonte por meio do transporte
coletivo por énibus, medida pelo tempo médio gasto com deslocamento aos principais
equipamentos publicos. Este trabalho visa aprofundar a discussdo sobre qual o impacto do
tempo de deslocamento na acessibilidade de pessoas a cidade, para usos vinculados a atividades
néo voltadas para o trabalho.

A organizagdo do trabalho se faz em quatro partes, sendo elas: “Espaco urbano e
transporte”, “Acessibilidade e os Espacos de Lazer”, “Metodologia” e “O acesso a
equipamentos publicos de lazer em Belo Horizonte”. Na primeira, sdo apresentados os
conceitos fundamentais para entendimento do urbano e da “evolugdo” das cidades na sua
expansdo capitalista. No mesmo capitulo, é descrito a forma como 0s conceitos apresentados
serdo aplicados para a compreensédo da formacéo da cidade de Belo Horizonte e como o sistema
de transporte tem uma relacéo dialética com o espaco e a expanséo do tecido urbano.

A segunda parte investe no conceito de acessibilidade, iniciando por uma breve
argumentacdo sobre a diferenca entre os conceitos de acessibilidade e mobilidade. Em
sequéncia, foram abordadas as formas de se pesquisar o conceito de lazer, dando énfase na

pesquisa sobre a acessibilidade ao lazer. O capitulo continua o seu desenvolvimento a partir da
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andlise do direito ao lazer como uma necessidade humana, e como uma decorréncia do processo
de apropriacgdo do espaco urbano, em prol de uma sociedade mais justa e igualitaria. Debate-se,
ainda, a importancia de se garantir o acesso equitativo ao lazer e promover a democratizacao
dos Espacos de Lazer. Levando em consideracdo como o processo de urbanizacdo capitalista
leva a uma segregacdo socioespacial, na qual determinadas &reas urbanas tém acesso
privilegiado a infraestruturas de lazer, enquanto outras regides, especialmente aquelas ocupadas
por populacbes mais vulneraveis, sao negligenciadas nesse aspecto.

A terceira parte apresenta a metodologia de pesquisa do trabalho, que combina a
utilizacdo de dados de registros administrativos, pesquisas amostrais e bases de dados abertos,
com o objetivo de estimar os niveis de acessibilidade ao lazer utilizando o sistema de transporte
publico por énibus em Belo Horizonte. O programa utilizado foi o Qgis, um Sistema de
Informacéo Geografica, open source, que tem diversas ferramentas de analises espaciais a partir
de geoprocessamento e outras areas. A modelagem da acessibilidade por 6nibus é realizada pela
ferramenta OpenTripPlanner (OTP), que neste programa aparece como um plug-in, que é um
algoritmo aberto de roteamento de redes de transporte multimodal, que gera estimativas de
tempo de viagem de ponto a ponto. A pesquisa utiliza os dados dos sistemas de transporte
publico no formato General Transit Feed Specification (GTFS), obtidos com a prefeitura e
dados da malha viaria do OpenStreetMap (OSM) disponiveis em maio de 2023. A pesquisa
também recorre a dados em formato GTFS Estaticos do Sistema Convencional e do Sistema
Suplementar®. A forma de operacionalizagdo do plug-in Open TripPlanner, lendo os dados
GTFS e gerando uma modelagem para gerar as matrizes de tempo aqui utilizadas nas analises
de acessibilidade, podem ser encontradas em Azevedo (2022, 2024)°.

Foram analisados os deslocamentos a partir de unidades espaciais de uma malha
hexagonal, que sua distribuicdo é a mesma da H3, na resolucdo 8, com diagonais de 922m,
utilizadas no Projeto Acesso a Oportunidades (AOP), do IPEA (Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada) (Pereira, 2022). As unidades espaciais partem das centroides até os
equipamentos publicos de Belo Horizonte (disponibilizados na plataforma BHMap), incluindo
0S que ndo sdo definidos diretamente como “lazer”, sendo eles parques, centros culturais,

bibliotecas publicas, quadras esportivas, ginasio, museus e outros. Com as informagdes

4 Os dados néo consideram os deslocamentos em tempo real, somente os deslocamentos planejados de acordo com
as rotas e cronogramas planejados para cada uma das linhas.

® Toda informag&o necesséaria para a utilizacdo do plug-in Open TripPlanner, para a leitura dos dados GTFS e para

a geracdo da modelagem para gerar as matrizes foi obtida a partir das exposi¢fes do professor Herbert Azevedo

durante seus cursos online: Utilizagdo de ferramentas de roteamento e analise de rede com QGIS, ministrado em

2022, e Ferramentas de Andlise de rede: PgRouting e QGIS, ministrado em 2024.
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levantadas nesta parte do trabalho, foi elaborada uma matriz de tempo de deslocamento por
onibus, que serdo relacionados na etapa seguinte com os dados fornecidos pelo IBGE.

A quarta parte compreende a andlise e interpretacdo dos resultados, relacionando as
informacdes levantadas na matriz de tempo, desenvolvida a partir dos deslocamentos por 6nibus
pela cidade de Belo Horizonte, com os dados fornecidos pelo IBGE, relacionando em cada um
dos seus subcapitulos pontos de anélise socioespaciais diferentes. Em sequéncia, o trabalho faz
o fechamento da pesquisa, no capitulo de “Considerag¢des Finais”, apresentando os pontos chave

levantados, conclusdes e encaminhamentos a partir da presente pesquisa.



19

2 ESPACO URBANO E TRANSPORTE

O presente capitulo apresenta referéncias tedricas consideradas essenciais a analise da
relacdo entre a producdo do espaco urbano, os sistemas de transporte e as suas interagcbes com
a acessibilidade urbana. Essa etapa é importante para que seja bem definida a base conceitual
que ird fundamentar o debate sobre a acessibilidade ao lazer, com as suas influéncias, seus
conceitos e suas limitacdes estabelecidos, de modo a permitir uma melhor compreensdo dos
resultados empiricos apresentados em sequéncia. Diversos conceitos utilizados foram cunhados
por pesquisadores da &rea da Economia Politica, alguns da Escola de Sociologia Francesa e
autores brasileiros, especialmente aqueles que pesquisam a formacdo do ambiente urbano
capitalista no Sul global.

A construcdo deste capitulo envolve a divisdo em trés subcapitulos. O primeiro
apresenta conceitos fundamentais para abordagem aqui adotada, dando énfase a percepcao do
urbanismo ¢ da “evolu¢@o” de como as cidades foram caminhando no decorrer da expansao do
sistema capitalista e as suas influéncias na producéo do espaco.

Em seguida, no segundo subcapitulo, foram introduzidos ao debate autores que abordam
pontos relevantes que afetam as formas de producgéo do capital e as formas de reproducéo das
forcas de trabalho no ambiente urbano. Serdo abordadas as formas de influéncia dos meios de
consumo coletivo e como os circuitos do capital, bem como as contradi¢cdes em que o Estado
aparece como fator fundamental para que se tenha essa forte expansdo da sua atuacdo nas
cidades industriais. Em seguida, sera introduzido como o provimento de acessibilidade, a partir
dos sistemas de transporte e da producgdo do espaco urbano, contém uma forte relacdo mutua,
tendo grande participacdo nos processos de producéo, de circulacao e de reproducédo do capital.

No terceiro e no ultimo subcapitulo, os conceitos apresentados serdo aplicados para a
compreensdo da formacdo da cidade de Belo Horizonte e como o sistema de transporte atuou
no espaco e na expansao do tecido urbano, local este considerado no trabalho como recorte
espacial. Nesta parte, 0 modo de transporte que recebera maior destaque é o publico coletivo
por Onibus e as suas transformacdes no passar dos anos, chegando até os sistemas de énibus
Convencional, Suplementar e, também, o Move, no século XXI. O sistema de metr, chamado
Trem Metropolitano na capital mineira, que, na realidade, € um trem de superficie, ndo sera
objeto de estudo, pois, além de ndo apresentar capilaridade (atualmente ha uma Unica linha), e
ndo atuar em toda a extensdo do tecido urbano da capital mineira, as informacdes sobre o
funcionamento do sistema ndo estdo com os dados estruturados em formato GTFS (General

Transit Feed Specification).
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2.1 A produgéo do espaco urbano

O presente trabalho visa investigar a acessibilidade ao lazer pelo tempo de deslocamento
por 6nibus. Para tanto, é preciso compreender o que seré considerado no ambiente no qual sera
realizada essa pesquisa e buscar compreender o que é esse espaco urbano. Para entender a
formacdo da sociedade urbana, sera utilizada como referéncia central uma abordagem da
Escola de Sociologia Francesa, na qual um de seus principais autores, Henri Lefebvre, considera
0 urbano como uma consequéncia direta da sociedade p6s-industrial da/na industrializag&o.

A producdo do filésofo francés gerou uma grande contribuicdo para uma forma de
compreensdo das cidades. Essa busca por entender as suas transformacdes, considerando as
acOes do capital no espaco, foi posteriormente aprofundada e recebeu contribuicdes de outros
pesquisadores. Lefebvre (1999), entre outros aspectos, busca compreender as problematicas do
conjunto de transformacdes que a sociedade contemporanea atravessa, do periodo em que
predominam as questdes de crescimento e de industrializacdo (modelo, planificacéo,
programacdo), ao momento no qual a problematica urbana prevalecera decisivamente, cujas
buscas por solucbes e modalidades préprias a sociedade urbana assumem o primeiro plano. Para
tanto, traga uma linha que chama de “eixo da urbanizagao”, iniciando do zero (que seria a “pura
natureza”, o ndo urbano), chegando até o que o autor nomeia de “urbano” (Figura 1). Esse
levantamento feito por Lefebvre (1999) apresenta as etapas mencionadas e coloca 0s pontos

marcantes das viradas para 0s novos momentos.

Figura 1 — Eixo da urbanizagéo

Cidade Cidade A~> Cidade y. Zona
politica > comercial industrial critica
0 " P 100%
inflexiio
do agrario
para ¢ urbano
implosao-explosao

{concentragio urbana,
Exoda rural, extensdo
do tecido urbane, subordinacio
completa do agriric a0 urbanoe)

Fonte: Lefebvre (1999).
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A cidade é uma forma de organizacgao socioespacial onde a maximizagdo da extracdo
regular de mais-produto do campo pode ser praticada pela classe dominante, que a transforma
em uma forma de garantir alimento e manutencdo da sua dominancia politica. O
desenvolvimento de forcas produtivas dentro das cidades ndo pode considerar apenas os fatores
econdmicos. Esses processos sdo condicionados a divisdo do trabalho intra e interurbanos,
sendo assim, afetados pelo tamanho e pela qualidade do espago politico da cidade (Singer,
1973).

Para Monte-Mor (2006), de acordo com a visao histérica dentro da Economia Politica,
a cidade é uma consequéncia do aumento da divisdo socioespacial do trabalho em uma
comunidade. Esse aumento acaba ocasionando as trocas ap0s a abertura das comunidades umas
para as outras, gerando situacdes de permutas e competi¢cdes. Nestas comunidades ocorre o
surgimento de classes dominantes a partir da extracdo de um excedente regular da producao
localizada no campo, que extrai e controla esse excedente a partir de processos ideolégicos e,
também, uso da forga.

Lefebvre (1999), em sua busca por defini¢ao mais profunda do “urbano”, vai construir
0 conceito passando pela transformacdo das cidades, partindo da analise das experiéncias
europeias. Ele reconhece que em outras partes do mundo esse processo de formacéo das cidades
pode ter ocorrido de formas diferentes das utilizadas na constru¢do da sua teoria. De acordo
com 0 mesmo autor, durante seu momento de investigar essas etapas das cidades e expb-las
dentro do eixo da urbanizagdo, a chamada “cidade politica” estaria no inicio do caminho.
Durante esse periodo, a formacdo da cidade € caracterizada pela superacdo da coleta da
agricultura e sua constituicdo como tal sob o impulso (autoritario) de centros urbanos,
conquistadores que se tornaram protetores exploradores e opressores, fundando uma forma de
Estado (Lefebvre, 1999). O autor define que a cidade politica seria a dominagdo completa do
campo a partir do seu controle politico, passando pela apropriacdo mais-produto
repetitivamente.

Lefebvre (1999), em seguida, descreve o surgimento da “cidade comercial”, onde os
mercadores, as mercadorias e 0 mercado conseguem triunfar na entrada a cidade ao final da
Idade Média, localizando-se ao seu redor, levando a frente a sua luta de classe contra os donos
de propriedades dentro das cidades. Monte-Mor (2006) ressalta a sinergia da vida urbana
mercantil, esse lugar central e privilegiado da vida em comunidade, em que é presente a divisdo
do trabalho de acordo com especialidade e complementaridade ali desenvolvidas, onde ocorre

inovacéo e fornecimento dos servicos e bens para producéo no campo.
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Segundo Lefebvre (1999), por volta do final do século X1V, o comércio passa a ter uma
funcdo urbana, levando, também, a surgir uma forma urbana, levando a construcéo de uma nova
estrutura do espaco urbano. Lefebvre (1999) coloca essa inflexdo como o momento em que o
campo passa a ser completamente subordinado a cidade. Esse momento € marcado pela entrada
da producdo no espaco do poder, na cidade, levando com ela a classe trabalhadora e o
proletariado (Monte-Mér, 2006).

Para Singer (1973), essa dependéncia das producdes do ambiente urbano mudou a forma
de se ver a separacdo do trabalho entre campo e cidade, fazendo uma transformacao tdo grande
que € razoavel questionar se realmente é concebivel fazer essa divisdo nos dias de hoje. Esse
mesmo autor, ao analisar o processo de urbanizagdo de uma cidade industrializada, considera
que é preciso levar em consideracdo 0s papeis que as classes sociais desempenham nesse
processo, 0 que evitaria que fosse visto como autdbnomo, ocasionado por mudancas de atitude
e de valores da populacéo rural, perdendo-se de vista o seu significado real para a sociedade.

As cidades, que antes eram marcadas pelo seu locus privilegiado, pelo seu excedente
econémico, pelo seu poder politico, pela sua festa cultural, legitimadas como obra e regidas
pelo valor de uso coletivo, passam a ser diretamente impactadas com essa expansao das
indUstrias. A ldgica das cidades passa a acompanhar a mesma das industrias, baseada em
producdo a ser um espaco privatizado e subordinado ao valor de troca. Lefebvre (1999) aponta
essa mudanca indicando que a cidade passa a ser um produto industrial, quando suas leis
econbmicas passam a acompanhar as leis que regem a producdo. Assim, 0 espaco, visando
atender a logica industrialista e as necessidades para um melhor rendimento na producéo, se
transforma para conseguir atender a essas condic¢des industriais. A questdo de maior destaque
nesse momento € a reproducdo coletiva da forca de trabalho, a condi¢do de habitacdo e as
demandas complementares da sociedade. A materializacdo do espa¢o urbano comeca a se
constituir em funcdo de demandas colocadas ao Estado, buscando atender as demandas da
producdo industrial e, também, as necessidades da reproducdo coletiva da forca de trabalho.
Durante esse processo, as grandes cidades industriais espalham sobre as suas periferias, de
forma a gerar locais que acomodam as industrias e os seus trabalhadores, formando regides
urbanas amplas ao seu redor, que sdo hoje conhecidas como regides metropolitanas (Monte-
Moér, 2006).

Para Lefebvre (1999), as industrias representam a ndo cidade, a ruptura urbana. De
acordo com o autor, elas se instalam perto de recursos naturais a serem explorados ao redor de
cidades, visando o capital dos capitalistas e da abundante mé&o de obra, mantida a baixo preco.

Atuacdo essa que leva a uma ruptura na linha do urbano.
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Estranho e admirdvel movimento que renova o pensamento dialético: a ndo cidade e
a anti cidade, vdo conquistar a cidade, penetra-la, fazé-la explodir, e com isso atendé-
la desmesuradamente, levando a urbanizacdo da sociedade, ao tecido urbano
recobrindo as reminiscéncias da cidade anterior a industria (Lefebvre, 1999, p. 23).

Em sua producéo, Lefebvre (1999) aponta que o crescimento da producdo industrial se
supde ao crescimento das trocas comerciais e as multiplica, levando a problematica urbana a se
tornar também mundial. A realidade urbana modifica as relacGes de producdo, sem ser
suficiente para transforma-la. O espaco e a politica do espaco "exprimem" as relagcdes sociais,
mas reagem sobre elas.

De acordo com Monte-Mor (2006), Lefebvre propde o pensamento de que tanto a cidade
mercantil quanto a cidade industrial seriam um continuum da cidade politica para o que ele
chama de “zona critica”. Nessa segunda etapa, surge, também, outro movimento quando a
cidade é submetida a logica industrial das industrias e passa a ser vista como um local
privilegiado em que se concentra o excedente econdmico, politico, cultural e de lazer. Essa
mudanca coloca a cidade como mais um produto industrial a ser produzido, fazendo com que
as necessidades para a producdo industrial comecem a surgir e a se propagar pela cidade. Uma
delas, de maior relevancia, é a forca da reproducdo do trabalho, que acaba sendo muito definida
pela habitag¢do. A producao do espago urbano comeca a ser ditada pelos interesses “industriais”
do mercado, que impde ao Estado que as atenda. A cidade industrial se expande sobre as suas
periferias, que passam a acomodar as industrias e seus trabalhadores em seu entorno. A
realidade urbana, ao ser estilhacada pela entrada das industrias nas cidades, faz com que as
mesmas percam 0s tracos que antes lhe eram atribuidos: totalidade organica, sentimento de
pertencimento, imagem enaltecedora, espaco demarcado e dominado pelos esplendores
monumentais.

A expansdo urbana, causada por um acelerado aumento populacional e seu
espalhamento pelo tecido urbano, leva a formacéo de novas cidades ao redor das capitais, 0
que, no Brasil, levou ao surgimento das regides metropolitanas. Passando, assim, por uma
impossibilidade de existir um Unico centro, pois esse ja esta saturado de suas funcionalidades
para 0 mercado, fazendo com que surjam novas centralidades para atender ao processo de
acumulagdo. A centralidade “principal” vai ter a sua légica reconstruida, passando a ser vista
como um centro estavel e permanente para atender as novas demandas que foram criadas, com

nova circulacdo dos fluxos de capital e de mobilidade (Leiva, 2006). Fenémeno esse definido
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por Lefebvre (1999) como um duplo processo que ocorre na cidade industrial, a imploséo e a

explosao.

A implosdo se d& na cidadela sobre si mesma, sobre a centralidade do
excedente/poder/festa que se adensa e reativa os simbolos da cidade ameagada pela
I6gica (capitalista) industrial. A explosdo se da sobre o espago circundante, com a
extensao do tecido urbano, forma e processo socio-espacial que carrega consigo as
condicBes de producdo antes restritas as cidades estendendo-as ao espaco regional
imediato e, eventualmente, ao campo longinquo conforme as demandas da producgéo
(e reproducdo coletiva) assim o exijam. O tecido urbano sintetiza, assim, 0 processo
de expansdo do fendmeno urbano que resulta da cidade sobre o campo e, virtualmente,
sobre o espaco regional e nacional como um todo (Monte-Mér, 2006: p. 9).

Segundo Leiva (2006), esse fendbmeno que ocorre na centralidade produz um relativo
esvaziamento da populacéo no centro urbano, podendo ser lido como uma busca por areas mais
valorizadas pelos habitantes de maior poder econdmico. Ao mesmo tempo que ocorre uma
entrada, em menor numero, de pessoas cuja situacdo socioeconémica é inferior, aproveitando a
diminuicdo dos custos das moradias. Castells (1983) acrescenta que a criagdo de novas
centralidades tem como caracteristicas a disseminacdo do simbolico no espaco, a
desconcentracao e a descentralizacdo da funcdo comércio, causando, assim, a centralidade mais
antiga a aumentar o seu papel nessa relacdo com fungdes administrativas e de gestéo da regiéo.
Com essa mudanga de comportamento das pessoas em usar 0 espago, a movimentagao comega
a ser exercida de uma forma diferente. O contato com as ruas e as novas formas de comprar se
tornam mais presentes e comegam a ser formados ““centros-de-troca”, que vado assumindo o
papel do centro comercial tradicional e diminuindo a relagdo social e politica bairro-centro, que
passam a formar novas zonas de urbanizacao nesses locais.

A propria expressdo “sociedade urbana”, utilizada por Lefebvre (1999), pode ser
disposta como uma sintese dialética e virtual da dicotomia campo-cidade, a qual o autor coloca
como ja superada na etapa contemporanea do capitalismo, que ele aponta como “sociedade
burocratica de consumo” (Monte-Mor, 2006). O urbano-industrial se estende virtualmente pelo
territorio através do tecido urbano (expansédo metropolitana), essa forma socioespacial herdeira
e legataria da cidade que caracteriza o fendmeno urbano contemporaneo e a sociedade urbana.
O encontro conflitante da industria com a cidade — o urbano —, gerando como resultado essa
espacialidade social, acaba se estendendo com as relagdes de producdo e reproducéo, por todo
o espaco. Espago esse onde sdo impostas a “sociedade burocratica de consumo dirigido” as
condigdes gerais de producdo determinadas pelo capitalismo industrial de Estado. Carrega-se,

assim, a reacdo e a organizacdo de politicas proprias da cidade. Essa € a realidade — a sociedade
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urbana — que se coloca hoje como virtualidade e objetividade, constituindo-se em condigdo para
a compreensao do espaco social contemporaneo (Monte-Mor, 2006).

Para Lefebvre (2016), a forte presenca do Estado, assumindo a producéo e reproducao
dos consumos coletivos, atua diretamente na reproducéo das relacfes de producéo e producéo
do espaco. Essas relagdes de reproducdo através de: meios biofisioldgicos (familia); forca de
trabalho e meios de producéo; relagdes de producéo. De acordo com Lefebvre (1999), esses
acontecimentos ocorrem dentro do espaco socialmente produzido, caracterizado pelo autor
como um espaco fragmentado, criticando a ideia de divisdo dos espacos nas cidades, onde cada
local tem especificamente um uso, sendo que, na realidade, os seus usos eram misturados;
homogeneizado, passa a ndo apresentar caracteristicas Unicas, artesanais, e comega a seguir um
padrdo como as mercadorias, para que possam apresentar caracteristicas e perfis comparaveis,
de troca; hierarquizado, separado entre 0s que tém os meios de producéo e 0s que se limitam
somente a forga de trabalho a oferecer, incluindo diversos grupos sociais.

Dentro do urbano capitalista, esse espaco social ndo é passivo, mas, sim, ativo e reage a
diversos usos e interacdes presentes no mesmo, como pedestres atravessarem jardins para
encurtar caminhos previamente produzidos e tracados por urbanistas. Para Lefebvre (2016), o
espacgo apresenta diversas formas que podem ocorrer simultaneamente, aparecendo como um
produto privilegiado que ora simplesmente é consumido como uma ampla mercadoria (viagens,
lazeres, consumindo um espaco), ora é consumido produtivamente nas aglomeracgdes urbanas.
Onde as préprias ideias das condi¢cdes gerais de producdo, de efeitos Uteis da aglomeracdo,
mostram como a organizacdo do espaco numa aglomeracdo tem impacto sobre a atividade
econdmica, sendo consumido produtivamente.

Para Lefebvre (2016), o espaco social contém as virtualidades da obra e da reapropriacdo
sobre 0 modo da arte, mas, sobretudo, segundo as exigéncias do corpo (espaco da contracultura,
ou contra-espaco, ou alternativa utopica ao espago “real” existente). Para o autor, o espago
sempre serd o espaco de uso, até o espaco mais capitalista, mais capturado, mais tratado como
valor de troca, ele sempre sera valor de uso.

Porém, o préprio Lefebvre (2016) considera o espaco social como um instrumento
politico ao permitir o controle da sociedade e, a0 mesmo tempo, meio de producdo por seu
“ordenamento”. Observam-se diversas politicas de ordenamento, desde a atuacéo e presenca de
comeércios informais mais nos centros das cidades, até o ordenamento das fronteiras nacionais,
deslocamento de tropas de exército no territdrio, politicas de seguranca de vilas e favelas e
diversas outras formas de tratar politicamente o espaco. O espago sustenta a reproducdo das

relacGes de producdo e de propriedade (propriedade do solo e do espaco, hierarquizacdo dos
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lugares, organizagdo das redes em funcdo do capitalismo, estruturas de classe, etc.). Uma
maneira em que se pode observar essa anélise é a partir da forma de afirmacdo da distin¢do
social.

As formas como os sistemas de transporte atuam no tecido urbano também é uma forma
de observar esse ordenamento e controle social, perpetuando desigualdades socioespaciais. As
infraestruturas de transporte sdo priorizadas em areas mais privilegiadas, enquanto bairros
periféricos e de baixa renda enfrentam falta de acesso adequado ao transporte publico e
infraestrutura precaria. Essas disparidades no acesso aos sistemas de transporte podem ter
consequéncias significativas na vida cotidiana das pessoas. A falta de transporte acessivel e
eficiente limita as oportunidades de emprego, de educacdo, de servicos de salde e de
participacdo social, perpetuando ciclos de exclusdo e desigualdade. No subcapitulo seguinte,
serdo abordadas as formas como os sistemas de transporte atuam na producdo desse espaco

urbano capitalista.

2.2 A cidade e o transporte

A cidade, dentro de uma urbanizacao capitalista, tem como seu valor de uso a produgéo
capitalista, fortemente fundamentada na divisdo social do trabalho. Porém, durante esse
processo de urbanizacdo, podem ser percebidas diversas formas de contradi¢bes do capital, que
passam pelas condicdes gerais de producdo do capital e de reproducédo da forca de trabalho. A
forma da producdo capitalista se confronta com o movimento de socializacdo urbana das forcas
de trabalho. A partir dessas contradicdes, é possivel buscar informacdes sobre o papel dos meios
de transporte na urbanizacdo capitalista. Com base nessa perspectiva que os sistemas de
transporte podem ser apreendidos, e que seu fornecimento para a populacdo pode ser
“atribuido” ao Estado, ocasiona, em sua elaboracdo, como um de seus objetivos, a intengdo de
fornecer ao trabalhador o acesso a deslocamento que tenha como objetivo um consumo
produtivo e ndo o consumo individual®. Com isso, se aprofundara a investigacdo de como os

sistemas de transporte atuam nos processos de urbanizacao capitalista das cidades.

8O consumo do trabalhador é duplo. No ato de produgio ele consome, por seu trabalho, os meios de producéo a
fim de converté-los em produtos de valor superior ao que foi desembolsado pelo capital. Eis 0 seu consumo
produtivo que é, a0 mesmo tempo, consumo de sua forca pelo capitalista ao qual ele pertence. Mas o dinheiro
fornecido para a compra dessa forca é gasto pelo seu trabalhador em meio de subsisténcia e é o que forma o seu
consumo individual. O consumo produtivo e o consumo individual sdo portanto perfeitamente distintos. No
primeiro, o trabalhador age como forca motriz do capital e pertence ao capitalista; no segundo, ele pertence a si
mesmo e realiza fungdes vitais fora do processo de producdo. O resultado do primeiro é a vida do capital; o
resultado do segundo ¢ a vida do operario” (Marx, 1873 apud Lojkine, 1997, p. 146).
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No debate sobre as contradigdes presentes na urbanizacdo capitalista, é necessario
adicionar um conceito que faz parte parte das condi¢cdes da continuidade do processo de
reproducéo da forca de trabalho, os meios de consumo coletivo. De acordo com Lojkine (1997),
0 conceito se insere entre as fases desses processos como auxiliar importante do ponto de vista
social, o valor de uso, dos meios de consumo coletivo partem de uma necessidade social que
anseiam ser atendidas coletivamente, como transportes coletivos, assisténcias hospitalares e
escolas. Esses sdo valores de uso coletivo que se dirigem ao consumo de uma coletividade
social e territorial, em que estratos sociais definidos por sua renda acabam tendo o seu modo de
consumo ligado ao processo de producéo e reproducao do capital.

A socializagdo do processo de consumo, passando por uma relagdo mais complexa e
profunda, substitui as formas de consumo individual (transportes individuais, aulas particulares,
etc.), por uma nova forma de consumo coletivo (transportes coletivos, ensino coletivo, centros
de saude, etc.) que responde as necessidades suscitadas pela sociedade (economia de tempo nos
deslocamentos para todos causada pela coletivizagdo do transporte; economia de despesas de
consumo e aceleracdo do ritmo de distribuicdo de servicos para um coletivo por sua gestdo e
prestacdo coletiva, etc.). Porém, essa aceleracdo na prestacdo de servicos coletivos, na rotacdo
de capital ndo produtivo, tem uma contrapartida para o capital, que é ser totalmente improdutivo
(em relagdo a mais-valia) (Lojkine, 1997).

Segundo Lojkine (1997), além da longa duragdo do consumo e da lentiddo da renovacao
dos meios de consumo coletivo, eles se diferem dos consumos individuais, por apresentarem
valores complexos de uso. Ou seja, tem a caracteristica de produzir valores de uso que se
consolidam em produtos materiais separados das atividades que os geraram. Apresentam um
carater difuso, pouco divisivel em seu valor de uso, que, diferente de um meio de subsisténcia
onde o valor de uso se cristaliza no proprio objeto material (alimento, roupa etc.), neste caso,
h& uma dissociacao entre o valor de uso material ou imaterial dos meios de consumo coletivo
(servicos) e dos objetos suporte dos servicos prestados (transporte, saude, educagdo etc.).

Aprofundar esse ponto na producéo urbana capitalista auxilia na compreenséo do papel
dos sistemas de transporte. Além da contribuigdo feita por Marx sobre o aspecto produtivo dos

meios de transporte’, para Lojkine (1997), é importante compreender a producdo e o

7 Marx mostrou que o transporte e estocagem de mercadoria ndo criaram um produto ou uma mercadoria em que
se cristaliza o valor criado pela forca de trabalho, porém criavam valor a partir do momento em que essas duas
atividades implicam em uma transformacéo do valor de uso de mercadorias que eram transportadas ou estocadas.
Essa transformagdo ocorre por acrescentar um valor de uso ao produto, transformando-o de mercadoria em
potencial para mercadoria real, entregue efetivamente ao mercado de consumo. Dessa forma, o capital produtivo
investido nas indUstrias dos transportes acrescenta valor aos produtos transportados (Lojkine, 1997, p. 157).
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desenvolvimento das diferentes condi¢des gerais de producdo (meios de consumo coletivo,
meios de transporte) sob o carater contraditorio presente no modo de producédo capitalista, na
visdo do seu processo de producéo e da relacdo social capital/trabalho. Para o autor, reduzir as
fungdes “necessdrias” a somente sua utilidade tecnologica € mascarar os seus modos de
financiamento e seu ritmo de producdo. Ainda que sejam Uteis & reproducdo ampliada da forca
de trabalho, os equipamentos esportivos e culturais sdo menos privilegiados do que 0s mesmos
que contém como finalidade a formacdo de profissionais especializadas direcionados ao
interesse do capital. Para esse autor, isso ocorre, também, quando os meios diretamente ligados
a acumulacdo ou reproducdo do capital (estradas servindo zonas industriais) sdo privilegiados
em relacdo aos destinados a reproducdo da forca de trabalho (estradas servindo a residéncia de
trabalhadores).

Para Lojkine (1997), ndo se deve confundir a utilidade das condicGes gerais de producéo
com 0 seu uso capitalista sem que se enfrente uma contradi¢do do capital, que é a oposicéo da
socializacdo das forcas produtivas a propriedade privada dos meios de produgéo. O autor coloca
esse ponto como fundamental para compreensdo das contradicdes sociais e politicas da
urbanizacdo capitalista, que é fundamentado pelo conflito entre as exigéncias do capital e as
exigéncias de complementaridade, de coordenagdo no desenvolvimento das diversas condi¢es
gerais (independentemente da demora de seu efeito social).

Outra contradicdo presente dentro desse processo de urbanizacao capitalista, apontada
por Topalov (1978), passa justamente pelos valores de uso complexos vinculados aos efeitos de
aglomeracéo Uteis. De acordo com o autor, a cidade € constituida por uma forma de socializacédo
das forcas produtivas, onde, para o capital, o valor de uso da cidade é justamente a sua
capacidade de producdo dada a concentragdo das condigBes gerais de producgdo® capitalista.
Esse sistema leva a uma producdo espacial, as construcbes que ficam fixas no ambiente,
gerando, nesses espagos, um valor de uso especifico. As construgdes que surgem apresentam
valores de uso diferentes entre si, mas a complexidade no seu valor de uso surge dentro desse
espaco a partir da articulagdo entre elas.

Conforme aponta Topalov (1978, p. 142), “partindo do ponto de vista da producdo
capitalista, a forca produtiva socializada da cidade ¢ um conjunto de elementos concretos”. Essa

forca € a alta concentracdo de méo de obra disponivel, que é produzida e reproduzida somente

8 De acordo Topalov (1978), Marx, ao estudar as transformagdes da divisdo do trabalho, dentro da unidade de
produgdo, faz alusdo as “condigdes gerais” na busca por compreensdo da mais-valia extra. Dentro dessas
“condigdes gerais”, ele considera os meios de comunicacao e os transportes, mas para Lojkine “as condigdes
gerais sdo muito mais do que isto, sdo a nova forca produtiva especifica que constitui a cidade - e mais
amplamente - o espago capitalista” (Lojkine, 1978, p. 11, tradugdo propria).
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devido a existéncia dos meios socializados de consumo, de aculturamento, de treinamento, de
transporte para locais de producéo, etc. Segundo o autor, a cidade acaba, entdo, por fornecer
para o capital as condicdes gerais para a sua reproducdo ampliada da forca de trabalho.

Juntamente com essas condicdes gerais que a cidade fornece para o capital, essa também
€ composta por um conjunto de meios de producédo pré-constituidos (e em funcionamento, com
manutencdo e com previsdo de expansdo), que as empresas necessitam para sua producao,
sendo elas abastecimento de agua, fornecimento de energia e disponibilizacdo de meios de
transporte. A cidade, dessa forma, assume essas partes da producdo do espaco que nao sdo
lucrativas, deixando-as de fora da esfera do capital. Somando essa base de reserva de mao de
obra, mencionada acima, com as infraestruturas industriais, surge a for¢a produtiva da cidade,
gue € baseada na ligacao espacial das empresas industriais e nas suas concentracdes no espaco
(Topalov, 1978).

Segundo Topalov (1978), a urbanizagcdo ndo apenas altera as condi¢6es de producdo,
mas, também, as condic¢des gerais de circulacdo da capital. A concentracao espacial é a forma
como a cidade obtém uma reducdo no tempo e nos gastos gerais com a circulacao do capital. A
partir disso, o surgimento de empresas especializadas em circulacdo e em concentracdo espacial
de empresas consiste em uma economia de capital, contemplando dois pontos. Um deles é a
reducdo da circulacdo do capital a partir da elevacdo da produtividade do trabalho. O outro é a
reducdo do tempo de circulagdo, diminuindo o tempo de capital inativo. De forma sucinta, o

autor faz um compéndio dos conceitos que amarram o seu conceito de valor de uso complexo:

Em primeiro lugar, existe um conjunto de infraestruturas fisicas necessarias a
producéo e ao transporte. Em segundo lugar, uma reserva de trabalho onde a forga de
trabalho € reproduzida com base em equipamentos coletivos de consumo. Terceiro,
um grupo de empresas capitalistas privadas, do setor produtivo ou do setor de
circulacdo, cuja cooperagcdo no espaco aumenta a produtividade. Finalmente, e é
essencialmente 0 mesmo que os trés elementos ja referidos, estas condi¢fes gerais sdo
constituidas pela articulacdo espacial destes elementos, pelo valor de uso complexo
que emerge do sistema de todos estes valores de uso simples (Topalov, 1978, p. 14,
traducéo propria).

Partindo de uma observacdo de que as empresas ndo consideram os efeitos Uteis de
aglomeracdo como algo interno de sua producdo, mas sim algo externo, é possivel partir da
premissa de que esses efeitos ndo serdo reprodutiveis pelo capital particular,
independentemente da sua importancia. Com isso, a formacao de valores de usos complexos
dentro da cidade ndo € algo controlado pelas empresas privadas, porém é possivel a reproducao
dos materiais geradores dessa valorizagdo causada pela aglomeragdo. A partir dessa leitura, é

importante ndo investigar a producao, mas sim a formacao dos valores de uso complexo e como,
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a partir disso, ver o modo das relagdes de producdo capitalista entram em contradicdo com o
movimento de socializagdo urbana das forgas produtivas (Topalov, 1978).

Ainda de acordo com Topalov (1978), um dos pontos dessa contradicdo passa na
construcdo de sistemas viarios, transportes coletivos, abastecimento de energia e redes de
eliminacdo de residuos. Infraestruturas que possibilitam os efeitos Gteis de aglomeragdo serem
frequentemente executados pelo Estado. A gestdo desses sistemas, também, normalmente, recai
sobre o poder publico, pelo seu valor de uso apresentar dificuldade em ser realizado de forma
mercantilizada no seu valor de troca. A partir dessa relacdo, é formado o conceito de bens
coletivos, referente aos bens cujas funcdes e atuagdes ndo sdo utilizadas apenas no privado, o
uso por terceiros também € presente. Outro ponto em que essa contradigdo se apresenta é no de
que a exploracéo capitalista das infraestruturas pressup@e a existéncia de atividades econémicas
que irdo utilizar essas infraestruturas. O capital sé investird onde ja existir condi¢bes de
rentabilidade, gerando, assim, uma desigualdade espacial das infraestruturas e um circulo
vicioso de hiperconcentracao.

Essas contradi¢fes se opdem a reproducao em bases capitalistas, dentro das condigdes
gerais de producdo, que sao as infraestruturas necessarias para ela e para a circulacao do capital.
Mas existe outro fator em que essa contradicdo é presente e deve ser considerada dentro do
presente estudo: as condi¢Ges gerais de reproducdo do trabalho, principalmente dos
equipamentos de consumo coletivo. As instalagdes coletivas se tornaram condicdes para a
reproducdo do trabalho, da educacdo, da formacéo profissional, da saide, da moradia, do lazer,
e esses locais constituem setores onde o proprio desenvolvimento do capitalismo cria
necessidades historicamente novas. Dentro do ambiente urbano capitalista, esses ndo podem ser
satisfeitos por meio de salarios. Para a grande maioria da populacdo, essas necessidades ndo
podem ser satisfeitas devido a producdo capitalista, na qual o desvalorizado capital pablico terd
de pagar as despesas gerais dessa producdo (Topalov, 1978).

Para Topalov (1978), esse capital publico, por questdes estruturais do urbanismo e da
producdo capitalista, ird fornecer os servicos de bens coletivos de forma qualitativa e
quantitativa insuficientes. A partir de Kowarick (1979), complementa-se apontando que as
elevadas horas de espera para se poder utilizar o sistema de transporte, antes e depois do dia de
trabalho, via de regra, extremamente longo, demonstram o estresse ao qual estdo submetidos os
trabalhadores que necessitam do transporte de massa para chegar aos seus empregos e outros
destinos. Ainda de acordo com Kowarick (1979), a submissdo do trabalhador a engrenagem

econdmica da qual ndo pode escapar, para reproduzir sua condicao de assalariado e de morador
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urbano, deve sujeitar-se a um tempo de fadiga que constitui um fator adicional no esgotamento
daquilo que tem a oferecer: sua forca de trabalho.

Essa urbanizacdo capitalista, que leva a hiperconcentracdo do capital, passando pela
atuacdo do Estado na producédo da infraestrutura (construindo e gerando bens de uso coletivo
com valor de uso, mas com pouco valor de troca mercantilizada), leva a uma produgéo do
espaco com desigualdades espaciais. O fato de o salario ndo conseguir contemplar o uso dos
bens coletivos por grande parte da populacao trabalhadora estabelece uma desigualdade social
nesse processo de urbanizacdo. A construcdo de bens de consumo coletivo visando o lucro, a
partir da producdo do capital e da reproducdo da forca de trabalho, impossibilita os
trabalhadores de exercer o direito a cidade. A partir do momento em que o Estado tem para si
0 compromisso de produzir e manter essas infraestruturas, mas atua em prol do lucro, essa
producdo capitalista do espaco acarreta desigualdade socioespacial.

De acordo com Lefebvre (2016), esse direito a cidade ndo pode passar apenas por uma
visita e um retorno a cidades tradicionais, mas sim uma busca pelo direito a vida urbana, em
suas diversas dimensdes. O urbano torna-se, portanto, o lugar do encontro, que prioriza o valor
de uso, buscando promover o bem-estar entre os bens e seus usos. O conceito esta partindo do
pressuposto de que a cidade e a sociedade urbana facam uso de recursos da ciéncia e da arte. O
autor frisa como somente a classe operaria é capaz de ser o agente indutor e condutor para
alcancar essa sociedade urbana, em razdo de essa classe reunir os interesses, para alem dos
necessarios e superficiais, de toda a sociedade e, inicialmente, de todos aqueles que a habitam.
Segundo Maricato (1985), esse direito a cidade visa além da moradia, mas, também, o modo de
vida das pessoas, as oportunidades de melhorias, 0os empregos, o lazer e a organizacao politica.

Considerando a hiperconcentracéo, os locais na periferia do urbano acabam néo tendo
esses pontos onde o Estado proporciona infraestruturas para atender as necessidades como
salde, educacdo e lazer. O direito a cidade passa por uma busca por pertencimento. Lefebvre
(2016) aponta a capacidade da classe proletaria de produzir esse novo humanismo, o
humanismo urbano, para qual a cidade e a sua prépria vida cotidiana na cidade se tornam obra,
apropriacdo, valor de uso, passando pelos meios da ciéncia, arte e dominio sobre a natureza
material.

A forma como o processo acelerado de expanséo urbana ocorre tem suas estratégias para
poder utilizar esses bens de consumo coletivos como uma ferramenta de captagdo de mais valia.
Kowarick (1979) parte a sua argumentacao que, em conjunto dos gastos com transporte serem
atribuidos ao proprio trabalhador, as empresas transferem o custo de implantagdo de bens

coletivos e os relacionados servigos de infraestrutura urbana para o Estado. Para o sociélogo,
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nessa estratégia, passa por uma forma de ocupacéo espacial, em que se guardam imensas areas
mais proximas aos nucleos centrais a espera de valorizacéo, enquanto zonas mais longinquas,
sem qualquer infraestrutura, eram abertas para a aquisicdo das classes pobres. A ocupacéo de
areas distantes do centro urbano ndo seguiu critérios planejados, mas se baseou na especulacéo
imobiliaria, com a retencdo de terrenos por parte de empresas e proprietarios. Kowarick
descreve esse processo da dindmica especulativa:

A especulacgao imobiliaria (...) adotou um método, proprio, para parcelar a terra da
cidade. Tal método consistia (e consiste) no seguinte: o novo loteamento nunca era
feito em continuidade imediata ao anterior, ja provido de servigcos publicos. Ao
contrario, entre 0 novo loteamento e o Ultimo ja equipado, deixava-se uma area de
terra vazia, sem lotear. Completado o novo loteamento, a linha de énibus que o
serviria seria, necessariamente, um prolongamento a partir do Ultimo centro equipado.
Quando estendida, a linha de &nibus passa pela area ndo loteada, trazendo- lhe
imediata valorizagdo. O mesmo ocorreria (e ocorre) com 0s demais servigos publicos:
para servir o ponto extremo loteado, passariam por areas vazias, beneficiarias
imediatas de melhoramento publico. Desta forma, transferia-se para o valor da terra,
de modo direto e geralmente antecipado, a benfeitoria publica (Kowarick, 1979, p.
33).

Dessa maneira, pode-se ler a forma como os sistemas de transportes atuam na fixagéo
habitacional da classe trabalhadora criando, atraves dos fluxos da especulagdo imobiliaria, as
periferias, que passaram a constituir o cenario comum em areas urbanas. J4 em centros urbanos,
o investimento em infraestrutura urbana reflete em aumento dos precos dos terrenos, 0s pontos
urbanos que desenham esse recorte de bairros remodelam o uso e o tipo de imdveis existentes,
encarecendo vertiginosamente o preco dos lotes disponiveis. Como foi apresentado
anteriormente, o Estado executa essas intervencdes no espaco através de desapropriacdes e
planos de “reurbanizagdo”, atuando diretamente nesse processo — a configuracao espacial atual
busca atender as demandas do mercado imobiliario de alto padrdo e de servicos, enquanto as
camadas pobres sdo empurradas para areas mais afastadas. Com isso, o sistema de transporte
coletivo, que deveria atender a populacdo trabalhadora, acaba sendo transformado em um
instrumento dos interesses dos estratos privilegiados, devido & especulagdo imobiliaria e a
“neutralidade”® técnica do planejamento publico (Kowarick, 1979).

Santos (1993), ao descrever o processo de urbanizacao brasileira, dentro do processo

por ele chamado de urbanizacéo corporativa, aponta situacdes em que 0 processo de expansao

% “Quando finalmente o plano vidrio passou a ser pensado na escala da cidade, de alguns anos para c4, poder-se-ia

pensar que o interesse coletivo prevaleceria. No entanto os vastos investimentos com a abertura de novas
avenidas, vias expressas e elevados tém em vista principalmente o aumento vertiginoso da frota de veiculos
particulares, cujo indice de utilizacdo é baixo (1,2 passageiros por veiculo) em detrimento dos transportes
coletivos de que se serve a maioria da populagdo” (Kowarick, 1979. p 50).
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urbana, ao ser comandado pelos interesses das grandes empresas, acabam direcionando o0s
gastos para o crescimento econdmico empresarial no lugar de gastos sociais. Nessa urbanizagéo,
o autor aponta o surgimento de categorias espaciais relevantes desse processo: “tamanho
urbano, modelo rodoviario, caréncia de infraestruturas, especulagcdo fundiaria e imobiliria,
problemas de transporte, extroversdo e periferizacdo da populagdo” (Santos, 1993. p. 95),
gerando um modelo de centro-periferia. Debatendo o processo urbano das cidades brasileiras,

0 autor complementa:

As cidades, e sobretudo as grandes, ocupam, de modo geral, vastas superficies
entremeadas de vazios. Nessas cidades espraiadas, caracteristicas de uma urbanizacéo
corporativa, ha interdependéncia do que podemos chamar de categorias espaciais
relevantes desta época: tamanho urbano , modelo rodoviério, caréncia de infra-
estruturas, especulacdo fundiaria e imobiliaria, problemas de transporte, extroversao
e periferizacdo da populacdo, gerando, gracas as dimensfes da pobreza e seu
componente geografico, um modelo especifico de centro-periferia (Santos, 1993, p.
95).

Para Santos (1993), o crescimento urbano acaba sendo também o crescimento sistémico
dessas caracteristicas, agindo em diversas camadas. As cidades se tornam grandes e espraiadas
por haver especulagéo e vice-versa; as especulagdes ocorrem por existirem os vazios e vice-
versa; 0 modelo rodoviario urbano ocorre por um fator de crescimento disperso e do
espraiamento da cidade. Para o autor, essa organizacdo dos sistemas de transporte, ao obedecer
a l6gica mencionada anteriormente, reforca o empobrecimento de quem vive longe dos centros
urbanos, ao terem que pagar elevados valores para terem acesso a bens de consumo coletivo,
dado que nas periferias urbanas esses equipamentos sao escassos, criando, assim, um circulo
Vicioso.

O proprio poder publico torna-se criador privilegiado de escassez, estimulando a
especulacdo e fomentando a producéo de espacos vazios dentro das cidades. Incapaz de resolver
0 problema da habitagdo, empurra a maioria da populacéo para as periferias e empobrece ainda
mais 0s mais pobres, forcados a pagar caro pelos precarios transportes coletivos, pelos bens de
um consumo indispensavel e pelos servigos essenciais que o poder publico ndo é capaz de
oferecer (Santos, 1993). Essa contradicdo se alinha com o que foi dito em Lojkine (1997),
qguando ele informa que o capital sozinho ndo consegue produzir todos 0s meios gerais de
producdo. Sendo assim, ele passa, a servico do Estado, a atuar de forma a gerar essas
especulacdes, criando esse privilégio da escassez, ndo resolvendo o problema da habitacéo e
empurrando a populagdo para fora dos centros urbanos. Isso gera um gasto maior para a

populacéo pobre, que, para acessar servi¢os publicos (que deveriam ser gratuitos), paga tarifa
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de transporte coletivo, que, na maioria dos ambientes urbanos, sdo operacionalizados e
prestados por grandes empresas sob a forma de concessao.

O debate sobre o ndo alcance dos trabalhadores aos bens de consumo coletivo e seus
impactos no espaco urbano também passa pelas limitacdes impostas pelo salario'’ e o fato de
esse ndo ser suficiente para a reproducédo da forca de trabalho. Pelo preco pago no salario ser
fixado abaixo do valor de troca, a insuficiéncia do consumo mercantilizado levard ao néo
consumo de servicos ofertados, tanto no @mbito privado quanto nos servigos ofertados pelo
Estado. A relacdo do salario com a dificuldade no acesso a esses equipamentos e Servicos
também pode ser aprofundada a partir do conceito de espoliacdo urbana, do socidlogo Lucio
Kowarick, desenvolvido a partir das leituras e analises das experiéncias urbanas no processo de
urbanizacéo capitalista no Brasil.

Para Kowarick (1979), a periferia como formula de reproduzir nas cidades a forca de
trabalho é consequéncia direta do tipo de desenvolvimento econdmico que se processou na
sociedade brasileira das Ultimas décadas. Possibilitou, de um lado, altas taxas de exploragdo de
trabalho e, de outro, forjou formas espoliativas que se ddo ao nivel da prépria condicdo urbana
de existéncia a que foi submetida a classe trabalhadora. A partir do conceito de espoliacéo
urbana, é possivel compreender a apropriacdo privada de recursos urbanos e a exclusdo de
grupos sociais vulnerdveis do acesso a esses recursos. Dentre as diversas formas de
manifestacdo da espoliacdo urbana, destacam-se 0s meios de consumo coletivo e os sistemas

de transporte, que constituem dimens@es cruciais para a analise desse fenémeno. Para o autor:

Colocado no &mbito das lutas sociais, 0 processo de espoliagdo urbana, entendido
enquanto uma forma de extorquir as camadas populares do acesso aos servigos de
consumo coletivo, assume seu pleno sentido: extorséo significa impedir ou tirar de
alguém algo a que, por alguma raz&o de carater social, tem direito. Assim como a
cidadania supde o exercicio de direitos tanto econémicos como politicos e civis, cada
vez mais parece ser possivel falar num conjunto de prerrogativas que dizem respeito
aos beneficios propriamente urbanos. E claro que este rol de direitos ndo é
sistematicamente contemplado pelas legislagdes vigentes, mas, nem por isso, ele é
menos essencial ou deixara de ser alvo de pressdes por parte do grande contingente
que mora em péssimas condigdes de habitabilidade, gasta 3 a 4 horas diarias no
transporte, ndo tem possibilidade de lazer ou que recebe uma escolarizacéo deficiente
e muitas vezes deixa de ser atendido pelos servicos de saude. (Kowarick, 1979, p. 73).

10 “Gostaria de concluir rapidamente mostrando como essa andlise nos permite colocar o problema dos
equipamentos coletivos urbanos. Vimos que no capitalismo as demandas objetivas de reprodugdo dos
trabalhadores ndo sdo reconhecidas pelos salarios, mas de forma indireta e parcial. O salario assegura — mais
ou menos — a possibilidade de consumo privado, de consumo de mercadorias, que sdo as condi¢des diretas para
a insercdo do trabalhador na produc¢do do lucro. O capitalismo tende a reduzir a manutencao dos trabalhadores
as necessidades mais limitadas de inser¢do na producdo. Sao essas necessidades, e somente elas, que entram no
valor de troca da forga de trabalho e, portanto, em seu prego; salario” (Topalov, 1978, p. 39, traduggo propria).
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No tocante aos meios de consumo coletivo, Kowarick (1979) argumenta que a
espoliagdo urbana se evidencia na concentragdo de servigos e comércios em areas privilegiadas
da cidade, em detrimento de bairros periféricos carentes de servicos basicos, tais como escolas,
hospitais, bancos e supermercados. Essa situacdo € resultado da l6gica do mercado imobiliario,
que favorece a especulagdo e a valorizacdo de areas consideradas mais nobres, gerando uma
dindmica de segregacdo socioespacial e de exclusdo dos grupos mais vulneraveis.

No que se refere especificamente aos sistemas de transporte, Kowarick (1979) também
destaca que a espoliacdo urbana se manifesta através da precariedade e da ineficiéncia desses
sistemas, o que dificulta o acesso da populagdo mais pobre aos servigos e recursos urbanos.
Areas mais vulneraveis da cidade podem ser carentes de transporte plblico de qualidade,
enguanto areas nobres possuem uma rede completa de linhas de 6nibus, metros e trens. Essa
situacdo gera um processo de exclusdo socioespacial, em que determinados grupos sdo
impedidos de acessar oportunidades de trabalho, de estudo e de lazer em outras areas da cidade.
A espoliacdo urbana, portanto, se apresenta como uma forma de violéncia urbana, que se
manifesta na apropriacdo privada dos recursos urbanos e na exclusdo de grupos sociais
vulneraveis do acesso a esses recursos. Essa violéncia se acentua em uma logica de mercado
que privilegia a concentracdo de recursos e servigcos em areas nobres da cidade em detrimento
das periferias, precarizando os sistemas de transporte publico e dificultando o acesso aos
servicos urbanos e a mobilidade dos grupos mais vulneraveis.

No subcapitulo seguinte, apresenta-se uma investigacdo sobre a implantacdo do sistema
de transporte por 6nibus em Belo Horizonte, considerado como um dos entes no processo de
producdo do espaco. Seré abordado, de forma breve, o papel dos sistemas de transporte, até o
surgimento dos 6nibus e seus impactos na producéo do espaco na capital mineira.

2.3 A trajetoria dos 6nibus em Belo Horizonte: Um breve relato histérico

O local escolhido para se tornar a atual capital mineira teve o seu surgimento de forma
conturbada, desde a escolha do sitio, até o processo de urbanizagdo proposto. O espaco urbano,
por sua vez, seria marcado de diversas formas pela infraestrutura dos sistemas de transporte que
se sucederam no tempo. O presente trabalho néo visa se aprofundar no surgimento da cidade,
mas sim dar foco sobre o processo de implantacéo dos sistemas de transporte coletivo, além de
apontar como esse processo tem papel determinante na producdo do espaco da capital mineira.
Serdo destacados durante o desenvolvimento do subcapitulo os pontos considerados

fundamentais para a estruturacao do contexto no qual seré abordada a trajetdria dos sistemas de
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transporte até chegar aos sistemas de dnibus no presente momento. Durante essa etapa, serdo
utilizados como referéncia os trabalhos de Costa (1994), Cardoso (2007), Veloso (2015) e
Amaral (2015), que elaboraram profundas e relevantes pesquisas sobre o tema, levantando
informacdes e analisando processos histdricos da urbanizacdo capitalista sob o enfoque da
mobilidade e acessibilidade urbanas em Belo Horizonte e Regido Metropolitana.

De acordo com Cardoso (2007), o projeto da nova cidade estruturava o seu espaco
urbano de acordo com os parametros modernistas vigentes, seguindo influéncias de processos
urbanisticos modernistas europeus. Durante 0 processo, o projeto visava abarcar em seu tracado
dimensdes de vias publicas largas, de aproximadamente 20 metros de largura, acompanhando
inovacOes da epoca, com a finalidade de receber modernos sistemas de bondes para o transporte
coletivo da cidade. Porém, isso ocorre principalmente em um recorte especifico e que contém
um papel relevante na histéria do municipio, a malha urbana interna a Avenida do Contorno.
Avenida essa que revela o apelo modernista e remete a caracteristicas de reformas europeias
que seguiram e ditaram esse processo modernista de reformulacéo de cidades.

O projeto da Comissao Construtora praticava uma separacdo da cidade através de
“anéis” urbanos que tinham como objetivo uma separagdo de categorias para a cidade. O local
interno da atual Avenida do Contorno, considerada uma é&rea privilegiada da capital, €
apresentado como zona urbana, contendo maior provimento de equipamentos publicos e uma
malha urbana ortogonal. A area logo ap6s esse primeiro “anel” é a zona suburbana, onde o
planejamento ocupacional e o tracado da malha urbana se formavam de forma mais flexivel,
sendo destinada a receber o processo de expansao da cidade. Em seguida, a area seguinte nessa
estrutura planejada era a zona rural, com o objetivo de receber o “cinturdo verde” de Belo
Horizonte. Com essas separacdes, a politica de destinamento a quem poderia ocupar
formalmente o local e a precificacdo dos lotes dentro da zona urbana, o processo de ocupacgéo
do espaco, acabou gerando vazios nas areas centrais e maior ocupacao nas areas mais distantes
do centro urbano, com excecao das vilas e ocupacdes que, fugindo do planejado para a cidade,
foram se formando dentro da Avenida do Contorno (Costa, 1994).

Dentro desse processo de “construcao”, a paisagem da cidade de Belo Horizonte foi se
alterando e alguns pontos recebendo maiores investimentos e apresentando as faces

segregacionistas desse processo de urbanizacao. Essa citacdo descreve esse processo:

As direcBes e principais investimentos de ocupacéo inicial da cidade buscaram
enobrecer a Capital, reservando as melhores areas as classes de maior renda. A
proximidade com os equipamentos e edificacbes dotados de importancia politica e
social se propunha a instaurar os espagos modernos da elite mineira. Nesse sentido, a
I6gica de ocupagdo da zona urbana de Belo Horizonte, desde o inicio, consolidou a
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segregacdo socioespacial supostamente prevista no projeto da Comissdo Construtora
(Cardoso, 2007, p. 58).

Com o passar dos anos, o resultado das ac¢6es diretas do Poder Publico de buscar uma
ocupagdo na zona urbana menos adensada, visando um centro mais “limpo”, agravaram a
segregacdo e excluséo socioespacial. Com isso, 0os moradores da cidade procuravam formas de
moradia fora dessa area central, levando a um aumento populacional maior nas zonas
suburbanas e, também, nas zonas de sitio. Esse crescimento veio sem o devido investimento em
infraestrutura, em servicos e em equipamentos pelo Poder Pablico. A baixa oferta de linhas de
bondes elétricos nas periferias da cidade ndo ocorria de forma homogénea, o seu fornecimento
acompanhou o aumento populacional na zona sul da cidade, visando atender interesses de parte
da populacéo que néo era de baixa renda (Cardoso, 2007).

Podemos analisar o processo de urbanizagdo da capital mineira a partir da visdo de
Lefebvre (2016) sobre o0 espaco social, em que essa ordenacdo € presente na escolha do local
central representar um centro da cidade, repleto de pontos de comércio, de equipamentos
publicos, de atendimento a satde, de estudos e de lazer. O Poder Publico tem participacdo direta
nessa ordenacdo, inclusive no processo de escolha de quais familias irdo poder habitar e ter
acesso a lotes na regido central a partir do critério de sua renda. Outro ponto apontado por
Lefebvre (2016) que pode ser observado € a reacdo do espaco as acOes realizadas, a partir do
momento que os trabalhadores de baixa renda comegam a ocupar terrenos e construir vilas para
ter acesso ao ambiente urbano com maior desenvolvimento econdmico, 0 espacgo social néo
estd sendo passivo as acdes da sociedade, mas sim reativo.

A forma como a entrada e a ampliacdo das linhas do transporte coletivo por bonde se
fazem no ambiente urbano é relevante para o debate e o caso de Belo Horizonte, ndo seria
diferente. De acordo com Veloso (2015), pontos como a escala geogréfica e a transformacao
no entorno, para receber a infraestrutura, representam como a forma em que o capital € aplicado
em infraestruturas, ocorrendo de maneira diferente da convencional encontrada nos processos
urbanos, fazendo com que o Poder Publico interceda em diversos cenarios, visando garantir um
mercado exclusivo para a oferta do servico, dada a ineficiéncia e prejuizo que seriam causados
por uma concorréncia. A alternativa que se criou para a melhoria dos transportes coletivos, para
atender a populagéo que vivia em sua maioria fora da zona urbana, gerando crises e queixas,
foi a inauguracdo do servico de auto-6nibus, em 1923. Dessa forma, a prefeitura cria 4 linhas
de auto-0nibus, atuando de forma complementar ao servico de bondes elétricos (Amaral, 2015).

A década de 1930 marca o inicio da decadéncia dos sistemas de bondes, que se mostra

tecnicamente insuficiente para acompanhar as mudancas causadas pelo crescimento no
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processo de industrializagdo, afetando diretamente o espaco publico (Costa, 1994). O sistema

de bondes elétricos também apresentava uma crise em relago a sua rentabilidade:

A crise de rentabilidade do sistema se deu por varios fatores: incapacidade de
expansdo da infraestrutura na velocidade crescimento da cidade; dificuldades de
compra de pegas equipamentos devido a crise cambial; um déficit sistematico na
remuneracdo via tarifa que, diferentemente dos 6nibus, tinha um reajuste muito lento;
uma organizacao sindical forte de seus trabalhadores, que exigiam reajustes salariais
justos e, por fim e principalmente, o grande investimento na estrutura rodoviarista
cuja forga motriz, o petréleo e seus derivados,era muito mais barata e acessivel a época
(Veloso, 2015, p. 54).

Na década de 1950, com o aumento do éxodo rural e aumento da natalidade, somados
ao processo de industrializacao e intervencdes publicas estruturadoras da ocupacdo do espaco
urbano, a cidade passa por um grande crescimento espacial. As implantacdes da Avenida
Antbnio Carlos e do Complexo da Pampulha guiam uma expansao para a regido norte, voltadas
a atividades culturais, residenciais e lazer de alto padréo. J4 a ampliacdo da Avenida Amazonas
e a criacdo da Cidade Industrial (em Contagem) direcionaram para uma expansdo de um terreno
de aproximadamente 4 km2, com aparato institucional para incentivo e implantacdo industrial
(Costa, 1994; Amaral, 2015).

De acordo com a analise de Cardoso (2007), a criacdo e expansdo desses eixos Viarios
representaram, também, o aumento de areas deprimidas em termos econémicos e de
infraestrutura, nas periferias de Belo Horizonte, proximas a essas expansfes. Para o autor, 0
constante avanco das especulagdes imobiliarias! teve papel relevante durante esse processo de
acelerada expansdo urbana, levando o Poder Publico a reorganizar as redes de transporte para
atender a Capital. A criacdo do Departamento de Bondes e Onibus (DBO), em 1950, é uma
forma de promover ampliacdo no atendimento do servico de transporte coletivo ao estender as
linhas dos bondes. Além dessa agdo, 0 DBO implanta o sistema de trolebus*?, que, apesar da
euforia da populagdo com novo sistema de transporte, por depender do atendimento de
infraestrutura elétrica e, no inicio do seu funcionamento ser implementado majoritariamente na
regido sul, acabava, também, ndo atendendo a populacéo da periferia do municipio, o que, para

0 autor, potencializa a atuagédo dos onibus.

110 crescimento da Capital mineira se mostrou marcado pelo crescimento de loteamento ocorrido principalmente
entre 1935 e 1949, ocorrendo em grande parcela nas periferias da cidade, sendo que as areas centrais encontravam
um cenario de pouco adensamento, causando uma dificuldade a administragdo publica em levar o atendimento
de servicos de infraestrutura para a periferia do municipio (Melo, 1991).

12.«[...] o sistema de trolebus, realizado por dnibus movidos a energia elétrica, dotados de maior agilidade e mais
silenciosos que os bondes, além de mais econdmicos e menos poluentes que os Onibus movidos a diesel”
(Cardoso, 2007).
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A expansdo acelerada da periferia de Belo Horizonte ndo foi acompanhada de politicas
necessarias de descentralizacdo das atividades para além dos locais que receberam um
tratamento de infraestrutura de expansdo industrial. Esse aceleramento no processo urbano
seguiu 0 modelo radiocéntrico, a regido central contemplava aproximadamente metade dos
estabelecimentos comerciais e também a grande maioria das instituicbes de ensino e
equipamentos de lazer, agravando caréncias relacionadas a acessibilidade e a especulacdo
imobiliaria, que levaram ao aumento no tamanho e na quantidade de favelas (Cardoso, 2007).

O crescimento dos sistemas de Onibus teve o0 seu crescimento ja mencionado
anteriormente neste trabalho e, antes de se aprofundar nos seus impactos no espago urbano, é
importante mencionar um processo que ja se iniciou enquanto os sistemas de bondes e trolebus
ainda estavam em atividade. Com a regulamentacao do servi¢co de 6nibus em 1953, surgiram,
também, problemas de formacdo de cartéis nesse sistema, pressionando o Poder Publico a
disporem de fiscalizagcBes mais rigidas, visando retirar do mercado pequenas empresas que
apresentavam dificuldade em manter o padrdo estabelecido, levando a um processo de
monopolizaco®® do sistema de 6nibus (Cardoso e Matos, 2003).

Até o momento compreendido na analise deste trabalho, a Capital mineira teve o seu
processo de producdo do espaco diretamente conduzido por atuagdes do Poder Publico local.
Dentre as diversas condutas, a sua ordenacdo no uso e ocupacao do solo, a abertura para o
capital ofertar gerenciar e ofertar servicos de infraestrutura — comunicacao, energia e transporte
coletivo — foram apresentando registros historicos de segregacdo socioespacial e provimento de
infraestrutura beneficiando elites locais. Foram apontados registros de intervencdes do Poder
Publico em que eram socializados prejuizos empresariais através de aportes financeiros para
melhoria na qualidade dos sistemas de transporte e de energia que eram de responsabilidade de
empresas privadas. A producdo do espaco, até aqui apresentada, registra uma série de momentos
em que as condi¢Oes gerais de producdo e a reproducdo das forcas de trabalho tém um papel
determinante no processo urbano da cidade de Belo Horizonte. Mesmo apresentando formas
em que 0 espago social ndo se mostra passivo e reage as atuacgoes aqui citadas do Poder Publico
e dos interesses empresariais, 0s registros de segregacdo e desigualdade social estdo muito

presentes e fazem parte da paisagem urbana.

13«0 que se busca demonstrar nessa trajetoria é que, gradualmente, a prerrogativa de monopélio natural do servigo
de 6nibus, enquanto conceito teérico em maturacgdo e pratica empirica dos 6rgaos gestores, transitou da esfera
publica para a esfera privada enquanto segmento capaz de ofertar o servico e, assim, construir as condi¢des de
reproducdo ampliada do setor. As regulacfes do poder publico passaram a se concentrar nos requisitos minimos
para oferta, e criar mecanismos de protecdo dos operadores mais antigos” (Veloso, 2015, p. 56).
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Com o surgimento das Regibes Metropolitanas, essa mudanca na natureza das
intervencdes do Poder Publico nas esferas sociais, econdmicas e politicas ira afetar a forma
como o espaco € produzido, principalmente pela forma que o capital passa a atuar no urbano a
partir dessa mudanca do Estado. A partir da implantacdo da RMBH (1973), a concesséao para
oferta de transporte publico passa a ser de responsabilidade do governo do estado, levando a
construcdo de novos 6rgdos de planejamento. Pouco antes, em 1971, a Superintendéncia de
Desenvolvimento da Regido Metropolitana (PLAMBEL) foi criada, vinculada a Fundagéo Joéo
Pinheiro (FJP). Porém, trés anos depois, em 1974, ela se transformou em uma autarquia
(Amaral, 2015). A instituicdo apresentou pouca condicdo de gerar alteragcdes nos problemas
urbanos, apresentando a necessidade de politicas sistémicas capazes de atender as demandas do
transporte coletivo (Amaral, 2015).

A criacdo!* da BHTRANS (Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte), em
1991, surge a partir da nova Constituicao Federal (1988), que passa a competéncia ao municipio
de organizar e prestar os servicos publicos de interesse local (Belo Horizonte, 1991). A extin¢ao
da TransMetro, em 1994, levando a transferéncia das atribui¢bes referentes aos servicos
intermunicipais sdo passados para 0 Departamento de Estrada e Rodagem do Estado de Minas
Gerais (DER/MG), minimiza os embates politicos presentes no inicio da gestdo da BHTRANS.

A prépria BHTRANS foi criada com as prerrogativas de centralizar o controle e a gestdo
do sistema de transportes da capital mineira, que a época se encontravam fragmentados entre
os diversos 0rgdos que antes administravam. Buscando trabalhar as fragilidades encontradas e
iniciar um processo de replanejamento dos servicos de mobilidade da capital ligados a RMBH,
é criado, em 1995, o Plano de Reestruturacdo do Sistema de Transporte Coletivo do Municipio
de Belo Horizonte (1995). O plano aumentou a quantidade de estagcdes de 6nibus nas periferias
da cidade, que eram demandadas pela populacdo, e também estabeleceu um sistema Tronco-
alimentador. Essas medidas eram integradas ao Plano Diretor de Belo Horizonte (1996), que
buscavam um desenvolvimento urbano orientado a descentralizacdo e procurando diminuir a
concentragdo intensa na area central da cidade (Cardoso, 2007).

A volta do controle da Camara de Compensagdo Tarifaria (CCT) retornar ao Poder
Publico é uma das medidas que visa a retomada de qualidade, aumento da frota e, também,
estabelecer uma tarifa com preco publico para a populacéo. O presidente da BHTRANS, Joao
Luz da Silva Dias, durante o governo do prefeito Patrus Ananias (1993-96), afirma que a

14 _ei Municipal n. 5.953, 31 de julho de 1991.



41

possibilidade de melhorias na operacdo do sistema foi resultado do retorno do controle publico
sobre a operacdo do sistema (Amaral, 2015).

O contexto politico-econdémico Federal da década de 1990 é importante para a
compreensdo dos processos de gestdo que ocorreram em Belo Horizonte a partir da criacdo da
BHTRANS, sendo fundamental para o debate de acessibilidade, de mobilidade urbana e de
producdo do espaco urbano da capital mineira. Para Veloso (2015), a atuacdo do Governo
Federal, cada vez mais, se distanciava de politicas nacionais relacionadas ao transporte publico,
atuando de forma omissa em relacdo a mobilidade urbana — atraves de politicas econémicas que
levaram ao crescimento dos setores automobilisticos. Para o autor, nesse cendrio, a ascensdo da
ideologia neoliberal ganhou espago e influéncia, sendo fundamental compreender que o debate
neoliberal ndo ocorre sem motivo, mas sim passando pela faléncia do modelo intervencionista
do Estado, como havia ocorrido historicamente.

Para Veloso (2015), ap6s uma série de processos de modernizagdo, o fortalecimento das
empresas de 6nibus como atores politicos as permite exercer influéncia sobre mudancas na
legislacdo e fazer investimentos nas infraestruturas urbanas. Para o autor, esse crescimento
dessas empresas dentro dos debates politicos, somado a um aumento temporario no meio desta
década, leva a um aumento no poder de decisdo das empresas. Essa situacdo faz com que o
debate sobre as formas de regulacéo do sistema, a partir de uma perspectiva neoliberal, comece
a compor as discussdes sobre as politicas de licitacdo e concessdo. O autor complementa:

O setor de énibus ndo se encerra em si mesmo. Pelo contrério, sua trajetdria esta
necessariamente ligada a dindmica de producéo do espa¢o urbano no qual atua. Assim,
as grandes taxas de urbanizacdo e periferizacdo, que conformaram sua ascensao
enquanto modo de transporte dominante, rapidamente se arrefeceram, a partir da
década de 1980. Se os municipios centrais das metrépoles ja cresciam a taxas menores
que sua periferia, as Gltimas trés décadas apontam para uma diminuic&o geral no ritmo
de crescimento populacional urbano, acompanhada de uma producdo do espaco
urbano ainda mais esgarcada em relacdo a composigdo da metropole. Dessa maneira,
ndo h& mais perspectiva de criagdo e expansdo de mercados para os 6nibus como havia
anteriormente. A nova periferizacdo, menos densa e mais afastada do centro, ndo
fornece condic@es para a oferta privada do transporte publico e, antes, se baseia no
transporte motorizado individual de baixo custo. Pode-se propor que essa dinamica
configura uma nova etapa na histdria da urbanizacéo brasileira (Veloso, 2015, p. 134).

Em 2008, é realizada nova licitacdo para oferta do servigco de transporte por 6nibus,
buscando alterar completamente 0 modelo de atuacdo das empresas dentro do sistema de
transporte publico. Para Veloso (2015), a maior mudanca apresentada foi sobre a forma de
remuneracdo das empresas, que deixaria de ser a partir dos custos do sistema e pelo servigo

prestado, para a remuneracdo a partir de tarifa auferida. A arrecadacdo passou a ser
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responsabilidade da Transfécil, representada pelo sindicato das empresas de dnibus, que passa
a gerenciar e distribuir o valor arrecadado de acordo com as defini¢Ges internas do consércio
das empresas de 6nibus. De acordo com o autor, a planilha paramétrica utilizada para calculo
da remuneracao por tarifa auferida tem como principal variavel o retorno por passageiro e, com
essa mudanca, as empresas passam a ter incentivo em transportar mais passageiros em um
menor nimero de viagens, visando o méaximo possivel reduzir o custo na operacéo do sistema.
Para o autor, levando a um impacto em rotas que ndo se mostram rentaveis para as empresas,
independentemente de ndo apresentarem uma baixa demanda e cumprirem um papel
fundamental para os deslocamentos de quem necessita do modo de transporte para acessar a
cidade (como viagens entre 0:00 e 04:00 h e finais de semana, tendo o domingo como principal
afetado). Assim, o Poder Publico abre caminho e se entrega ao deslocamento da sua populacéo
através de transportes individuais. A diminuicdo do controle publico do servico é outro ponto
relevante a partir do novo modelo. Para o autor, a absorc¢do pelo sindicato das atribuicbes da
CCT — de gestdo operacional do servico — leva a uma redugdo na transparéncia a respeito dos
custos e receitas do transporte por énibus.

Essa virada apresenta um importante reflexo na producdo do espaco urbano da capital
mineira. A importancia social dos sistemas de transporte coletivo sucumbe a l6gica de mercado,
levando a uma redugdo consideravel em bairros periféricos por ndo ser “interessante” para as
empresas de dnibus, atingindo diretamente os maiores usuarios do sistema, que mais necessitam
desse modo de transporte para seus deslocamentos, jogando-os para o deslocamento a partir de
automoveis particulares ou os excluindo do acesso a cidade, ao urbano, as trocas, ao
pertencimento e ao direito a cidade.

O espaco social reagiu a modernizacdo do capital, o surgimento dos transportes
alternativos (“clandestinos”) denuncia a “faléncia” do sistema capitalista a0 mostrar essas
brechas dentro do processo de acumulacao e de seu monopdlio. Apesar de ser uma forma de
oferta de servigo a partir de empresas com ofertas de um produto “artesanal”, ela buscava
atender uma demanda socioespacial a partir dessa deficiéncia na oferta do transporte por énibus.
Porém, a entrada das concessionarias como atores politicos em detrimento do processo de
reproducdo ampliado do capital; em um cendrio de ascensdo da ideologia neoliberal; em
conjunto com a abertura das politicas federais para o aumento e incentivo da rodoviarizagéo a
partir do processo de motorizacdo da populacao; e, também, entrada do capital para gestdo,

operacdo e oferta dos transportes coletivos; leva a reflexos diretos na producéo do espaco.
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3 ACESSIBILIDADE E OS ESPACOS DE LAZER

Este capitulo ira aprofundar no debate conceitual sobre acessibilidade. Inicialmente,
sera tratada a diferenca entre acessibilidade e mobilidade, para, em seguida, discutir as
diferentes formas em que o conceito de acessibilidade vem sendo utilizado. O presente capitulo
também apresentar4 um conjunto de bibliografias que abordam o conceito de acessibilidade,
incluindo as formas como o conceito é abordado, os pontos chaves relacionados ao espaco,
deslocamento, ambiente urbano, tempo, individuos e exclusdes sociais, passando por
pesquisadores de diferentes areas. No decorrer desse processo, foram incorporadas as pesquisas
que abordam essa temaética a partir do ponto de vista do lazer, considerado como uma prética
da vida cotidiana, ou 0 motivo de deslocamento das pessoas abordadas nas pesquisas.

O lazer desempenha um papel relevante na vida urbana, influenciando diretamente a
forma como as pessoas vivenciam e interagem com e no espaco, assim como a organizacao do
tempo livre e a disponibilidade de espacos de lazer sdo aspectos fundamentais para uma cidade
mais justa e inclusiva. O lazer influencia na formacao da identidade cultural e na promocéo da
diversidade nas cidades, é de grande valor em sua pluralidade de praticas e na importancia de
suas manifestagdes culturais e saberes populares presentes nos momentos de descanso e de
divers&o. Pretende-se debater o conceito de acessibilidade, com énfase nas formas de acesso ao
lazer pelo transporte por 6nibus.

O campo dos estudos de lazer, que foi incorporado a segunda parte deste capitulo,
apresenta uma revisao bibliogréfica sobre o tema, o presente capitulo ndo visa aprofundar em
uma analise sobre os conceitos de lazer. A partir de um breve debate sobre os conceitos e
apresentacdo de definigdes utilizadas por pesquisadores da area, sera apontado o conceito que

serd adotado neste trabalho.

3.1 Acessibilidade e mobilidade: Controvérsias e convergéncias conceituais

Os termos acessibilidade e mobilidade tém sido amplamente utilizados em diferentes
areas do conhecimento, sendo recorrentemente alvo de controvérsias e divergéncias.
Dependendo do ponto de vista em que se € observado, o conceito pode alterar e representar
diferentes questdes e comportamentos na sociedade. “De acordo com a definicdo de Marcel

Mauss, a mobilidade ¢ um fendomeno social ‘total’, ou seja, uma lente através da qual se podem
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ler todas as relagdes sociais de uma dada sociedade” (Kaufmann, 2014, p. 1, traducio proprial®).
As abordagens do conceito dentro das areas da Geografia e da Economia consideram a
dimensdo espacial, viagens reais e utilizam metodologias quantitativas com indicadores
relativos ao movimento no espaco e no tempo, em diversos &mbitos, como or¢camento de tempo
de viagem, velocidade, motivo, dentre outros (Kaufmann, 2014).

Abordando a diferenca entre mobilidade e acessibilidade, de forma ampla, Vasconcellos
(1996) fornece definicbes que auxiliam na diferenciagdo dos termos, relacionando a
acessibilidade com a oportunidade que um individuo possui para realizar uma atividade
particular ou uma série de atividades em um dado local. O termo refere-se ndo apenas a
facilidade de cruzar espaco, mas a potencialidade de chegar aos destinos, disponibilizada pelo
sistema de transporte e pelo uso do solo. Para o autor, a mobilidade esta associada a habilidade
de um individuo se deslocar com base em dois componentes: o primeiro depende do
desempenho do sistema de transporte, em que o seu potencial de conectar diferentes locais; e 0
segundo consiste na dependéncia dos atributos do individuo que utiliza 0 modo de transporte,
relacionando-o0s com o sistema de transporte e das suas necessidades (Lessa et al., 2017). Essa
diferenca é vista de forma diferente por Levin (2019), uma melhoria na mobilidade é um
aumento no territorio que pode ser alcancado para um determinado investimento de tempo e
dinheiro, enquanto uma melhoria na acessibilidade é um aumento nos destinos que podem ser
alcancados para um determinado investimento de tempo e dinheiro. A acessibilidade, partindo
de um ponto de vista mais amplo, avalia a intensidade em que as pessoas conseguem alcancar
pontos nos seus deslocamentos, acessando bens e servicos, dando maior énfase na capacidade
dos usuarios do que propriamente no comportamento e deslocamento do individuo (Jones e
Lucas, 2012).

De acordo com Bocarejo e Oviedo (2012), o conceito de acessibilidade é
constantemente utilizado em areas de pesquisa sobre transportes, voltadas para deslocamento
urbano, e se mostra como um importante instrumento na elaboracdo de politicas publicas. Ele
vem sendo utilizado em diversas linhas de pesquisa, sendo elas principalmente o planejamento
urbano e de transportes; no uso do solo; agente e medida de segregagdo socioespacial e,
também, acesso de pedestres e sistemas de servico de transporte (Lobo et al., 2020). O conceito
é amplamente utilizado nas Ciéncias Humanas e nas Ciéncias Exatas, podendo ser encontrado
nas literaturas sobre acesso ao local de trabalho, localizacdo de equipamentos urbanos,

localizacdo de residéncias, sistemas educacionais, sistemas de salde, entre outros. As vérias

15 According to Marcel Mauss’ definition, mobility is a “total” social phenomenon, in other words a lens through
which may be read all of the social relationships of a given society.
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formas como o termo é abordado pode ser proveniente das diversas formacdes académicas que
conduzem as pesquisas, fazendo com que ndo se tenha um consenso sobre a sua definicéo
(Cardoso, 2007).

Para Geurs e Ritsema van Eck (2001) pode-se definir a acessibilidade como a habilidade
de alcancar oportunidades, deslocando-se aos locais onde essas necessidades estéo localizadas,
van Wee e Geurs (2011) complementam a definicdo como um produto do uso do solo e do
sistema de transportes. Outro ponto importante, levantado por Geurs e van Wee (2004), ¢é a
distingdo entre os termos “acesso” e “acessibilidade”, que sdo utilizados frequentemente na
literatura. Nesse mesmo trabalho, os autores apontam “acesso” como oportunidade de uso de
acordo com a proximidade fisica do servico e o seu custo para utiliza-lo (a partir da perspectiva
individual). Em seguida, os autores apontam acessibilidade como uma adequacéo da rede de
pontos de acesso para que as partidas dos individuos em suas viagens acessem outros pontos
no tecido urbano em um tempo razoavel. No decorrer do capitulo, iremos aprofundar algumas
definicbes do conceito de acessibilidade, como elas se relacionam a partir de algumas

dimensoes de estudo do conceito.

3.2 Dimens0es e componentes de acessibilidade: O que sdo e como medir?

Para além do aspecto conceitual, existem formas de se agrupar o termo acessibilidade
para melhor compreensdo dos impactos sociais dos sistemas de transporte. De acordo com Jones
e Lucas (2012), esse agrupamento pode ser feito em trés niveis: Micro, Meso e Estratégico. O
micro (considerando a escala dos veiculos e do acesso de pessoas com deficiéncia aos meios de
deslocamentos); meso (abordando em uma escala de bairros e regides, levando em consideracédo
uma rede de conectividade; podendo ser abordado o acesso de pessoas com deficiéncia a pontos
do ambiente urbano, mas também o impacto desses acessos por comunidades de baixa renda);
e 0 estratégico (considera o grau em que o padrdo de uso do solo e as redes de transporte
associadas em uma area facilitam o deslocamento a partir de um ponto do urbano para outro, a
fim de participar em um tipo especifico de atividade desejada).

As medicOes de acessibilidade variam de simples indicadores de desempenho, como,
por exemplo, a porcentagem de um grupo populacional capaz de chegar a um determinado
destino, como por meio de transporte publico em um determinado periodo de tempo de
deslocamento (Jones e Lucas, 2012). Outra forma de medida que também pode ser utilizada é
calcular a acessibilidade de uma zona, ou area, somando o nimero de oportunidades disponiveis

em cada uma das outras zonas.
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De acordo com Lobo et al. (2020), a utilizagdo de indicadores de acessibilidade é uma
ferramenta utilizada com o objetivo de fazer leituras das informagdes analisadas relacionadas a
politicas e a planejamento de transportes. Segundo Geurs e van Wee (2004), existem quatro
componentes que sdo importantes na medicdo de acessibilidade, que nos subcapitulos seguintes

serdo aprofundadas, incluindo as formas como cada um deles podem ser medidas.

1. Uso do solo (composto pelos subitens:(a) na quantidade, qualidade e oportunidades
de distribuicdo espacial fornecidas em cada destino;(b) a demanda por essas
oportunidades nos locais de origem;(c) o confronto da oferta e demanda por
oportunidades;

2. Transporte (o componente de transporte descreve o sistema de transporte em um
individuo se desloca entre uma origem e um destino, usando um modo de transporte
especifico; estdo incluidos o tempo (viagem, espera e estacionamento), custos (fixos
e variaveis) e esforco (incluindo confiabilidade, nivel de conforto, risco de acidentes
etc.) (...);

3. Tempo (reflete as restricbes temporais, ou seja, a disponibilidade de oportunidades
em diferentes momentos do dia, e o tempo disponivel para que os individuos
participem de certas atividades) (...);

4. Individual reflete as necessidades (variando de acordo com idade, renda, nivel
educacional, situacdo do domicilio etc.), as habilidades (dependentes da condicéo
fisica das pessoas, disponibilidade de modos de viagem etc.) e as oportunidades
(dependentes da renda das pessoas, do orgamento de viagem, do nivel educacional
etc.) dos individuos. Estas caracteristicas influenciam o nivel de acesso de uma pessoa
aos meios de transporte (Geurs e van Wee, 2004, p. 128, tradugéo propria®).

A Figura 2 representa as relacdes entre esses componentes e a acessibilidade, bem como

as relacOes entre 0s préprios componentes:

16 1. The land-use component reflects the land-use system, consisting of (a) the amount, quality and spatial
distribution opportunities supplied at each destination (jobs, shops, health, social and recreational facilities, etc.),
and (b) the demand for these opportunities at origin locations (e.g. where inhabitants live), (c) the confrontation
of supply of and demand for opportunities, which may result in competition for activities with restricted capacity
such as job and school vacancies and hospital beds.; 2. The transportation component describes the transport
system, expressed as the disutility for an individual to cover the distance between an origin and a destination
using a specific transport mode; included are the amount of time (travel, waiting and parking), costs (fixed and
variable) and effort (including reliability, level of comfort, accident risk, etc.) (...).; 3. The temporal component
reflects the temporal constraints, i.e. the availability of opportunities at different times of the day, and the time
available for individuals to participate in certain activities; 4. The individual component reflects the needs
(depending on age, income, educational level, household situation, etc.), abilities (depending on people’s
physical condition, availability of travel modes, etc.) and opportunities (depending on people’s income, travel
budget, educational level, etc.) of individuals. These characteristics influence a person’s level of access to
transport modes.”
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Figura 2 — Relagdo entre os componentes de acessibilidade
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Fonte: Geurs e van Wee (2004, traducéo propria).

O ideal para uma medida de acessibilidade é considerar todos 0s componentes
mencionados na Figura 2. Dessa forma, uma medida de acessibilidade deve, em primeiro lugar,
ser sensivel a mudancas no sistema de transporte, ou seja, a facilidade ou a incapacidade de um
individuo percorrer a distancia entre uma origem e um destino com um modo de transporte
especifico, incluindo o tempo, os custos e o esforco. Em segundo lugar, uma medida de
acessibilidade deve ser sensivel as mudancas no sistema de uso do solo, ou seja, a quantidade,
a qualidade e a distribuicdo espacial das oportunidades oferecidas, a distribuicéo espacial da
demanda por essas oportunidades e o confronto entre a demanda e a oferta. As medidas de
acessibilidade que ndo consideram os efeitos da concorréncia podem produzir resultados
imprecisos ou até mesmo enganosos. E importante perceber que as mudancas no uso da terra
refletem ndo apenas diretamente na acessibilidade, mas, também, de forma indireta a partir de
mudancas no sistema de transporte (impacto esse é expresso por meio do componente de
transporte). Em terceiro lugar, uma medida deve considerar as restricdes temporais dos

individuos as oportunidades (Geurs e van Wee, 2004).
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Os estudos sobre acessibilidade urbana e suas maltiplas formas de classificagdo, em sua
maioria, apresentavam como recorte 0s deslocamentos relacionados a viagens de trabalho,
medidos em dias Uteis. Em uma investigacdo mais profunda na acessibilidade ao deslocamento
para fins de lazer, outras dimensdes devem ser consideradas. E comum, em estudos sobre
mobilidade e acessibilidade, estar presente o recorte de destino ao local de trabalho, porém,
apesar de conter diversas possibilidades de abordagem, a motivagdo para essa forma de
deslocamento € bem objetiva e diferente em comparagdo aos deslocamentos para o lazer.

Contudo, um ponto relevante a ser apontado, desde o inicio, € o fato de o conceito de
lazer ser diverso e multifacetado, podendo ser definido de diferentes formas. Com isso, a etapa
de investigacdo nas producGes académicas atuais sobre acessibilidade ao lazer ndo tem como
objetivo estabelecer uma defini¢do conceitual de lazer, mas sim apresentar como o conceito de
acessibilidade € utilizado no ambito das pesquisas relacionadas aos deslocamentos para o lazer.
Dessa forma, busca-se, na literatura especifica, apresentar abordagens, condi¢des, locais e
experiéncias diferentes.

O trabalho se utiliza de uma leitura de trabalhos académicas sobre deslocamentos de
lazer. As producgdes aqui investigadas, trabalham dentro de campos de pesquisa diferentes entre
si, passando pela Geografia, Sociologia, Estudos do Lazer e Engenharia de Transportes.
Durante esse processo de investigacao tedrica, surgiu a necessidade de organizar os resultados
de uma forma para que sejam melhor debatidos. A partir dessa necessidade, esta pesquisa
considera e organiza os trabalhos utilizando as dimensdes de acessibilidade j& apresentadas e
propostas por Geurs e van Wee (2004). Porém, busca colocar foco e expor os resultados
voltados especificamente para deslocamentos que tém como motivacgéo o lazer.

Em sintese, o conceito considera diferentes abordagens, envolvendo definicBes com
base nas respectivas areas de pesquisa em que o tema € investigado. Para analisar os resultados,
de cada dimensdo proposta por Geurs e van Wee (2004), sera importante pontuar a forma como
esses conceitos sdo utilizados no texto em debate para melhor compreensdo e desenvolvimento
do debate sobre acessibilidade ao lazer. E perceptivel como eles se misturam no decorrer de
trabalhos ao abordar o tema guarda-chuva, de deslocamentos para o lazer, sem que seja facil
essa separacdo entre os conceitos. A forma como sdo utilizados pelos pesquisadores, muitas
vezes sem que sejam debatidos, acaba deixando para o pesquisador o papel de definir um
caminho para sua definicdo. A partir dessa situacao, o presente trabalho ira pontuar quando os
conceitos surgirem de forma conflitante com o que ja foi debatido até o presente momento,

indicando propostas de como podem ser interpretados.
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3.2.1 Sistemas de transporte, uso do solo e acessibilidade urbana

Dentro dos estudos na Geografia Urbana, o conceito busca trabalhar as transformacdes
socioespaciais, aproximando conceitos normalmente abordados por seus pesquisadores,
amarrando o transporte, renda, expansdo urbana, uso e valorizagdo dos terrenos no ambiente
urbano. Cardoso (2007) apresenta o argumento, elaborado por Kowarick, que os processos de
loteamentos urbanos, ao redor de municipios que ja apresentam uma infraestrutura
implementada, ao serem conectados por linhas de transporte, possibilitam uma valorizacdo
significativa dos municipios, materializando, assim, a logica especulativa do ambiente das
cidades, que passa ter um de seus elementos a acessibilidade do terreno.

Cervero (1989), ao realizar estudos sobre a relagdo entre uso do solo e acessibilidade,
nos subdrbios da cidade de Chicago e Sao Francisco, nos Estados Unidos da América, buscou
compreender como o equilibrio entre empregos e mobilidade em uma regido pode afetar os
padrbes de deslocamentos. RegiGes com alta concentracao de uso do solo relacionado a oferta
de trabalho de forma desbalanceada com o uso do solo relacionado a moradia, localizadas em
subdrbios das cidades, apresentaram registros de poucos deslocamentos de trabalhadores a pé
ou de bicicleta, porém as avenidas de ligagdo entre as cidades registram elevados indices de
congestionamento. Cervero (1989) defende formas de contribuir com a melhoria na mobilidade
regional com base em decisdes e acdes relacionadas ao uso do solo, como o incentivo ao
zoneamento inclusivo, o programa de habitacdo justa e compartilhada, entre outras.

Outras formas de estudo nessa area acabam transbordando e envolvendo outros pontos
de discussdo e debate urbano. De acordo com van Wee e Handy (2016), pesquisas na area de
uso do solo e transporte acabam se colocando também no contexto de ganhos ambientais,
podendo contribuir para niveis mais baixos de uso do carro, e levando a um aumento no uso de
caminhadas, ciclismo, transporte publico, e, consequentemente, reduzir os impactos ambientais.
Inclusive, os autores argumentam que as politicas de uso do solo devem ser avaliadas para uma
gama muito mais ampla de efeitos do que & comum atualmente, incluindo acessibilidade e
outros efeitos. As evidéncias, apresentadas no estudo dos autores, apoiam a conclusao de que
as politicas de uso do solo contribuem positivamente para 0 meio ambiente ao reduzir o uso do
automovel e melhorar a acessibilidade, sendo importantes as politicas que apoiam:
densificacdo, desenvolvimento de uso misto, desenvolvimento orientado ao trénsito, zonas
livres de carros e ruas projetadas para acomodar usuarios que ndo sejam veiculos.

O trabalho de Cervero (2004) faz um estudo abordando em seu recorte os impactos no

deslocamento entre municipios metropolitanos que sdo causados pelo (des)equilibrio do uso do
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solo em relacdo a trabalho/moradia. J& van Wee e Handy (2016) estudam como a diversificacdo
do uso do solo dentro da malha urbana pode gerar uma reducdo no uso de automoveis
particulares. Podemos perceber que, com o passar dos anos, a discussao sobre o uso do solo na
acessibilidade passa a fazer parte dos debates sobre os impactos da reducdo de veiculos
particulares e, consequentemente, a redugdo do seu impacto ambiental.

Em 2004, Cervero apresentou outro estudo, colocando como o papel da densidade
construtiva é algo que influencia o comportamento de viagem e os padrdes de deslocamento.
Nesse mesmo material, aponta que o impacto das caracteristicas de uso do solo no
comportamento de viagem pode depender dos custos da viagem. A partir de uma analise
comparando os padrbes de deslocamento entre a cidade de Los Angeles e Londres, relaciona a
densidade construtiva, o custo da viagem e as diferentes politicas de uso do solo em cada cidade.
Na cidade americana, 0s precos baixos das viagens podem aumentar o efeito das politicas de
uso do solo, enquanto politicas de manutencdo dos altos precos dos combustiveis na cidade
inglesa podem significar que as politicas de uso do solo tém maior impacto em Londres do que
em Los Angeles.

Cervero (2004) elabora uma sequéncia de argumentos para explicar essa questao.
Primeiro, uma politica de Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT) impacta mais o
comportamento das viagens se 0s precos dos combustiveis fossem mais elevados, fazendo,
assim, com que gerasse uma vantagem competitiva para o transporte publico. Segundo, 0s
modos de transportes lentos, ndo motorizados, que sdo uma alternativa competitiva em relacdo
aos carros em viagens curtas, sdo mais importantes e valorizados em cidades europeias do que
em cidades norte-americanas.

Com isso, o impacto do aumento da densidade construtiva e também do uso misto pode
impactar mais os deslocamentos em Londres do que em Los Angeles. Terceiro, cidades
europeias possuem um sistema de transporte publico mais extenso e robusto, gerando mais
destinos acessiveis ao utilizar os transportes publicos, potencializando ainda mais 0s
Desenvolvimentos Orientados ao Transporte. E, por ultimo, o quarto argumento esta
relacionado ao planejamento, as cidades europeias tém uma tradicdo de planejamento urbano
mais explicita do que as cidades dos EUA, onde o papel dos 6rgdos governamentais sao mais
presentes, facilitando a implementacdo de politicas de uso do solo destinadas a influenciar o
comportamento de viagens (Cerverd, 2004).

Essa relacdo das politicas de uso do solo mostra uma intersecdo entre duas areas de
estudo da acessibilidade, em que é dificil fazer uma separagdo exata entre uso do solo e

planejamento urbano, essas pesquisas mostram que elas podem ser presentes em um mesmo
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estudo e agirem de forma complementar ou influenciando uma a outra. De acordo com Vulevic
(2016) e Karou e Hull (2014), acessibilidade é um determinante importante da atratividade das
regides e, portanto, deve ser levada em conta nas politicas governamentais e nos estudos e
estratégias de planejamento de transporte. A utilizacdo de indicadores de acessibilidade poderia
ser colocada como parte de um sistema de monitoramento espacial. Tais indicadores de
acessibilidade poderiam ter relevancia politica significativa e poderiam ser utilizados em
diferentes contextos de politica regional. As politicas para melhorar a acessibilidade regional
através de investimentos em infraestrutura de transporte pertencem as politicas mais eficazes
para estimular a competitividade regional e o desenvolvimento econdmico. A obtengéo de boa
acessibilidade espacial e equidade na distribuicdo de servigos urbanos é um dos objetivos
supremos para os planejadores urbanos.

De acordo com Geurs e van Wee (2004), os impactos econdmicos dos projetos de uso
do solo e de transporte também sdo potencialmente diversos. Eles geralmente sdo agrupados
em beneficios econdémicos diretos e indiretos. Duas abordagens basicas podem ser identificadas
na literatura sobre a economia para medir esses beneficios. A primeira é a partir de métodos
microeconémicos para analisar os impactos econémicos diretos, que partem de duas medidas
classicas de beneficios econbmicos da teoria do bem-estar microecondémico. Elas sdo
normalmente usadas para analisar os impactos econdmicos diretos na andlise de custo-
beneficio: o excedente do consumidor Marshalliano (ou seja, a disposicdo dos consumidores
em pagar acima do preco de mercado vigente) e a variacdo de compensacao Hicksiana (ou seja,
a transferéncia de renda necessaria para manter o mesmo nivel de utilidade).

A segunda abordagem foi desenvolvida a partir de métodos macroecondémicos, que
analisam os efeitos econdmicos mais amplos, com base na funcdo de producdo das teorias
macroeconémicas, que tradicionalmente utilizam o PIB como uma medida de beneficio
econémico. Em geral, uma medida de acessibilidade pode ser usada como um indicador de
beneficio econdmico se puder ser diretamente vinculada & teoria ou servir de insumo para o
calculo dos beneficios econdmicos de mudanga no uso da terra/transporte.

As medidas de acessibilidade baseadas em infraestrutura desempenham um papel
importante nas atuais politicas de transporte em muitos paises, porém as medidas nédo
incorporam o componente de uso da terra e ndo sdo muito capazes de tratar restricdes temporais
e caracteristicas individuais, o que pode afetar bastante as conclusfes sobre acessibilidade.
Vérias medidas sdo usadas para descrever o funcionamento do sistema de transporte, como
tempos de viagem, congestionamento e velocidade de operacdo na rede rodoviaria. As

vantagens desse tipo de medida de acessibilidade estdo relacionadas aos critérios de
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operacionalizagdo e operacionalizacdo e comunicabilidade; os dados necessarios e os modelos
de transporte necessarios geralmente estdo prontamente disponiveis e as medidas séo faceis de
interpretar para pesquisadores e formuladores de politicas. No entanto, esse tipo de medida néo
satisfaz a maioria dos critérios teoricos (Geurs e van Wee, 2004).

As medidas baseadas em localiza¢do sdo comumente utilizadas em vérias pesquisas de
acessibilidade. Medidas de distancia (também conhecida como Medidas de conectividade), que
é a forma mais simples de se medir a acessibilidade relativa a partir da localizacdo. O grau de
acessibilidade relativa é calculado a partir da linha reta entre dois pontos, podendo levar em
consideragdo informagdes referentes & infraestrutura, como o tempo e a velocidade média de
viagem. Com a necessidade de se medir mais de dois pontos, utiliza-se outra forma de medida,
as Medidas isécronas. Elas medem, a partir das oportunidades cumulativas, contagem de
proximidade ou acessibilidade diaria. Essa medida conta o nimero de oportunidades que podem
ser alcancadas dentro de um determinado tempo de viagem, distancia ou custo (custos fixos),
ou medida do tempo (médio ou total), ou custo necessario para acessar um numero fixo de
oportunidades (oportunidades fixas). Apesar dos diversos beneficios que se obtém com essas
formas de medida, elas ndo satisfazem a maioria dos critérios tedricos, pois mesmo levando em
consideragdo 0s componentes transporte e uso do solo, ele ndo combina os dois na sua
avaliacdo. Outro fator é ndo considerar o efeito de concorréncia dentro de sua analise para 0s
pontos de destino e, também, ndo levar em conta as percepcdes e preferéncias dos individuos,
ou seja, a medida implica que todas as oportunidades sdo igualmente desejaveis,
independentemente do tempo gasto no deslocamento ou do tipo de oportunidade (Geurs e van
Wee, 2004).

De acordo com Handy e Niemeier (1997), a classe mais complexa de medidas sdo as
Medidas baseadas em gravidade, assim chamadas, porque derivam do denominador do modelo
de gravidade para distribuicdo de viagens. Esse tipo de medida pondera as oportunidades,
geralmente a quantidade de uma atividade medida pelo emprego, pela impedancia, geralmente
uma fungéo do tempo ou do custo da viagem. Quanto mais proxima a oportunidade, mais ela
contribui para a acessibilidade; quanto maior a oportunidade, mais ela contribui para a
acessibilidade. Para Geurs e van Wee (2004), essa forma de medir supera algumas das
deficiéncias teoricas da medida de contorno: a medida avalia o efeito combinado do uso da terra
e dos elementos de transporte e incorpora suposicoes sobre as percepcdes de transporte de uma
pessoa usando uma fungdo de decaimento de distancia. As medidas sdo apropriadas como
indicadores sociais para analisar o nivel de acesso a oportunidades sociais e econémicas para

diferentes grupos socioeconémicos.
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Lanzendorf (2000) considera o lazer de forma semelhante a Toger et al. (2003),
associando o tempo disponivel a disposicéo do individuo, ou seja, livre de obrigacbes como o
trabalho, a familia, os negdcios pessoais ou a regeneracéo fisica. Mas Lanzendorf (2000) segue
um caminho diferente. O autor relaciona o conceito de lazer utilizado no trabalho, a partir de
dois pontos de analise para propor dois estilos de mobilidade, relacionando questdes espaciais
ao tipo de deslocamento de lazer.

Dois aspectos sdo destacados por Lanzendorf (2000). O primeiro esta relacionado a
estrutura da viagem de lazer, podendo ser: visitar amigos e parentes; instalacbes de lazer,
natureza; andar/dirigir sem destino definido; acompanhar outras pessoas; diversos. Dentro
dessa estrutura, 0s questionarios apontaram trés itens como 0s mais procurados em
deslocamentos de lazer, sdo eles: visitar amigos e parentes; em sequéncia, instalacdes de lazer;
e, em terceiro lugar, natureza. Ja o segundo € relacionado a estrutura espacial, em que existem
diferengas entre o local da moradia e a infraestrutura da casa. O autor considera em seu estudo
trés estruturas, sendo elas: moradias com maior area verde de jardim; as moradias localizadas
dentro do ambiente urbano que tenha maior quantidade de “lazer adjacente” ao seu redor, como
bares, cinemas, museus, pracas; €, por ultimo, as casas nos suburbios do municipio Cologne
(Alemanha), com maior proximidade a natureza.

O mesmo autor propde uma distingdo em dois estilos de mobilidade em que ele as
nomeia como: “tradicional” e “urbana/independente”. Lanzendorf (2000) considera a
“tradicional” como aquela voltada a atividades rotineiras de lazer, sendo elas: atividades em
casa, leitura e teatros. Esse estilo prioriza deslocamentos a pe€, de bicicleta e de énibus, devido
ao custo com deslocamento ser um fator relevante a ser considerado O estilo
“urbano/independente” considera a definicdo proposta para um lazer voltado para cinemas,
saidas pela cidade, computadores, poucos encontros relacionados a familia e a jardins. Para o
autor, nesse tipo de mobilidade, a atividade de deslocamento ndo tem um modo preferivel,
adotando uma escolha “racional”, que consiste no menor custo. Esse ultimo estilo ¢ mais
relacionado a pessoas mais jovens, com “atitudes” urbanas.

Com base nas analises feitas por Lanzendorf (2000), é possivel concluir que as
mobilidades “urbanas” estdo mais relacionadas a classificagdo dos tipos de instalagdes de lazer,
encontro de amigos e parentes, e menos aos deslocamentos voltados para o campo/natureza,
sair para caminhar/dirigir. Essas Ultimas duas atividades estdo mais relacionadas a mobilidades
“tradicionais”. Contudo, ¢ importante destacar que trabalhos gerados a partir de um conjunto
de dados (estudando respostas de questionarios e clusterizando as informagdes das respostas)

que propdem separacdo das atividades de lazer podem ter como resultado informacdes que
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podem ndo ser reais em outros cendrios. Um exemplo disso é associar 0 espago de jardins a
deslocamentos tradicionais, sendo que componentes fundamentais do ambiente urbano, as
pracas e 0s parques, exercem um local de lazer gratuito e muito utilizado por todas as idades.
O trabalho de Lanzendorf (2000) aponta a importancia de se buscar entender o0 comportamento
de viagem do individuo para poder explicar a relagdo entre mudanca social, estruturas espaciais
e uso do transporte. A partir da analise do comportamento de viagens dos individuos € possivel
aproximar-se de uma melhor compreensdo dos deslocamentos voltados ao lazer e tentar
compreender melhor os pontos que afetam a acessibilidade a esses locais.

Outro ponto destacado por Toger et. al. (2003), que reforca a importancia de se buscar
compreender o comportamento de viagem, em deslocamentos de lazer, ao invés de adotar

medidas “padronizadas” a partir somente da eficiéncia, distancia e tempo de deslocamento:

A mobilidade de lazer refere-se ao comportamento livre de escolha para o
deslocamento no espaco-tempo dos individuos, em que ndo é gerado por
compromissos ou motivos de trabalho, escola, educacdo, cuidados de salde, desporto
ou compras diarias. Fazendo a comparacao entre viagens pendulares e educacionais,
0s viajantes de lazer tém geralmente um elevado grau de flexibilidade na escolha das
oportunidades espaciais que desejam acessar. A mobilidade de lazer pode manifestar-
se de diferentes formas, desde, por exemplo, passear num parque até visitar um
festival de musica pop. E um tipo especifico de comportamento de viagem baseado
em atividades, dependente de motivacOes de lazer individuais e de grupo (Toger et
al., 2003, p. 2, traducéo propria®’).

Gronau et al. (2007) argumentam a favor de aprofundar as pesquisas sobre
comportamentos de viagem, necessarios para melhor compreender os deslocamentos de lazer.
Os autores investigam a possivel causa da baixa adesdo ao transporte publico alemao em
deslocamentos voltados para lazer e encontram a necessidade de se pensar 0 modo a partir do
foco na demanda, considerando suas preferéncias a partir de praticas individuais cotidianas de
seus usuarios. Relacionam o conceito de acessibilidade com a infraestrutura disponivel para
acesso ao transporte coletivo, ja o tempo de lazer considerado é voltado a atividades dentro de
parques municipais. Nesse trabalho, fizeram uma pesquisa empirica realizada em quatro
parques, que contém uma proximidade a infraestruturas de transportes coletivos diferentes e
gue recebem linhas de transportes coletivos com frequéncias e quantidades de veiculos

diferentes.

Leisure mobility refers to discretionary space-time travel behaviour of individuals that is not generated by work,
school, education, health care, sports or daily shopping commitments or motives. Leisure mobility may manifest
itself in different forms, ranging from, for instance, walking in a park to visiting a pop festival. It is a specific
type of activity-based travel behaviour, dependent on individual and group leisure motives.
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Para Lanzendorf (2001), no &mbito dos estudos germanicos, € comum a presenca de
aspectos de “divertimento” e “funcionalidade” no julgamento de alternativas de deslocamento
para tempo de lazer, o que também foi abordado na forma de escolhas de decisdo dos
entrevistados na pesquisa guiada por Gronau et al. (2007). De acordo com Gronau et al. (2007),
esses aspectos sdo sepados em trés grupos de mobilidade: das pessoas que escolhem o modo de
transporte apenas pela sua funcionalidade, das que escolhem apenas pelo divertimento e das
pessoas gque levam em consideragdo os dois aspectos. Os entrevistados foram distribuidos entre
as trés formas de agrupamento de mobilidade apresentados. Mesmo assim, os resultados da
analise dos questionarios, em relacdo a diversdo e a funcionalidade, revelaram registros
similares. Ao mesmo tempo que a pouca funcionalidade no transporte coletivo foi unanime
entre 0s grupos, o registro de divertimento também foi confirmado presente nos dois modos de
transporte considerados na pesquisa, 0 coletivo e o particular. Para além de questdes mais
comumente encontradas nos estudos de acessibilidade, como maior frequéncia de nimero de
onibus, melhor infraestrutura de acesso, até a “Gltima milha” e limitacdo no acesso as
proximidades dos parques por veiculo particular. Outro fator importante percebido pelos
autores para adesao ao transporte coletivo é a familiaridade com o uso desse modo no dia a dia.

Com esse debate, é possivel perceber o uso de defini¢des voltadas para o conceito de
mobilidade, previamente apresentados nesse capitulo, que, a depender da interpretacdo, pode
“transbordar” e se aproximar do conceito de acessibilidade. Diversos fatores analisados levaram
a discussdo para questdes de comportamento de viagem, que podem ser dificeis de classificar
somente em uma das duas categorias. A forma de classificacdo apresentada por Lanzendorf
(2001), que difere entre “funcionalidade” e “divertimento” como forma de agrupamento de
mobilidade, acaba por relacionar dois termos de conceitos diferentes.

A categoria “funcionalidade”, estando relacionado a capacidade de eficiéncia em se
deslocar de um ponto A até o ponto B, pode ser considerada uma forma de ver essa analise a
partir de um olhar de acessibilidade estratégica, conceito presente em Jones e Lucas (2012).
Relacionando essa eficiéncia com diversas amarras urbanas, inclusive uma delas apresentadas
pelos autores, de uma infraestrutura capaz de ofertar grande quantidade de veiculos para
fornecer esse deslocamento. Podendo, também, estar relacionada a uma infraestrutura urbana
que possibilita algumas pessoas terem acesso a ela. Ja a categoria “divertimento” entra em outra
forma de analisar os deslocamentos voltados para o lazer, estando préxima ao conceito de
mobilidade. Essa categoria considera caracteristicas que ocorrem dentro do deslocamento do

ponto A ao ponto B, ndo levando em consideracdo o melhor desempenho durante a viagem.
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Os trabalhos de Figlioulo (2020) e de Martins (2011) fazem uma investigacdo sobre a
acessibilidade a equipamentos culturais, e, no caso de Martins (2011), também a acessibilidade
ao lazer. Os dois consideram, em suas andlises, mais de um modo de se deslocar pela cidade,
porém acabam trazendo mais enfoque para o transporte publico. No decorrer das suas analises,
tendo como referéncia os debates dos impactos socioecondmicos encontrados, o espaco/lugar
surge como fator relevante dentre as descobertas a serem analisadas. Martins (2011) avalia a
acessibilidade a atividades culturais e de lazer de moradores de periferia, buscando auxiliar
orgdos planejadores a tomar decis@es relativas a inclusdo social desses cidaddos que, em sua
maioria, pertencem as classes de renda mais baixas e, frequentemente, vivem a margem da
oferta dessas atividades. O recorte espacial escolhido foi o bairro Santa Cruz, localizado na
regido oeste da capital carioca. Trata-se do bairro mais distante do centro do Rio de Janeiro.
Em seu trabalho, o autor se propds a identificar os tipos de atividades culturais e de lazer que
estdo disponiveis para os moradores do bairro, quantificar a oferta de transporte publico
disponivel e avaliar a forma como a rede de transporte influencia a acessibilidade a essas
atividades.

Esse mesmo autor considera como pontos de atividades culturais e de lazer a definicédo
feita pelo Ministério das Cidades e Ministério da Cultura em 2005, incorporando, entdo, como
pontos a serem analisados os Equipamentos Culturais, Grupos Artisticos, Cursos de
Capacitacdo, Festival/Mostra e Concursos. Mesmo tendo conhecimento de que esse recorte
escolhido ndo ira atender a toda a definicdo de cultura e lazer para a populacdo, Martins (2011)
aponta essa ressalva e adiciona em seu recorte dois outros pontos. Um deles sdo as pracgas
publicas, que sdo mantidas e gerenciadas pelo poder publico, o outro ponto sdo os shoppings.

Ao apresentar esse Ultimo ponto, Martins (2011) argumenta que, apesar de ndo serem
fornecidos e mantidos pelo poder publico, esses pontos de cultura e lazer, aos poucos, vao se
tornando opcdo real de entretenimento, dado que os bairros mais distantes do centro possuem
uma menor quantidade de pontos de lazer. Nesse ponto, insere na discussdao como a questao
local é um ponto a ser considerado no debate de acessibilidade ao lazer. Em sua pesquisa, 0
registro de existirem menos pontos de lazer (considerando o recorte escolhido) em relagéo a
outros bairros da capital carioca, a discussdo se passa pela auséncia de usos do solo
diversificados e que possam prover pontos de cultura e lazer para os moradores da regido.
Considerando a andlise a partir do recorte do autor para cultura e lazer, a sua auséncia leva a
necessidade de acessar outros locais, seja para alcancar pontos de cultura e lazer publicos ou

privados.
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Os resultados apresentados por Martins (2011) confirmam os apontamentos de Geurs e
van Wee (2004), que observaram que esse deslocamento dos moradores do bairro Santa Cruz
apresenta uma auséncia de acessibilidade a pontos de lazer. O trabalho de Martins (2011)
registra uma relacdo importante apontada pelos autores, entre 0 componente Uso do Solo, o
Individual e o de Transporte. Essa relagéo ocorre com base na questdo socioecondmica, em que
mais de 50% da populacdo do bairro apresenta uma capacidade financeira limitada, dado o
poder gastar com a cultura e com o lazer. Ndo somente diretamente em seu acesso através do
gasto direto no consumo dessas atividades, mas na impossibilidade de manter um veiculo
particular para acessar outros bairros da cidade, que eles sim contém uma quantidade
significativamente maior de pontos de cultura e lazer.

A relacdo apontada com o componente de transportes evidencia como a baixa oferta de
transporte publico coletivo, somado a dificuldade de acesso a veiculos particulares, leva ao
surgimento de modo de transportes informais, que promovem a populagéo esses deslocamentos,
principalmente em horarios ndo convencionais (em outras palavras, horario comercial). Os
caminhos apontados pelo autor como formas de mitigar essa exclusdo social que ocorre em
consequéncia dessa auséncia de acessibilidade, passa por prover uma melhoria local de acesso
em é&reas atualmente mal servidas de opcdes de deslocamento. E, para além disso, houve um
aumento na diversidade das atividades no uso e ocupacdo do solo, dado que no momento em
que o trabalho estava em execucao, o bairro passava por processo de especulacao imobiliéria e
crescimento no nimero de moradias.

Os registros e possiveis caminhos indicados para melhorar a acessibilidade a cultura e
ao lazer, em bairros periféricos de grandes cidades brasileiras, apontam a importancia de
discutir a acessibilidade ao lazer com a atencdo necessaria € ndo somente como algo que
permeia os debates abrangentes de acessibilidade. Questdes importantes como o horario em que
os deslocamentos ocorrem em horarios diferentes do comercial, afetando a oferta de transporte
publico e reduzindo a acessibilidade local.

Uma questdo que merece destaque refere-se ao surgimento de atividades de cultura e
lazer privados, que comecam a surgir em locais onde a oferta pelo poder publico é
significativamente menor do que em outros bairros centrais, e como isso afeta 0s
deslocamentos. O trabalho registra que essas atividades, em shoppings, acabam se tornando
cada vez mais opc¢0es para a populacdo local, sendo um dos motivos da proximidade ao local.
Outro ponto relevante é como a dificuldade no acesso a essas atividades aumenta uma exclusao
social. Para Martins (2011), o incentivo & participacdo cultural e ao lazer é uma forma de

permitir que familias excluidas socialmente melhorem suas condic¢des e ganhem qualidade de
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vida, aprofundando sua experiéncia social na vida cotidiana. A auséncia no acesso a essas
atividades é de extrema preocupacdo devido a sua importancia em seu impacto social ao ajudar
e incentivar as pessoas a pensarem criticamente e questionarem suas experiéncias.

O trabalho de Figlioulo (2020) também conduziu os estudos sobre acessibilidade a
cultura, considerando como linha principal, o componente de Uso do Solo. Ao investigar a
acessibilidade a equipamentos culturais em Fortaleza, essa autora ndo aborda diretamente o
tema lazer em seu trabalho, pelo menos nao diretamente, e com essa definigéo.

Contudo, de acordo com Gomes (2004, p. 124), “a cultura institui uma expressiva
possibilidade para conceber o lazer em nossa realidade histérico-cultural”. A autora argumenta
como o lazer compreende a vivéncia de inimeras praticas culturais, considerando diversas
praticas que estdo presentes em diversas manifestacdes culturais do nosso dia a dia. Nas
palavras de Gomes (2004, p. 124), “o lazer ¢ uma dimensdo da cultura socialmente construida
socialmente (...)”. A contribui¢do da pesquisadora aponta informagdes relevantes para a analise
empirica dentro de recortes ja apresentados anteriormente por Geurs e van Wee (2004), como
proposta de organizacdo e conducdo no debate sobre a acessibilidade a partir do recorte de
deslocamentos de lazer.

Figlioulo (2020) optou por um recorte espacial maior do que o apresentado por Martins
(2011), ao invés de ser na escala de bairro, avaliou a acessibilidade a equipamentos culturais
em toda capital cearense. Para além desse objetivo, considera em sua metodologia a ponderacao
por porte e natureza das atividades praticadas nos equipamentos culturais e também como a
acessibilidade € diferente de acordo com a classe socioeconémica da populacdo. A forma como
foi medida a acessibilidade aos equipamentos foi dada pela criagdo de um raio de tempo de
deslocamento, levando em consideracdo mais de um modo de transporte para indicar a
velocidade de deslocamento para se tracar esse “buffer de acessibilidade” ao redor dos
equipamentos em analise. Dessa forma, o trabalho se prop6s a uma andlise de graduacéo de
acessibilidade a partir dos centroides de cada bairro, em relacéo ao tempo de deslocamento, de
acordo com os trés tipos de modo de transporte: bicicleta, automovel e 6nibus.

A escolha pelos modos de deslocamento parte de inspiragcdo do trabalho de Martins
(2011). No entanto, apesar das contribui¢cBes permitirem uma andlise diversa e que atinja
diferentes grupos de pessoas e formas de se deslocar, chama atencédo a auséncia dos modos de
deslocamento a peé. A incluséo da bicicleta, instrumento de mobilidade ativa, é fundamental e
importante que cada vez mais seja incluida nos estudos de acessibilidade ao lazer, porém o
deslocamento a pé é consideravelmente mais frequente entre as pessoas. Com isso,

interpretando que os dois trabalhos visavam incluir um modo de transporte ativo, e que, de
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acordo com Figlioulo (2020, p. 21), seriam “os mais relevantes quanto a utilizagdo e que
abrangem a maioria das classes sociais, permitindo uma facil distingdo entre faixas de renda
(...) 7, o trabalho apresentaria uma riqueza maior se tivesse incluido, também, o modo “a p¢”
em suas analises.

Figlioulo (2020), em sua andlise a partir da localizacdo dos equipamentos, aponta que
para além da méa distribuicdo dos mesmos, encontra uma maior concentragdo nos bairros
centrais e uma menor nos bairros periféricos. A justificativa apresentada pela autora esta no
crescimento desordenado da cidade, no fornecimento de equipamentos em regides periféricas,
levando ao surgimento de vazios urbanos. Ja o centro histérico, por ser mais antigo, acaba por
concentrar mais equipamentos que foram surgindo no passar dos anos. Ainda que nao apresente
uma analise econémica para justificar a auséncia dos equipamentos na periferia, a pesquisa
analisa, de forma breve, o motivo pelo qual a populacéo de baixa renda é levada a morar nas
periferias do municipio. Com isso, a anélise feita em relacdo ao uso do solo sugere a auséncia
de diversidade de equipamentos culturais na periferia do municipio, porém nédo apresenta uma
analise sobre como isso afeta, na prética, a acessibilidade das pessoas que moram no local. Ndo
é feita uma analise que relacione essas informacdes.

Na dimens&o dos sistemas de transporte, relacionando-os ao atendimento por transporte
publico, ao uso de carros particulares e a analise socioecondmica, a autora faz uma analise
esperada. E apontado que, em bairros de maior renda média, a oferta de transporte publico é
reduzida, mas tem maior acesso ao carro particular. Na outra regido da cidade, em que a renda
média é menor, a oferta de transporte publico é suficiente e 0 acesso ao carro particular é
reduzido. No decorrer do trabalho é argumentado que areas centrais, em que a renda média €
considerada elevada, existe maior oferta de equipamentos, porém, na zona leste, de maior poder
aquisitivo, a oferta de transporte coletivo ndo acompanhou o crescimento da infraestrutura. Essa
analise chama a atencdo por acompanhar o crescimento de centros urbanos nas outras grandes
capitais brasileiras, em que o investimento do Estado em infraestrutura € muito maior e
concentrado em regides centrais e, também, em bairros que o poder aquisitivo de seus
moradores é bem elevado em relacdo aos bairros periféricos, esses que normalmente séo mal
atendidos pelo transporte coletivo.

Em sua andlise, Figlioulo (2020) realiza um interessante levantamento dos
equipamentos culturais, agrupa as atividades para verificar a sua diversidade no espaco e oferta
ao cidadéo, entregando um conjunto de dados rico, capaz de representar, no espago, a oferta.
Nesse ponto, a autora ndo apresenta uma analise aprofundada, apesar de o levantamento de

dados possibilitar uma compreensdo da distribuicdo espacial desigual na capital cearense.
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Porém, a anélise ndo se aprofundou na dimensao dos Sistemas de Transporte, uma das quatro
grandes dimensdes propostas por Geurs e van Wee (2004), ndo se dedicando na investigacao
sobre tempo de deslocamento, a partir de um local e modo de transporte. A autora classifica
entre satisfatdrio e insatisfatério o tempo de deslocamento, de acordo com o modo de transporte,
porém nao foi feita uma anélise aprofundada da relagdo entre os dados socioeconémicos e o
tempo de deslocamento por bairro.

Quanto aos resultados, € possivel perceber que 0 acesso aos equipamentos culturais, por
onibus, é majoritariamente mais longo do que 30 minutos, podendo estar em um intervalo de
30 a 60 minutos. Observou-se, ainda, um tempo muito longo de deslocamento, inclusive
levando em consideragdo que o recorte temporal escolhido pela autora ser aos sabados de 10 as
16 horas, recorte esse que comumente ndo € visto como de alta concentracdo de veiculos, como
é nos horarios de pico em dias Uteis. Um ponto que mostra como o sistema de transporte coletivo
em Fortaleza apresenta problemas para oferecer acesso a equipamentos de lazer, é o tempo de
deslocamento por bicicleta, encontrado pela pesquisa. O deslocamento, partindo da grande
maioria dos bairros, por meio de bicicleta apresenta um tempo de viagem consideravelmente
menor do que por 6nibus, chegando, na maioria dos casos, a metade do tempo.

Outro trabalho a ser trazido para o debate, que considera a dimensao “uso do solo, foi
publicado por Dias et al. (2008). A pesquisa investiga 0 acesso a equipamentos culturais a partir
de diferentes locais de moradia, avaliando cidades de paises diferentes na América do Sul.
Avalia as diferentes formas de distribuicdo geografica de opcBes de lazer e como afetam as
condicdes de vida das populac@es, inclusive em relacdo a melhora na qualidade de vida. As
cidades avaliadas foram: Buenos Aires (Argentina); Rio de Janeiro e Niteroi (Brasil); Medellin
e Bogotd (Coldmbia). O trabalho investiga a acessibilidade aos equipamentos culturais,
propondo o Indicador de Desenvolvimento e Acesso Cultural (IDAC), calculado a partir do
numero de equipamentos culturais*® dividido pelo nimero de moradores na regi&o de estudo.
Por conta de o trabalho considerar municipios em paises diferentes, foi feita uma adequacéo
para que a escala a ser utilizada como recorte espacial para o célculo fosse compativel. Por
exemplo, no caso de cidades brasileiras, foram consideradas as Regides Administrativas (RA).
O trabalho também apresentou dois indicadores, o IDAC-Absoluto, que considerava a
proporcao somente dentro desse recorte espacial, e 0 IDAC-Relativo, que aponta a relagdo entre
0 IDAC-Absoluto da regido com maior indice com o da regido a ser analisada. Pode-se, assim,

18 Os autores ndo consideram como equipamentos culturais locais apenas ofertados, mantidos e gerenciados pelo
poder pablico, mas, também, atividades culturais e de lazer ofertadas por iniciativas privadas como, por exemplo,
cinemas dentro de shopping centers.
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estabelecer uma comparacéo entre as regides, comparando espacialmente quais delas, de forma
gradativa, estdo com ofertas abaixo em relagdo a regido com o maior nimero de ofertas.

Os pesquisadores, com base nos dados levantados e das informacGes geradas a partir
dos IDACs, encontraram resultados similares para as cidades dos trés municipios. Em todas
elas, a maior concentracdo de oportunidades de lazer é mais acentuada em regides de maior
poder aquisitivo, inclusive levando a apontamentos dos autores que problematizam essa
situagdo ao indicar a possibilidade de “uma relagdo entre a oferta de servicos e a capacidade de
consumo, uma correspondéncia entre cultura e mercado” (Dias et al., 2008, p. 16). Para além
desses apontamentos, os dados levantados confirmaram a necessidade, ja defendida pelos
autores, de melhorar o acesso aos equipamentos culturais, aumentando a descentralizacdo na
distribuicdo desses equipamentos dentro da malha urbana.

A partir da escolha da dimensdo a ser investigada e das conclus@es apresentadas pelos
autores Dias et al. (2008), os resultados encontrados contém grande influéncia na dimensdo de
“uso do solo”. A observacgao sobre a necessidade de descentralizagdo dos equipamentos também
pode ser interpretada como a necessidade de aumento na diversidade do uso do solo em bairros
periféricos, que apresentaram IDACs consideravelmente baixos, como uma forma de melhoria
no acesso a pontos de oferta de lazer.

Os trabalhos trazidos até o presente momento foram debatidos e argumentados por
coincidirem, principalmente, com a dimensao de “uso do solo”, dentre as quatro apresentadas
por Geurs e van Wee (2004). Esse processo se torna importante para registrar os resultados de
estudos de acessibilidade, que tiveram como recorte o lazer, e problematizar como esses
deslocamentos ndo podem ser definidos, naturalmente, como extensdes de deslocamentos
cotidianos de viagens “obrigatorias”.

Ao comparar os problemas de acessibilidade voltados aos deslocamentos “obrigatorios”
e aos de lazer, podemos perceber um problema que pode ser considerado similar. Ambos lidam
com a baixa oferta de destinos em regides periféricas, seja a grande concentracdo de ofertas de
trabalho ou de equipamentos culturais/pontos de oferta de lazer. Nesse ponto, é possivel
observar certa similaridade, porém tambem é possivel perceber, em relagdo aos deslocamentos
de lazer, como a auséncia de destinos ofertados pelo poder publico passa a ser substituida pela
iniciativa privada. Diferenca essa que gera problematicas diferentes que devem ser tratadas de
formas especificas para aprofundamento das suas questdes, visando minimizar o aumento da

exclusdo socioeconémica causada pela auséncia de acesso ao lazer.
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Para além da dimenséo de uso do solo e de sistemas de transporte, a dimenséo tempo
também tem sido considerada. Levando em conta a sua importancia, o subcapitulo a seguir ird

aprofundar nesse componente.

3.2.2 O tempo (in)disponivel para se deslocar pelas cidades

O componente tempo, dentro dos estudos de acessibilidade, € frequentemente utilizado
nos estudos de mobilidade urbana. Néo diferente dos componentes apontados por Geurs e van
Wee (2004), o tempo é considerado uma medida direta de acessibilidade urbana, dado que pode
ser facilmente quantificavel. Pode ser estimado de diversas formas, como por meio de pesquisas
amostrais domiciliares de referéncia, como Pesquisas de Origem Destino, que permitem a
comparacdo entre os deslocamentos no espago urbano. O tempo € recorrente em diversos
recortes, cujos mais pesquisados sdo no acesso ao trabalho, a educacao e a salde, que serdo
aqui apontados. Porém, serd aprofundado um outro recorte, o do lazer, utilizando pesquisas na
area e as formas como sdo medidas e quantificadas.

Nos estudos da Geografia do Tempo, Hagerstrand (1970) prop8e modelos de
acessibilidade em que s@o considerados os caminhos percorridos nas viagens em relacdo ao
tempo-espaco. O modelo tempo-geografico é uma tentativa de compreender em que condicdes
basicas se desenvolvem ligagdes como “acidentes” e como tais condi¢cdes podem ser alteradas
para melhorar a qualidade de vida. O autor parte do pressuposto que todos os seres humanos
tém objetivos e que, para atingi-los, devem ter projetos — que sdo uma série de tarefas que
funcionam como veiculo para o alcance de metas e que, somadas, formam um projeto. Os
projetos envolvem pessoas e seu tempo, espaco e, em muitos casos, materiais, ferramentas,
animais e plantas — uma série de organismos vivos e ndo vivos inter-relacionados.

De acordo com Kwan (1998), as medidas de espaco-tempo avaliam a acessibilidade em
termos da capacidade do individuo de chegar aos locais de atividade, de acordo com o programa
de atividades diarias da pessoa, e as restricdes espaco-temporais. O tempo e 0 espaco sdo
recursos de particular interesse, porque 0s projetos, muitas vezes, ndo podem ser concluidos
devido a existéncia de constrangimentos que se expressam nesses termos (Hagerstrand, 1970).
Sobre esse aspecto, Thrift (1977) considera que existem trés tipos de restrigdes: (a). As
restri¢cdes de capacidade, que limitam as atividades do individuo tanto por meio de sua propria
constituicdo bioldgica quanto pela capacidade das ferramentas que ele pode comandar; (b). As
restricOes de ligagdo em determinados locais e em determinados momentos; (c) Restri¢des de

autoridade que se referem evidentemente a limitacGes e controle de acesso. Elas ocorrem em
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diferentes niveis para produzir hierarquias de acessibilidade. Os trajetos dos individuos ndo séo
isolados, que entram em contato de acordo com a influéncia diferencial das trés restricdes e o
posicionamento das estacdes como feixes. O autor separa seu modelo em trés niveis, sendo que
cada um deles, sucessivamente, engloba o anterior: Individuo; Estacdo e Nivel de Oferta; e
Demanda do Tempo.

O primeiro consiste na elaboracdo de gréaficos para tracar caminhos de vida (Figura 3),
que ja pode revelar informacdes relevantes por considerar a localiza¢éo conjunta no tempo e no
espaco de acordo com as implicacOes das trés restricbes mencionadas no paragrafo anterior e a
localizacdo das estacOes, podendo fazer o exercicio de comparacao entre pessoas no mesmo

modelo, j& sendo, assim, uma atividade relevante e que vale a pena ser feita.
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Figura 3 — O espaco da categoria como coadjuvante analitico
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O caminho diario de cada membro de cinco familias. S&o reconhecidas sete categorias -
a) local de trabalho b) local de servigos ndo comerciais c) servigos comerciais d) casa e)
espaco recreativo f) outras casas g) escolas. Os membros de cada familia sao
considerados por idade, com o mais velho a esquerda.

1.Homem 43, carro; esposa 38 menino 10; menino
8 2. Homem 36, carro; esposa 36; menino 12; menina 10; menino 3.
3. Homem 44, carro; esposa 38, caro; menino 11; menino 7.

4. Homem 37, carro; esposa 34, carmo; menino 9; menina 7; menino 5.
5. Homem 81; esposa 76.

Fonte: Thrift (1977, traducdo propria).
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O segundo (Figura 4), usa como ferramenta desenhar prismas em seus graficos, onde a
base do eixo “x” seria uma plataforma espacial, o “y” o tempo de permanéncia e a inclina¢ao
da reta formada para ligar os pontos das estacGes, que sobem nesse desenho, representam 0s
caminhos das viagens, representando a velocidade de deslocamento. Assim, 0 prisma de um
individuo é um analogo de um ponto de partida, uma restricdo de velocidade, os projetos e as
atividades a serem executado e as restricdes de acoplamento que os destinos tempo-espaco
impdem. Prismas ndo sdo apenas no nivel de uso individual, mas, também, para analisar a
alocacdo de tempo e ocupacéo espacial, convencional e vagamente referido como uso do solo
(Thrift, 1977). A Figura 4 a seguir representa 0 espaco de acdo de uma pessoa a partir de um
ponto de partida P1 delimitado por: (a) alguma velocidade maxima de movimento v; (b) o

destino P2; e (c) para se envolver em atividades que faz no caminho para P2 (Thrift, 1977).

Figura 4 — Prismas e restrigdes
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Fonte: Thrift (1977).
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O terceiro nivel gira em torno da relacdo entre oferta e demanda de tempo. O autor usa
como estrutura na sua argumentacao o fato de os individuos terem 24 horas por dia como a sua
“renda” de tempo para ser gasta em diversas atividades durante o seu dia. Com isso, pode-se
tirar a conclus&o de que o custo de tempo de uma atividade é o tempo que é retirado de algumas
atividades alternativas, por exemplo, se 0 tempo de um individuo é alocado para as atividades
A e C, entdo o custo de oportunidade torna-se o da atividade B, que ndo pode ser realizada.

O orcamento de tempo de cada individuo torna-se, entdo, uma questao de avaliar a oferta
e a demanda de tempo de uma populagdo, assim, em um nivel agregado, o conceito de custo de
oportunidade pode ser substituido pelo de custo de tempo. Assim, é possivel analisar uma
populacdo em termos de oferta e demanda de tempo para calcular se ha superavits ou déficits e
como esses podem influenciar a estrutura social (Thrift, 1977).

As medidas baseadas no tempo tém grandes vantagens teoricas: satisfazem quase todos
0s critérios tedricos como resultado das abordagens desagregadas. Kwan (1998) demonstra que
as medidas baseadas no espaco-tempo capturam efeitos contextuais baseados em atividades que
ndo sdo incorporados em medidas tradicionais de acessibilidade baseadas em localizacao, isso
permite uma avaliacdo mais sensivel das variagdes individuais na acessibilidade, inclusive
diferencas de género e diferencas étnicas. De acordo com Geurs e van Wee (2004), uma
deficiéncia tedrica remanescente é que, até 0 momento, as abordagens baseadas em pessoas ndo
levam em conta os efeitos da concorréncia; as medidas sdo orientadas para a demanda e nédo
incluem as possiveis restricdes de oportunidades oferecidas.

Um dos eixos de pesquisa sobre acessibilidade na dimensdo temporal esta relacionado
a acessibilidade ao trabalho, podendo aprofundar a investigacdo sobre acessibilidade as
oportunidades de trabalho, ao tempo de deslocamento até o local de trabalho (principalmente
em viagens pendulares) e, também, ao impacto da variabilidade diaria no tempo de viagem em
deslocamentos por transporte publico. Os autores a seguir irdo se aprofundar nesse recorte de
acessibilidade ao trabalho, a partir da dimensao temporal, no ambiente urbano.

O trabalho de Saraiva et al. (2023), analisa o0 impacto da variabilidade diaria, dos tempos
de viagem no transporte publico, e como isso afeta as estimativas de acessibilidade a oferta de
emprego. Os autores fazem uma comparagéo entre os dados tabelados (estaticos) informados
pela Prefeitura de Fortaleza e os compara com a real frequéncia, a partir de dados de GPS, dos
deslocamentos dos veiculos.

O recorte espacial no trabalho de Saraiva et al. (2023) € a cidade de Fortaleza, os modos

de transporte que fazem parte da anélise séo o dnibus e 0 metrd. O resultado encontrado pelos
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autores indica que, na regido central, em que se tem uma infraestrutura mais robusta e maior
oferta de empregos, a variabilidade no tempo de viagem afeta pouco 0 acesso a oportunidades
de trabalho. Ja as regiGes mais distantes do centro, que tem corredor de alta vazao de veiculos
para acessar a regido com mais oferta de empregos, é altamente afetada, principalmente pela
presenca de congestionamentos. Outras regides da cidade, também distantes do centro, porém
com corredores exclusivos para o deslocamento de 6nibus, foram menos afetadas.

A partir de uma andlise socioeconémica do trabalho de Saraiva et al. (2023), é possivel
notar que 0s grupos sociais de baixa renda sé@o mais prejudicados do que 0s grupos sociais de
alta renda pelas variagdes diarias no tempo das viagens — causadas pela variacdo no tempo de
viagem dos transportes coletivos, em relacdo ao horério tabelado informado pela prefeitura. Os
autores apontam que, ao medir a acessibilidade, a oportunidade de emprego pode entregar
resultados superestimados para a realidade do transporte coletivo, principalmente em regides
com menor infraestrutura, onde majoritariamente sdo ocupadas por populacdes de baixa renda.

Sobre esse tema, Schlich et al. (2007) investigam estruturas de viagens de lazer a partir
de uma perspectiva de analise de uso do tempo e variabilidade espacial, utilizando-se de um
banco de dados chamado “Mobdrive”®®. Os resultados desse trabalho corroboram com o
encontrado por Lanzendorf (2000), que concluiu que as viagens para lazer tinham como
principal motivagdo os deslocamentos dos chamados “encontros sociais”, para encontro de
amigos e familiares. No estudo de Schlich et al. (2007), esse registro correspondia a
aproximadamente 50% dos registros de respostas dos entrevistados.

Uma das questBes colocadas por Schlich et al. (2007) é a mudanca no modo de
transporte para deslocamentos de lazer. Os autores observam que o tipo de lazer a ser
vivenciado no destino da viagem €é fundamental para a escolha do modo de transporte. Sobre
esse aspecto da pesquisa, os autores consideram fundamental detalhar as caracteristicas das
viagens de lazer e 0 comportamento da pessoa, que afetam questfes relevantes como o modo
de transporte utilizado para o deslocamento.

Os pesquisadores buscam investigar a frequéncia de repeticao das atividades de lazer no
dia a dia das pessoas, tendo como base as respostas apresentadas no banco de dados da
Mobdrive. Por meio de andlises de probabilidades sobre combinagdes de modo, de motivo, de
destino, de distancia e de tempo de chegada no deslocamento, constataram uma grande
variabilidade na organizacdo das atividades. Mesmo apresentando uma frequéncia constante

nos tipos de atividades praticadas, a organizagdo e marcacdo dessas atividades dentro do dia

190 banco de dados apresenta um conjunto de entrevistas que resultaram em registros de, aproximadamente, 52
mil viagens a partir de 14,5 mil pessoas/dia entrevistadas em 6 semanas em sequéncia.
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ndo apresentam uma constancia. Trata-se de um achado relevante, uma vez que permite
registrar os padrdes de deslocamentos de lazer, relacionando-os as préaticas diarias das pessoas,
que ndo apresentam uma frequéncia que pode ser prevista em estudos de curta duracao.

Toger et al. (2023), ao examinarem o caso de Estocolmo, observaram as variacdes de
desigualdade nos padrdes de mobilidade espacial dos individuos, em particular entre dias de
semana, fins de semana e periodos de férias. Os autores consideram que a mobilidade voltada
para o lazer se refere ao comportamento livre de escolha para o deslocamento no espaco-tempo
dos individuos, em que ndo é gerado por compromissos ou motivos de trabalho, escola,
educacdo, cuidados de satde, desporto ou compras diarias. Fazendo a comparacéo entre viagens
pendulares e educacionais, os viajantes de lazer tém, geralmente, um elevado grau de
flexibilidade na escolha das oportunidades espaciais que desejam acessar. O destino de lazer
considerado por Toger et al. (2023) sdo as areas verdes ao redor da regido metropolitana de
Estocolmo. Pela escolha dos destinos de lazer, feita por grupos com menor poder econémico,
o trabalho registrou significativa desigualdade sociodemografica, principalmente levando em
consideracdo a variacdo na mobilidade ao comparar os diferentes dias em que ocorrem essas
praticas de recreacdo. O trabalho parte da analise de banco de dados de empresas telefonicas,
permitindo estudar os deslocamentos e os relacionar com dados socioecondmicos a partir de
informagdes georreferenciadas.

Toger et al. (2023) utilizaram modelos de regressdes lineares, buscando encontrar uma
relacdo espacial x linear (distancias percorridas), cruzando informacgdes de diferentes grupos
socioeconémicos, a partir de registros de distancias de deslocamentos para chegar até pontos
de lazer. Encontram desigualdades sociodemogréficas significativas nas escolhas espaciais de
lazer dos residentes observados, onde 0s grupos menos abastados apresentam uma variagéo
especialmente baixa na mobilidade ao comparar os dias da semana, os finais de semana, a
temporada de férias e os periodos de trabalho. Outro resultado encontrado pelos autores,

relacionado a grupos vulneraveis, que é relevante para o debate:

Além disso, os nossos resultados sugerem que 0s grupos vulneraveis tendem a estar
mais orientados para uma escolha mais restrita de destinos, pelo que os seus espectros
de destinos de lazer sdo também mais restritos em termos de ambito. Verifica-se que
a "fortuna" socioeconémica das pessoas e o seu leque de escolhas de lazer estdo
estreitamente correlacionados, pelo que podemos concluir que os padrfes de lazer e
os perfis de desigualdade socioecondémica sao interdependentes (Toger et al., 2023, p.
10, tradugdo prépria?°).

20 In addition, our results suggest that vulnerable groups tend to be more oriented towards a narrower choice of
destinations, so that their leisure destination spectra are also more restricted in scope. It turns out that the socio-
economic ‘fortune’ of people and their range of leisure choices are closely correlated, so that we may conclude
that leisure patterns and socio-economic inequality profiles are interdependent.
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Ainda de acordo com Toger et al. (2023), os moradores de zonas relativamente pobres
e com baixa escolaridade apresentam menores variagdes na mobilidade ao longo do tempo. Os
autores indicam uma possivel relacdo com a desigualdade de oportunidades de pontos de lazer
de acordo com a disponibilidade espago-temporal durante os tempos livres.

Apesar da andlise espacial, relacionando com informacdes socioecondmicas das pessoas
que estdo se deslocando, o trabalho apresenta um fator importante para ser considerado dentro
da dimensdo temporal nos estudos de acessibilidade. O trabalho registra como a presenca de
tempo disponivel é um fator relevante na comparacao entre os dois espectros opostos de grupos
com poder aquisitivo diferentes. Com isso, o trabalho fornece importantes informacdes
empiricas ao relacionar o tempo disponivel livre para realizar atividades com a distancia de
deslocamento até chegar ao local destinado as praticas de lazer. Utiliza, inclusive, dias
diferentes, o que permite analisar a disponibilidade em diferentes situagdes da vida cotidiana
para poder chegar aos resultados aqui debatidos. Mesmo com a presenca de dias comumente
destinados a descanso e a recreacdo, os resultados apontaram uma relacdo entre tempo
disponivel e acessibilidade a pontos com potencial de préaticas de lazer e recreacao.

Estudos de acessibilidade e de mobilidade normalmente consideram a investigacao de
deslocamentos voltados a um destino especifico, horarios mais regrados e uma frequéncia das
atividades, caracteristicas de deslocamentos voltados para trabalho/estudos. Toger et al. (2023)
apontam como deslocamentos voltados para o lazer apresentam diversas caracteristicas e
motivacOes completamente diferentes, com maior flexibilidade e oportunidades de escolha.
Essa comparacdo, apesar de ndo considerar diversos fatores limitantes, que podem ser diferentes
em diversos temas e grupos de pessoas, aborda, de forma mais generalista, sobre os dois tipos
de deslocamento: o “obrigatdrio” e o “ndo-obrigatorio”. Surgindo uma abertura na conversa, da
necessidade de se aprofundar os debates sobre acessibilidade ao lazer, dentro da dimenséo
temporal, de forma separada das pesquisas relacionadas a acessibilidade urbana ao
trabalho/estudo.

Os resultados apresentados mostram que a relagéo de ofertas de oportunidades de lazer,
quando relacionada ao orgamento do tempo, leva a desigualdades socioeconémicas. Isso leva a
analises e interpretacdes diferentes a partir do momento que a motivacdo dessas viagens pode
ser definida como “ndo-obrigatoria”. Assim, ha novas problematicas urbanas, relacionadas ao
espaco urbano, a apropriagéo do espago urbano ou a sua limitagéo a partir da impossibilidade

de ter tempo para essas agoes.



70

3.2.3 A dimensdo individual e suas implicagOes na acessibilidade urbana

Em uma dimensdo social, em paises dentro da periferia do capitalismo, a presenca
insuficiente de modos de transporte, somada a problemas de integracdo e gastos para 0s
deslocamentos através de tarifas, gera um forte processo de segregagdo socioespacial em sua
populagéo, dado que essa apresenta menor oportunidade de trabalho, de estudo, de consumo e
de lazer (Bocarejo e Oviedo, 2012). Fundamental para aprofundar os estudos em acessibilidade
dentro da sociologia urbana é compreender o conceito de exclusdo social e como ele se relaciona
com as desigualdades no transporte. Lucas (2012) o define como o conjunto de rejeicdo de
recursos, direitos, bens e servigos. E, também, a inabilidade de participar em relagdes e
atividades normais que sdo disponiveis para a maioria da sociedade nas areas econémicas,
sociais, culturais e politicas. Afetando tanto a qualidade de vida individual como a igualdade e
coeséo da sociedade como um todo. Kenyon, Lyons e Rafferty (2002) definem exclusao social

da seguinte forma:

E o processo pelo qual as pessoas sdo impedidas de participar da vida econdmica,
politica e social da comunidade devido a reduzida acessibilidade a oportunidades,
servicos e redes sociais, devido, no todo ou em parte, a insuficiente mobilidade em
uma sociedade e ambiente construidos em torno do pressuposto de alta mobilidade
(Kenyon, Lyons e Rafferty, 2002, p. 210, traducéo propria??).

Church (2000) analisa o conceito de forma mais especifica, dividindo-o em sete fatores
do sistema de transporte que contribuem ou estdo relacionados a exclusdo de grupos sociais.
Podemos ver que alguns deles que serdo mencionados ja estdo sendo contemplados em outras
linhas de pesquisa sobre acessibilidade. As sete formas sdo: Exclusdo Fisica (barreiras fisicas),
Exclusdo Geografica (local em que a pessoa habita, por exemplo, periferia urbana ou area rural),
Exclusdo de InstalacGes (distancia de instalacbes basicas), Exclusdo Econémica (o alto custo
para deslocamento), Exclusdo Baseada no Tempo (tempo disponivel para deslocamento),
Excluséo baseada no medo (medo por seguranca pessoal em ambiente publico) e Excluséo
Espacial (espacos de seguranca ou espagos reservados para certos grupos exclui outros de
poderem utilizar o transporte, por exemplo, primeira classe em voos). Porém, Lucas (2012)

analisa a contribuicdo de Church (2000) da seguinte forma:

2L The process by which people are prevented from participating in the economic, political and social life of the
community because of reduced accessibility to opportunities, services and social networks, due in whole or in
part to insufficient mobility in a society and environment built around the assumption of high mobility.
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Embora esta lista mapeie a natureza geral do problema da excluséo relacionada com
0 transporte, ela faz pouco para expressar em que nivel ou camada de atividade ela
ocorre e, portanto, ndo identifica para onde a atencéo politica deve ser direcionada, ou
seja, € o individuo que precisa de assisténcia politica direta, o capital social da
comunidade que precisa ser melhorado ou melhores servigos locais que s&o
necessarios ou o sistema mais estratégico de transporte ou planejamento de uso da
terra que precisa ser abordado? (Lucas, 2012, p. 108, traducdo prépria®?).

Lucas (2012) busca tornar mais explicito alguns fundamentos que registram e também
exploram o quanto “Exclusdo relacionada ao transporte” pode ser aceito como um conceito
tedrico para descrever as consequéncias sociais do transporte. Para isso, a autora coloca a
importancia de compreender a separacao entre as desvantagens no transporte e a exclusao social
relacionada ao transporte, dado que sdo conceitos diferentes. A autora coloca gque € possivel ser
excluido socialmente e ter acesso a transporte. Também é possivel ser incluido socialmente e
ndo ter acesso ao transporte (Figura 4). A interacdo direta ou indireta dessas duas variaveis
causa pobreza no transporte e essa condi¢cdo leva a inacessibilidade a bens e a servicos
essenciais. Deixando essas pessoas de fora do planejamento urbano e das decis6es do poder
publico, tendo como resultado a exclusao social e maior desigualdade social e de transporte.
Lucas (2012) aponta trés dimensdes de analise relacionada ao transporte, sendo elas: (i)
Medidas baseadas no local (oportunidades e servico em locais imediatos em que a pessoa
habita); (ii) Medidas baseadas na categoria social (estratificacdo social); Medidas baseadas na

pessoa (perfil individual das necessidades de viagem do usuario do transporte publico).

22 Whilst this list maps the overall nature of the problem of transport-related exclusion, it does little to express at
which level or layer of activity occurs and, thereby, fails to identify where the policy attention should be
directed,i.e. is it the individual which needs direct policy assistance, the social capital of the community that
needs to be enhanced or better local services that are needed or the more strategic system of transport or land use
planning that needs to be addressed?
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Figura 5 — Diagrama para ilustrar a relagdo entre desvantagem de transporte, desvantagem
social e exclusao social
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Fonte: Lucas (2012, tradugdo propria).

Ao analisar essas desigualdades que acontecem nos deslocamentos e as exclusdes que
sdo provenientes dos transportes, alguns estudos tém sido realizados trazendo para o centro da
pesquisa como certos grupos podem ser mais atingidos. Para Jiron (2010), o acesso a lugares é
uma tarefa complicada para muitos e claramente é desigual de acordo com o género, as
responsabilidades domeésticas e a renda. As barreiras de mobilidade podem ser fisicas, mas,
também, sdo reforcadas por barreiras temporais, organizacionais e financeiras que tornam as
viagens ainda mais dificeis para mulheres com filhos pequenos ou idosos. A autora tambem
pontua questdes como a restricdo por custo, tempo e organizacdo. Nessas condigdes, a fim de
evitar questes de seguranga, muitos optam por rotas, horarios e modos especificos, ficando
confinados a viagem. Essa situacdo faz com que as pessoas experimentem fragmentacdo na
mobilidade, criando circuitos paralelos na cidade para grupos especificos, ou seja, uma cidade
diferente para criangas, idosos, jovens, ricos, pobres, homens, mulheres, meninas, mulheres
com criangas. Esses diferentes circuitos podem ser visualmente imaginados como tdneis sendo

erguidos em toda a cidade, correndo em diferentes direcGes, tempos e velocidades.
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Allen et al. (2019) fizeram um estudo sobre a seguranca no deslocamento das mulheres
no transporte coletivo, em trés cidades da América Latina: Buenos Aires, Santiago e Quito. Em
seu trabalho, as autoras apresentam, nos resultados de suas pesquisas, pontos relevantes para a
discussdo sobre o transporte e mostram como ele perpassa questdes do ambiente urbano de
forma transversal, problematizando ainda mais um debate dificil e desafiador. As autoras
colocam em destaque como os conflitos e as negociagdes que ocorrem durante 0s
deslocamentos em transportes coletivos, e também nos momentos de espera para as viagens,
sdo pontos importantes que devem ser considerados na hora de pensar na acessibilidade.
Questdes como o assédio, que fazem com que mulheres busquem outras formas de
deslocamentos, fazendo percursos até maiores para buscar fugir de situacdes que sao
recorrentes.

O conceito de acessibilidade apresentado por Miralles e Cebollada (2009), parte da
facilidade de deslocamento entre dois pontos exercendo o seu direito como cidaddo a
acessibilidade. Os autores consideram a dimensdo territorial e também a dimensao individual
em relacdo ao numero de opcoes que diferentes cidaddos tém para acessar lugares e atividades.
Partindo dessa forma de se conceituar acessibilidade, Hernandez (2012), propde que seja
elaborada um quadro analitico para analisar a experiéncia tedrico-empirico sobre as ferramentas
tedricas que permitem o desenvolvimento do conhecimento em termos de acessibilidade e sua
relagdo com o bem-estar das pessoas que vivem nas cidades; e, mais especificamente, sobre o
papel que o transporte publico desempenha nessa equacao.

Para Hernandez (2012), nos estudos de acessibilidade, em termos de bem-estar e
equidade, se aborda o tema de forma mais ou menos direta. No quadro dos estudos sobre a
pobreza, a fraca acessibilidade é apontada como mais um fator agravante da exclusao. Em todo
0 caso, nesse tipo de estudos, € possivel encontrar alguns que colocam um pouco mais de énfase
na questdo da mobilidade. O autor complementa informando que mesmo a producéo sobre o
tema sendo escassa, é categdrica ao destacar o papel central desempenhado pela tarifa e pelo
aspecto econdmico na acessibilidade por transporte pablico dos setores populares.

Buscando uma forma de relacionar os conceitos basicos de acessibilidade, as dimensdes
problematicas em que o tema deve ser abordado para gerar bem estar social e também com
outros fatores que também envolvem o conceito de bem estar, o autor sugere utilizar o conceito
apresentado por Kaufmann, Bergaman e Joye, o de “Motilidade”, definido como “a capacidade
de mobilidade no espaco social e geografico ou como a forma como as entidades, de acordo

com as suas circunstancias, acendem e se apropriam da capacidade de mobilidade
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socioespacial” (Kaufmann, Bergman e Joye, 2004, p. 750, tradugdo propria?3). Para esses
autores, a motilidade, ou o potencial de mobilidade, torna-se o capital de uma pessoa. Ao
mesmo tempo, esta intimamente relacionado com a possibilidade de ter outros capitais e esta
distribuido de forma desigual pelos diferentes estratos. Esse € um dos componentes centrais da
proposta desenvolvida: a nogdo de capitais ou recursos mobilizados por individuos e familias,
bem como a interdependéncia desses capitais ou recursos para seu processo de acumulagéo ou,
dito de outra forma, a conquista de minimos niveis de bem-estar.

Em sua producdo, na elaboracdo do quadro analitico, Hernandez (2012) utiliza a
abordagem AVEO (ativos, vulnerabilidade e estrutura de oportunidades), partindo da
necessidade de conhecer melhor a heterogeneidade da pobreza e a Idgica de atuacao das familias
de baixa renda ou, em outras palavras, 0s ativos que essas familias possuem. O autor aponta o

lugar ocupado pela acessibilidade nesta proposta:

Em primeiro lugar, é considerado um ativo doméstico fundamental para aproveitar
outras estruturas de oportunidade. Assim como um individuo deve ter salde para
conseguir um emprego, ele também deve ter a capacidade de chegar ao local onde
essa atividade ocorre.[...] O que muda é que, na sua constituicdo como capital
atribuivel ao agregado familiar e aos seus membros, a acessibilidade depende mais do
que 0s outros recursos das estruturas sociais mais afastadas do controle do agregado
familiar [...] Em outras palavras, a acessibilidade é um capital que, como os demais,
depende da acumulagdo conjunta com outros, mas se distingue dos demais, ou seja,
ndo se subsume na forma de capital fisico, humano ou social (Hernandez, 2012, p.
125, traducao propria®®).

O autor apresenta, na Figura 5, um esquema que mostra, entdo, ao extremo superior da
hierarquia, uma visdo mais global do bem-estar. No entanto, devido a sua ductilidade, é possivel
colocar uma “lupa” em cada um dos seus componentes e decompd-los em “pequenos esquemas
AVEQO” que déem conta dos recursos necessarios e das estruturas de oportunidades para cada
um dos capitais. Esse exercicio analitico é entdo realizado para estudar a acessibilidade
(Hernandez, 2012).

23 Motility can be defined as the capacity of entities (...) to be mobile in social and geographic space, or as the way
in which entities access and appropriate the capacity for socio-spatial mobility according to their circumstances.

24 En primer término, se la considera como un activo del hogar que es clave para aprovechar otras estructuras de
oportunidades. Asi como un individuo debe estar saludable para obtener un empleo, también debe tener la
capacidad de llegar al lugar donde esa actividad se desarrolla (...). Lo que cambia es que, en su constitucién como
capital atribuible al hogar y a sus miembros, la accesibilidad depende en mayor medida que los demés recursos
de las estructuras sociales mas alejadas al control del hogar (...). En otras palabras, la accesibilidad es un capital
que, como los demas, depende de la acumulacién conjunta con los demas, pero es distinguible del resto, esto es,
no se subsume en la forma de capital fisico, humano o social.
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Figura 6 — Esquema de ativos e estruturas de oportunidades de acessibilidade
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Fonte: Hernandez (2012, tradugdo propria).

Em seu trabalho, Hernandez (2012) aborda o tema da acessibilidade passando pelas
dimensGes de oferta, institucionalidade, tracos individuais das pessoas e o urbano. A forma de
analise é qualitativa com a proposta de relacao entre os conceitos de poder de ativos das familias
e a oferta de oportunidades do Estado — aplicando o conceito de Motilidade de Kaufmann,
Bergman e Joye (2004) para acessibilidade como mais uma das formas de Capital de uma
familia. Apontam, ainda, como encaminhamentos sugeridos a elabora¢éo de estudos com coleta
de dados empiricos e considere métodos quantitativos em que seus resultados sejam
organizados de acordo com a tabela da Figura 5, para que se possa analisar quais capitais sdo
relevantes em analise e afetem outros capitais na hora de se ter a capacidade de acessar essas
ofertas de oportunidade do Estado.

Os estudos sobre acessibilidade ao lazer acabam apresentando, em alguns recortes, a
exclusdo social enfrentada por grupos da sociedade, principalmente a partir de recorte de género
(Bocarejo e Oviedo, 2012; Hernandez, 2012; Kaufmann, 2014).

O trabalho conduzido por Shakibaei e Vorobjovas-Pinta (2022), que pesquisa a situacao
das mobilidades de pessoas transgéneros e géneros diversos, em Istambul, Turquia, traz esses

debates. Essas pessoas continuam a enfrentar problemas significativos, como violéncia,
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discriminacdo e assédio, ao usar o transporte publico. O artigo analisa criticamente as restricdes
estruturais, interpessoais e intrapessoais que as pessoas transgénero e de géneros diversos
enfrentam ao se envolverem com o lazer urbano. Ao enfocar a mobilidade e a acessibilidade, o
artigo explora a inter-relacdo entre a oferta de transporte publico e o acesso ao lazer. Os
deslocamentos voltados para o lazer s&o relacionados ao uso do espago urbano e como essas
restri¢des, violéncias e assédios limitam o uso desses espagos urbanos, levando as pessoas a
buscarem pontos especificos em que possam se sentir mais protegidas.

De acordo com Shakibaei e VVorobjovas-Pinta (2022), estudos na Geografia Humana
sugerem como espacos publicos reproduzem hierarquias de género, dado que muitas sao
construidas como locais heteronormativos ou género normativos. Levando a criar locais em que
pessoas LGBTQIAP+ ndo se sintam pertencentes ou confortaveis em frequentar, inclusive com
receio de sofrerem preconceitos e violéncias fisicas e verbais estando presente nesses espagos.
SituacBes essas que fazem surgir novos espagos que acolhem e protegem, porém, o caminho
até esses locais pode ndo ser seguros e podem oferecer riscos e perigos durante o seu
deslocamento, fazendo com que afetem as escolhas e formas de deslocamento pelas cidades.
As relagbes com os deslocamentos dentro da mobilidade ja sdo abordadas de uma forma
diferente. O medo relacionado a seguranca da pessoa que estd acessando o transporte coletivo
é colocado como ponto principal dentro desse debate. As autoras investigam as questfes
relacionadas a uma “Mobilidade Justa” (conceito esse cunhado por Sheller, 2018), que, a partir
de entrevistas qualitativas, buscam formas de compreender 0s acontecimentos gque se passam
por essas minorias ao acessarem o transporte coletivo para acessarem locais de lazer.

Pelas entrevistas foi possivel destacar situacdes que podem ser consideradas dentro do
conceito de mobilidade e outras dentro do conceito de acessibilidade. Os registros de situagoes
apresentadas por entrevistados, relacionados a violéncias que passaram nos pontos de dnibus
por motoristas de outros veiculos, causando uma fuga do local com receio do que poderia
acontecer, pode ser enquadrado como uma problematica a ser ligada a acessibilidade, dado a
lidar com uma situacdo de inibicdo no acesso e impossibilidade de acessar pontos de lazer
urbano. Ja& os acontecimentos, registrados em outras entrevistas, que comentam sobre as
violéncias que ocorrem dentro do transporte publico, a indiferenga de profissionais publicos
com os assédios presenciados, podem ser enquadradas dentro do conceito de mobilidade, dado
levar em consideragdo acontecimentos durante o transporte. O artigo busca contribuir para a
discussdo e o entendimento continuo das inter-relacGes entre as restricdes relacionadas ao
estigma social e a justica da mobilidade vivenciada por individuos transgéneros e de géneros

diversos, por meio do uso do transporte publico para acessar o lazer urbano. Apesar de algumas
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separagdes no uso dos conceitos de acessibilidade e mobilidade, acaba, também, contribuindo
com a argumentacéo sobre a dificuldade de separar esses conceitos quando o debate entra nos
deslocamentos voltados para o lazer.

Nos trabalhos de Shakibaei e Vorobjovas-Pinta (2022), Pritchard et al. (2000) e
Monterrubio, Madeira e Pérez (2020) apresentam um olhar sobre a acessibilidade ao lazer que
inicialmente pode andar em conjunto, porém destacam a importancia de se olhar para cada um
desses recortes de forma individual. O trabalho de Pritchard et al. (2000) investiga a escolha de
locais para deslocamentos de lazer, voltado ao turismo, para homens gays e mulheres lésbicas.
Apontam como a busca por um lugar que ndo tenha grande influéncia heteronormativa acaba
sendo fundamental para a deciséo de escolha do local de destino para essas pessoas. Para além
disso, os também relacionam acessibilidade a uma questdo de seguranga, porém nesse ponto, €
considerado o local de destino, ndo somente o acesso ao transporte publico, como também os
constrangimentos e perigos durante 0 momento de deslocamento, como foi apresentado por
Shakibaei e VVorobjovas-Pinta (2022).

Monterrubio, Madera e Pérez (2020) também aborda viagens de lazer voltadas para o
turismo, buscando investigar as motivacfes e experiéncias de mulheres trans. A partir dos
questionarios realizados durante a pesquisa, foram encontrados diversos registros de medos de
sofrer violéncias ao viajarem. Apontam que, apesar de ser comum colocarem “no mesmo
guarda-chuva” as experiéncias de turismo de pessoas gays, lésbicas e bissexuais, ja existem
evidéncias de que as préaticas e os costumes de turismo de mulheres e de homens cis sdo
diferentes, por isso a importancia de se dedicar um estudo para esse recorte especifico. De
acordo com Monterrubio, Madera e Pérez (2020), € possivel afirmar que as viagens realizadas
por mulheres trans apresentam motivacoes e experiéncias diferentes das realizadas por homens
gays e mulheres lésbicas. Para além das motivacdes, os autores também confirmam que séo,
também, registrados acontecimentos, desafios e tomadas de decisdo Unicas para esse grupo de
pessoas.

Os resultados encontrados pelos pesquisadores apontam que, além dos conflitos que
surgem durante esses deslocamentos de lazer, principalmente causados por relagoes
interpessoais, frequentemente as mulheres trans evitam destinos conhecidos por atos
transfobicos. De acordo com Monterrubio, Madera e Pérez (2020), as mulheres que mais
aparentam, fisicamente, serem trans encontram um maior impacto negativo durante suas
viagens, como, por exemplo, limitagdes de acesso a espagos de lazer e a banheiros. Esse artigo
aponta mais um registro que relaciona o conceito de acessibilidade ao risco de

constrangimentos, violéncias e até mesmo risco de vida de pessoas LGBTQIAP+. Registrando
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que o conceito de acessibilidade ao lazer aqui se insere dentro das pesquisas de acessibilidade
individual, em que as violéncias aqui registradas confirmam apontamentos feitos no capitulo
anterior por autores como Bocarejo e Oviedo, Hernandez, Kaufmann. O recorte social dentro
da acessibilidade individual esta fortemente presente nos depoimentos registrados nas pesquisas
tanto quantitativas como qualitativas.

A acessibilidade ao lazer, para além dos pontos de vista j& mencionados, pode ser vista
de forma diferente a partir da idade da pessoa que estd se deslocando. Levin (2019) busca
compreender as perspectivas de duas categorias de usuarios de transporte publico: pessoas mais
jovens e mais velhas. Ao adotar essa abordagem, aponta defender o que as formas de
mobilidade em uma sociedade dependem das préticas cotidianas dos cidaddos e das estruturas
das cidades, paisagens, etc. Busca compreender como as experiéncias de mobilidade aparecem
nos dois grupos de discussao presentes na pesquisa, um de jovens entre 14 e 16 anos e outro de
idosos entre 63 e 97 anos.

Para Levin (2019), o conceito de acessibilidade é relacionado ao de seguranga, algo
similar ao debatido por Shakibaei e VVorobjovas-Pinta (2022), ainda que se utilize de outro ponto
de vista. Para o autor, 0 motivo dessa relacdo entre os dois conceitos vem de depoimentos e
pesquisas que apresentam as limitacOes a partir do medo ao utilizar o transporte coletivo, ndo
apenas de acidentes, mas, também, de violéncias que podem ocorrer no deslocamento.
Enquanto para o grupo de pessoas mais velhas, a partir da anélise dos grupos de discussao, é
perceptivel a sensacdo de medo ao utilizar o transporte publico. Trata-se de um fator que
diminui a mobilidade das pessoas que se utilizam desse modo de transporte, levando-as a um
aumento na dependéncia de deslocamentos por carros particulares ou até mesmo uma reducéo
no seu deslocamento

O transporte publico para o grupo de jovens é visto de forma diferente do que no outro
grupo de discussdo. Um fator observado € a mudanca de visdo do transporte publico pelo grupo
a partir do tamanho da cidade em que os jovens moram. A pesquisa realizou grupos de discussdo
em trés cidades de tamanhos diferentes. Na cidade de menor porte, 55 mil habilidades
(Uddevalla/Suécia), que apresenta um sistema de transporte pablico menos robusto, a adesdo a
esse modo de transporte é menor. Porém, nas outras duas cidades, de maior porte (Malmo e
Estocolmo, também na Suécia), o sistema de transporte coletivo é utilizado com frequéncia,
inclusive com interesse dos jovens que tivessem deslocamentos gratuitos e com rotas melhores
para viagens de lazer, fora dos dias Uteis da semana. Em cidades de maior infraestrutura e maior
populacéo, o transporte coletivo age como uma forma de independéncia entre os jovens por ndo

necessitar que sejam transportados por um adulto.
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Esse debate permite observar como a acessibilidade ao lazer, por meio do transporte
publico, pode ser vista de forma diferente de acordo com a idade das pessoas que estdo se
deslocando. Enquanto pessoas de mais idade acabam tendo a sua acessibilidade reduzida, ndo
por questbes de capacidade de se deslocar até o ponto de Onibus, mas sim por segurancga,
podemos ver que existem outros resultados quando mudamos a faixa etaria dos usuérios. O
grupo de discussdao com 0s jovens, apesar de mencionar o ponto de seguranga em viagens
noturnas, com receio de encontrar adultos perambulando, ou o limite de horéario do transporte
coletivo reduzir por causa do horario, o principal ponto destacado na pesquisa € justamente a
liberdade de se deslocar. Mostra, inclusive, ndo somente a mudanca na acessibilidade, como,
também, a forma em que essa acessibilidade pode se inserir nos estudos sobre deslocamentos
de lazer e como € importante se manter nesse ponto.

Uma questdo interessante a ser acrescentado é como a politica de gratuidade a partir de
60 anos, em cidades brasileiras, pode ser um ponto de encontro entre esses dois recortes etarios.
A partir de algumas respostas no grupo de jovens, destacando como a gratuidade no transporte
publico seria um incentivo para maior uso do modo e aumento nos deslocamentos,
principalmente com a finalidade de lazer, a pessoa de 60 anos, brasileira, que encontraria um
impedimento no acesso ao transporte publico por motivos econdmicos, poderia ter a sua
acessibilidade aumentada com essa politica.

Esses ultimos enfoques abordados até o presente momento podem ser considerados
préximos aos estudos de acessibilidade individual, com base na investigacdo de questdes de
ordem pessoal, situacdo essa que aproxima os conceitos de acessibilidade a mobilidade quando
se debate esse tipo de deslocamento e, também, aos estudos dos padrdes de comportamento de
viagem. Essa abordagem, investigada até o presente momento e que ira surgir em outros pontos
no decorrer desse subcapitulo, passa por uma abordagem conduzida, majoritariamente, por
pesquisadores da area da sociologia, em que, apesar de investigarem a problematica em
ambiente urbano, ndo se tornam problematicas tdo presentes do espaco, o trazendo como um
fator decisivo dentro da analise do tema em debate.

Outro componente importante a ser debatido dentro da dimenséo individual dos estudos
de acessibilidade é o financeiro. A condicdo financeira de pagar para se deslocar no ambiente
urbano pode ser um fator agravante na desigualdade social, levando ao seu aumento e
perpetuacdo. Nesse componente, um ponto relevante que pode ser considerado é o pagamento
de tarifa para utilizar um transporte coletivo que, no Brasil, é conhecido como publico. A
maioria dos estudos de acessibilidade ao lazer aqui debatidos registra como o modo de

transporte mais utilizado para viagens de lazer os carros particulares. Esse recorte pode levar
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0S pesquisadores a adotarem esse modo como principal a ser observado para que sejam
investigados os padrdes de viagem nos estudos de deslocamento de lazer. Porém essa situacdo
é problematica dado que a possibilidade de acesso a um carro particular ndo é a mesma para
todas as pessoas.

Existem diversos trabalhos que abordam viagens de lazer a partir de transporte publico,
porém, apesar de esses estudos considerarem esse modo de transporte, que pode ser considerado
de mais facil acesso a todos, o fato de ndo considerarem o valor e 0 pagamento de tarifas para
se deslocar nesses transportes coletivos é problematico e ndo levam em consideracdo 0s
problemas socioeconémicos presentes em diversas sociedades ao redor do mundo. Juntamente
com os modos de deslocamento ativo, o transporte publico coletivo é fundamental para
possibilitar o cidaddo usufruir do seu direito a mobilidade, porém, apesar de ser publico, na
maioria dos municipios do pais, é cobrada uma tarifa para utilizar esse modo de transporte.
Dada essa situagéo, torna-se fundamental debater a acessibilidade ao lazer a partir do transporte
publico coletivo. Com isso, os trabalhos a seguir serdo considerados neste debate.

A dissertacdo de Santini (2023) aborda a experiéncia de Mariana (MG) a partir da
adocdo da politica de passe livre, com um olhar para 0s impactos socioeconémicos gerados para
0s usuarios de transporte coletivo. O trabalho abordou a mudanga do nimero de usuarios, 0s
grupos sociais que apresentaram maior mudancga no uso do 6nibus e quais motivos de viagem
foram impactados com a implementagé@o da ndo cobranca de tarifa. Sabendo dos impactos da
pandemia da COVID-19, a pesquisa utiliza dados dos anos de 2019, periodo anterior a
pandemia no Brasil, e também a partir do ano de 2022, quando o nimero de 6bitos ja havia
diminuido consideravelmente e o numero de vacinas ja estava possibilitando o retorno as
atividades cotidianas. A data da implementacédo da politica em Mariana (MG) foi no dia 02 de
fevereiro de 2022. Com base nos dados informados pela plataforma COVID-19 Community
Mobility Reports, plataforma disponibilizada pela empresa Google, foi possivel registrar as
mudangas no uso do transporte por dnibus de acordo com algumas atividades selecionadas
dentro da plataforma. Com os dados de deslocamentos voltados para pragas e parques, €
possivel perceber um aumento no uso desses espacos de lazer (Santini, 2023).

Santini (2023), a partir dos dados de CadUnico, disponibilizados pela Prefeitura de
Mariana, sobre a operagdo dos sistemas de Onibus da Transcotta, empresa responsavel pela
operacdo dos dnibus em Mariana (MG), foi possivel fazer analises socioecondmicas e também
espaciais sobre os impactos da politica. O aumento de usuéarios de transporte coletivo ocorreu

de forma mais imediata e acentuada em bairros de populacdo de mais baixa renda do municipio.
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Para além dessa caracteristica, esses bairros estdo localizados em regibes periféricas da cidade
e em pontos mais distantes do centro.

Relacionando essas duas informacoes levantadas, Santini (2023) apresenta resultados
que também trabalham dentro da dimenséo “individual”. Registrando como o fator financeiro
é fundamental dentro do debate de acessibilidade ao lazer, tendo como base o0 aumento do uso
de parques e pracas logo ap6s a implementagdo do programa de passe livre no municipio.

De acordo com Santini (2023), as entrevistas realizadas pela Ouvidoria do municipio
sobre o funcionamento do novo sistema de transporte coletivo, e o acompanhamento dos
impactos gerados pela politica, permitem confirmar que a auséncia de uma tarifa de énibus
resulta no aumento do uso de transporte coletivo, principalmente para pessoas mais pobres.
Observou-se, ainda, uma relacéo direta entre politicas tarifarias e desigualdades socioespaciais,
trazendo evidéncias empiricas para o debate sobre acessibilidade a partir da dimensdo
individual, incluindo a acessibilidade ao lazer a partir do transporte coletivo.

Um outro trabalho apresentou um resultado similar. Pereira et al. (2023) analisaram o
impacto da politica de ndo cobranca de tarifas de transporte publico em dia de elei¢do no Brasil
em 2022. Alguns municipios do pais adotaram a politica de isencdo de cobranca de tarifa de
transporte publico coletivo desde o primeiro turno, porém outras adotaram a politica apenas no
segundo turno. Os pesquisadores utilizaram essas informacdes para analisar o impacto dessa
politica nas taxas de participacdo dos eleitores e também nos niveis de mobilidade humana, que
registraram um aumento no nimero de deslocamentos entre 7,2% e 17,5%. Apesar de nao ser
0 objetivo principal do trabalho, Pereira et al. (2023), com base nos dados de companhias
telefonicas, fizeram a comparacdo entre deslocamentos dos municipios que nao aderiram a
politica e que a adotaram no segundo turno das elei¢bes. De acordo com Pereira et al. (2023),
0s municipios que disponibilizaram transporte gratuito no primeiro dia de eleicdo registaram
um aumento de 17,7% na mobilidade nas imediacdes dos parques e 5,0% em locais de venda e
pontos de lazer.

As eleicdes brasileiras ocorrem aos domingos, um dia em que o trabalhador teria mais
horas para poder se dedicar a atividades e/ou momentos de lazer. Porém, a maioria dos
trabalhadores que recebem algum subsidio para poder se deslocar pela cidade, recebe incentivo
somente para seus deslocamentos com destino ao local de trabalho e para retornar para casa. A
situacdo econdmica da grande maioria da populagéo brasileira ndo consegue contemplar todos
0s gastos necessarios para que possa usufruir, de forma satisfatoria, uma qualidade de vida com

acesso a diversas atividades, uma delas o lazer.
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Considerando o nimero médio de uma familia®, o custo com deslocamento por
transporte publico coletivo, a depender da cidade e regido da cidade em que ela mora, pode
inviabilizar o acesso ao lazer. No decorrer deste capitulo foi debatido como a concentragédo de
equipamentos culturais e de lazer ocorre em regides centrais dos municipios. Ademais, 0 custo
para se deslocar por transporte publico parece ser um fator limitante na acessibilidade ao lazer
em diversos locais. No decorrer do trabalho, a acessibilidade ao lazer ser& aprofundada em sua
dimensao individual, em especial aquela atrelada as condi¢6es socioeconémicas de cada um.

A palavra lazer surgiu neste subcapitulo de diversas formas, contemplando diversas
atividades, locais, equipamentos publicos e espacos privados abertos para o publico. Para que
seja possivel aprofundar na pesquisa sobre acessibilidade ao lazer, € preciso debater, mesmo
que brevemente, o conceito de lazer e como ele sera considerado. O subcapitulo seguinte ira
iniciar apresentando um breve historico do direito ao lazer no Brasil, como surgiu e como €
presente no ambiente urbano. Em sequéncia, serdo apresentados conceitos de lazer a partir de
pesquisadores sobre o tema, e termina apresentando o conceito que sera adotado na parte

empirica do trabalho.

3.3 Espacos de lazer: A apropriacdo dos equipamentos publicos

Para um aprofundamento sobre os direitos ao lazer, € importante que seja feito um
resgate historico, mesmo que breve, dos estudos sobre o lazer para compreender oS
enraizamentos das suas praticas e em quais pontos ele se encontra com outros aspectos da vida
cotidiana. De acordo com Silveira (2010), examinando textos da época, é possivel constatar que
na primeira metade do século XX, o lazer em geral era compreendido como uma fracdo de
tempo situada no ambito “tempo livre”. Considerado um fenomeno alcangado decorrente do
direito trabalhista, o direito ao lazer foi reservado ao trabalhador para descanso entre jornadas
de trabalho, férias e finais de semanas remunerados.

Essa compreensdo do conceito de lazer, frequentemente encontrada no campo dos
estudos do lazer, anda proxima do entendimento de ser um fendmeno produzido e formado nos
intersticios da sociedade moderna. Dias (2009) relaciona diretamente os adventos da cidade
industrial como agentes responsaveis pela relacdo de tempo de trabalho e tempo de néo-

trabalho, associando-os a evolug¢dao das “instituigdes de lazer”. O autor também apresenta

25 De acordo com o Censo de 2022 (IBGE), o niimero médio de pessoas caiu de 3,31 pessoas em 2010 para 2,79
em 2022.
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argumentos de Dumazedier (1999), que relaciona o lazer com civilizagbes emergentes da
Revolucdo Industrial.

De acordo com Dias (2009), mesmo recorrendo a estudos eminentemente historicos,
sublinham a profundidade e a antiguidade de suas origens, buscando destacar o enraizamento
das praticas de lazer, para o autor, a relacéo entre o tempo de trabalho e o de ndo-trabalho ainda
sdo determinantes para definicdo e caracterizacdo do lazer. Mais que isso ainda, é uma forma
de relacdo com o tempo supostamente tipica das sociedades capitalistas industriais que serdo
tomadas como marco teorico e conceitual destas explicacdes.

Para Gomes (2004), a partir da segunda metade do século XX, as reflexfes sobre o
conceito de lazer o caracterizam como tempo subtraido da jornada de trabalho. O renomado
autor nos estudos sobre o lazer, Dumazedier, que tem uma vasta producéo sobre o tema, em um

recorte destacado por Gomes (2004), estabelece o conceito de lazer como:

[...] um conjunto de ocupag®es as quais o individuo pode entregar-se de livre vontade,
seja para repousar, seja para divertir-se, recrear-se e entreter-se ou ainda para
desenvolver sua formacédo desinteressada, sua participagdo social voluntaria, ou sua
livre capacidade criadora, apds livrar-se ou desembaragar-se das obrigacdes
profissionais, familiares e sociais. (Dumazedier, 1973, p. 34).

2 13

Defini¢des como “ocupagdo nao obrigatoria”, “atividades gratuitas” e “libertadoras”
foram recorrentes entre os pesquisadores deste periodo, muito influenciados pelo trabalho de
Dumazedier (1980). O sociologo francés elaborou propostas de classificacdo das atividades de
lazer, de acordo com o interesse central motivador de sua busca, como o elemento principal que
motivaria os individuos a procura-las. Essa classificacdo parte das motivacbes que levam as
pessoas a procurarem o lazer, a partir de cinco interesses centrais: fisico; pratico/manual;
artistico; intelectual; social e turistico (Melo, 2004).

Marcellino (1983) equipara lazer e cultura em seu sentido mais amplo, considerando a
sua vivéncia praticada ou fruida, em seu tempo disponivel, podendo optar por atividades
praticas ou contemplativas em sua acao de lazer. Para Gomes (2004), essa concep¢do ampliada
do conceito de lazer supera o entendimento como mero “conjunto de ocupagdes”. Porém, para
essa autora, as herangas de Dumazedier ainda s&o presentes e identificadas nessa conceituagéo
do lazer, sobretudo no que se refere a presenca da busca de satisfacdo e, em certa medida, da
“liberdade”.

Ainda de acordo com Gomes (2004), definir o conceito de lazer como um “conjunto de
ocupagodes”, restringindo o fendmeno apenas a praticas de atividades, acaba sendo alvo de

diversas criticas por outros estudiosos da area. A defini¢do de lazer, que passa por oposi¢do ao
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conjunto das necessidades e obrigacdes da vida cotidiana, especialmente do trabalho
profissional, € uma interpretacdo passivel de questionamentos.

Gomes (2004) também ressalta a importancia de outro ponto de vista, de modo a sair
dessa dicotomia. Apesar de possuirem caracteristicas distintas, lazer e trabalho integram a
mesma dindmica social e estabelecem relagdes dialéticas. A pesquisadora argumenta como é
preciso levar em conta o dinamismo desses fendmenos, atentando para as inter-relagdes e
contradi¢Ges que eles apresentam. Dando destaque para o fato do trabalho e do lazer nao

constituirem polos opostos, representando faces distintas de uma mesma moeda.

E importante enfatizar que, na vida cotidiana, nem sempre existem fronteiras
absolutas entre o trabalho e o lazer, tampouco entre o lazer e as obrigacOes
profissionais, familiares, sociais, politicas e religiosas. Afinal, ndo vivemos em uma
sociedade composta por dimensdes neutras, estanques e desconectadas umas das
outras, como o conceito de lazer proposto por Dumazedier nos faz pensar (Gomes,
2004, p. 121).

Para Dias (2009), é importante reconhecer a importancia das sociedades capitalistas
industriais nos estudos do lazer, bem como na sua prépria definicdo. Porém, o autor também

faz um alerta:

Tudo isso é correto, mas ndo pode ser superestimado, sob o risco de idealizarem- se
as concepgdes de tempo das sociedades industriais, tanto quanto das pré-industriais.
Ou seja, tais afirmativas se constituem como verdade, mas ndo como toda a verdade,
pois mesmo antes do advento da inddstria moderna, j& se tem noticia de uma parcial
e relativa artificializagdo dos tempos de trabalho (Dias, 2009, p. 19).

Dias (2009) aponta estudos que resgatam as diferentes referéncias e marcacdes do tempo
em relacdo ao trabalho e como elas eram determinantes para a valorizagdo da medicéo do tempo
como ferramenta dentro dos negdcios. Desde o século XIV, quando se definiam os modos de
relacionamento com o trabalho, era dada por uma concepcdo de tempo que considerava como
referenciada os ciclos naturais e marcada pelo tempo religioso. Com a ideologia renascentista,
que colocava 0 homem no centro do universo, que cada vez mais detinha o controle do tempo,
deixando de ser um dom de Deus. Chegando até periodos proximos da Idade Média, em que as
regulamentacdes do dia de trabalho, visando se adaptar & evolugdo econdmica e tecnoldgica do
setor téxtil, passam a ordenar rotinas de trabalho através de “sinos de trabalho™ (Dias, 2009).

A argumentacdo do autor apresenta pontos que questionam a nogdo comum que se tem
de que antes do periodo industrial capitalista ndo se tinha uma organizagdo do tempo
relacionada ao trabalho. Esse questionamento tem grande valor na discussdo a partir do

momento que a conceitualizagdo do lazer decorre do tempo “oposto” ao de trabalho. Assim,
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criam-se motivos para se debater outra forma de se conceituar o lazer, presente desde antes do
surgimento da organizacdo do tempo, e das horas, proposto durante a revolugéo industrial e que
se mostra com organizacdes e caracteristicas diferentes em diversas formas de trabalho.

Para Dias (2009), parte da compreensdo desse questionamento vem de pesquisas
relacionadas a concepcao de tempo, que relativizam a definicdo de que o tempo considerando
sua dimensdo social e a representacdo de condicdo para realizacdo de atividades e habitos
especificos de grupos diversos. Para o autor, essa nocéo de pluralidade social de tempos entre
diversos grupos, que acontecem ao mesmo tempo na vida cotidiana, leva a um debate sobre
uma possivel investigagdo da relacdo entre trabalho e ndo-trabalho. Na verdade, estéo
relacionadas de forma bem proxima, podendo ocasionar situacdes em que os periodos de lazer
estariam intimamente ligados aos periodos de trabalho. Esse debate proposto pelo autor
problematiza a definicdo de lazer proposta e disseminada a partir de meados do século XX,
apresentando argumentos de que é possivel ter outras formas de se conceituar o lazer, incluindo
situacbes como periodos de recreagdo entre jornadas de trabalho. Nessa mesma linha de

argumentacao, o trecho a seguir de Dias (2009) complementa:

Parece cada vez mais dificil seguir sustentando certas proposi¢des, especialmente
aquelas herdadas de uma tradigdo tipicamente sociol6gica, fundadas em
generalizacOes abstratas e aparadas por nogdes muitissimo gerais e imprecisas como
“o trabalho”, “o lazer” ou “a sociedade industrial”, e que obviamente ndo ddo conta
de abarcar a complexidade das realidades sociais. Basta olharmos para a
especificidade da experiéncia histérica palpavel de grupos tdo diversos e plurais como
0s dos tropeiros, garimpeiros, pescadores, sapateiros, caixeiros, lavradores,
carroceiros, estivadores, padeiros, prostitutas, soldados, enfermeiras, médicos,
comerciantes, banqueiros, professores, advogados ou uma infinidade de outras
ocupag0es, de ontem ou de hoje, para nos convencermos de que a maneira como cada
um deles se relacionava com suas diversfes era, na pratica, muito mais matizada do
que supde esses modelos explicativos (Dias, 2009, p. 26).

Em termos do processo de organizacdo social do espaco urbano, o lazer é apontado
como uma das funcdes sociais da cidade. Neste trabalho o conceito de lazer considerado é o

proposto por Gomes (2004, p. 125), que o define como:

Uma dimenséo da cultura constituida por meio da vivéncia lidica de manifestagGes
culturais em um tempo/espaco conquistado pelo sujeito ou grupo social,
estabelecendo relacdes dialéticas com as necessidades, 0s deveres e as obrigagdes,
especialmente com o trabalho produtivo (Gomes, 2004, p. 125).

Ao compreender o lazer como uma dimensédo da cultura, constituida por meio da
vivéncia ladica de manifestacfes culturais, a adocdo do conceito para o presente trabalho

destaca a importancia da dimensdo cultural do lazer, que o diferencia da outra forma de o



86

conceituar, que o associa somente a atividades de tempo livre, como o descanso ou o
entretenimento. Esse conceito de lazer, apresentado na citacdo acima, é fundamental para a
compreensdo da relacéo entre o lazer, o espago urbano e o direito a cidade

Ao considerar que o lazer ocorre em um tempo/espaco conquistado pelo sujeito ou grupo
social, o trabalho enfatiza a relagdo dialética entre o lazer e as necessidades humanas, os deveres
e as obrigacOes, especialmente com o trabalho produtivo. Essa relagcdo € importante para
compreender como o lazer pode ser usado como um instrumento de luta pelo direito a cidade,
como espaco de expressdo cultural e de construcdo de cidadania.

Parte-se da compreensdo de que na vida cotidiana as relagdes entre lazer e trabalho, ou
até mesmo outras obriga¢6es sociais como responsabilidades sociais, familiares e cuidados, ndo
s80 tdo opostas e estdo presentes em campos distintos. Apesar de caracteristicas diversas, fazem
parte de uma mesma dindmica social que estabelece uma dindmica dialética, principalmente
levando em consideracdo como as acOes dentro dessas atividades acabam se misturando e

ocorrendo apenas na presenca da outra, mesmo que ndo simultaneamente.

3.3.1 Os Espacos de lazer e os equipamentos publicos

Ao tratar do lazer no contexto analitico deste trabalho, que considera em suas referéncias
tedricas os estudos sobre o espaco urbano e como este é produzido através de encontros e
relacGes entres as pessoas, permite a adocdo de uma abordagem dialética. Nesse sentido, é
importante gque seja introduzido um conceito que ira acompanhar o desenvolver do trabalho
como objeto de destino nas anélises a serem produzidas, os Espacos de Lazer.

De acordo com Pellegrin (2004), Espagos de Lazer sdo lugares em que acbes sdo
desenvolvidas, podendo contemplar atividades, projetos e programas de lazer. O termo pode
ser encontrado definindo um local especifico ou caracterizando um equipamento. Porém, de
forma mais ampla, o termo diz respeito a como se organizam os diferentes equipamentos de
uma cidade, como é a sua disposi¢do no espaco urbano e quais sdo as suas possibilidades de
atividade cultural. Dentro dessa definicdo ampla, os espacos em potencial também sdo
incorporados, contemplando vazios urbanos e areas verdes.

Para Pellegrin (2004), a importancia dos Espacos de Lazer estd relacionada a sua
caracteristica de recepcionar encontros sociais, praticas culturais, possibilitando criacdes,
transformacoes e vivéncias diversas em relacdo a valores, conhecimentos e experiéncias. Se 0

espaco, de modo geral, tem significado politico, essa dimensdo também esta presente no espaco
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de lazer, o uso do espaco e a maneira como ele esta organizado vao determinar certas relacoes
na sociedade circunscrita a ele.

Pensando na relevancia da problematica do lazer nos grandes centros urbanos e em sua
importancia na qualidade de vida das pessoas nas cidades, o presente trabalho considera os
Espacos de Lazer como espago de encontro, de convivio, lugar de praticas culturais. Admite-
se, dessa forma, que a existéncia de espagos de uso publico, de espacos fisicos que possibilitem
maultiplos usos, inclusive, a apropriacdo para a vivéncia do lazer, para o encontro das pessoas,
representa uma manifestacdo potencial de usufruto do lazer. Os Espacos de Lazer, pela sua
definicdo apresentada neste subcapitulo, ndo contemplam o total das dimensdes de lazer
apresentadas, dentro do espaco urbano existem diversos locais, espacos, atividades que abarcam
as caracteristicas aqui debatidas sobre lazer, inclusive em ambientes privados

As diversas praticas culturais que compdem a definicdo de Gomes (2004) de lazer sdo
possiveis e materializadas em diversos tipos de espacos urbanos, sendo eles publicos ou
privados, e com formas de organizagdo diferentes entre elas. Muitos eventos culturais séo
ofertados pelo poder publico, mas, também, sdo frequentemente organizados e oferecidos por
membros da sociedade civil, esses eventos sdo de extremo valor para uma melhor compreensao
e aprofundamento dos estudos do lazer.

Neste trabalho, adota-se um recorte especifico do conceito de Espacos de Lazer, com
foco nos equipamentos publicos de acesso gratuito, ofertados e mantidos pelo poder pablico da

capital mineira, conforme detalhado na metodologia apresentada no capitulo seguinte.
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4 METODOLOGIA

A revisao trazida no segundo capitulo apresentou como o processo de urbanizacao
capitalista produziu um espaco urbano desigual, gerando concentracdo de infraestrutura, de
equipamentos culturais, de saude, de educacdo e de lazer. O caso de Belo Horizonte ndo fugiu
a regra, onde majoritariamente ha clara concentracdo desses equipamentos, a exemplo no
interior da Avenida do Contorno e na Regional Centro-Sul do municipio. A importancia de se
ter 0 acesso aos meios de transporte coletivo se torna ainda mais relevante e crucial para a
populacdo de baixa renda da cidade, para que se possa se deslocar até os pontos de lazer na
capital mineira. Para além dos deslocamentos de viagens consideradas pelo Capital como
produtivas, a demanda pela reducdo do tempo nas viagens vai além dos deslocamentos fisicos,
gerando uma reivindicacao de apropriacdo do espaco urbano e de um uso deste espaco de uma
forma diferente do que é possivel hoje a partir do ambiente urbano capitalista. O que nos leva
a um ponto fundamental a ser debatido, com base na anélise de acessibilidade, medida pelo
tempo de deslocamento para realizar viagens dentro do ambiente urbano. O debate sobre o
tempo de deslocamento para viagens consideradas “ndo produtivas” € relevante para
compreender 0 acesso ao lazer no espaco urbano através do transporte coletivo por 6nibus.

O municipio de Belo Horizonte esté localizado na porcéo central do estado de Minas
Gerais (Figura 7). J& nasceu planejada e com o propdsito de se tornar a capital de Minas Gerais.
Desde sua origem, apresentou diversas contradicdes no que diz respeito a construcdo de um
espaco urbano com oportunidades justas para toda a sua populacdo. Belo Horizonte surgir como
uma cidade planejada, para atender o papel de capital do Estado, apresentando, desde o plano
original, as contradi¢cGes no seu processo producdo do espago urbano, o que justifica a sua
escolha como recorte espacial de analise. Um outro motivo refere-se ao fato de ser um dos
poucos municipios no pais, juntamente com S&o Paulo, Brasilia, Rio de Janeiro e Curitiba, a

disponibilizar bases de livre acesso sobre o transporte coletivo, em formato GTFS.
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Figura 7 — Regionais administrativas de Belo Horizonte, MG

LEGENDA

= Av. do Contorno
[ Regionais de Belo Horizonte
[ Municipios da RMBH

[ Unidades Federativas

Il Limite Belo Horizonte

Fonte: Elaboragdo do autor.

Nesta pesquisa, utilizou-se de uma combinacédo de base de dados, entre as quais incluem
0s registros administrativos, pesquisas amostrais e dados abertos, que permitiram estimar 0s
niveis de acessibilidade ao lazer, por transporte publico por 6nibus para a populacdo de Belo
Horizonte.

A metodologia utilizada foi adaptada daquela aplicada por Pereira et al. (2019, 2021 e
2023), em estudos coordenados pelo IPEA (Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada),
relacionado a diversas dimensdes de acessibilidade urbana, que se utilizou do Software R e
diversas bibliotecas criadas por pesquisadores do IPEA. No caso especifico dessa pesquisa de
dissertagéo, optou-se pelo uso da plataforma Qgis, implementando os algoritmos de roteamento
de andlise de rede, como os apresentados por Azevedo (2022, 2024)%°. Cabe, antes de descrever

% Toda informagdo necessaria para a utilizagdo do plug-in Open TripPlanner, para a leitura dos dados GTFS e
para a geracdo da modelagem para gerar as matrizes foi obtida a partir das exposi¢cGes do professor Herbert
Azevedo durante seus cursos online: Utilizacdo de ferramentas de roteamento e anélise de rede com QGIS,
ministrado em 2022, e Ferramentas de Analise de rede: PgRouting e QGIS, ministrado em 2024.
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os procedimentos metodoldgicos propriamente ditos, indicar as unidades espaciais de analise,
o0s dados, ferramentas e recortes utilizados.

4.1 Bases de dados, ferramentas e unidades espaciais de analise

Para analisar os Espacos de Lazer, destinos considerados como recorte de lazer a ser
adotado nesta etapa da pesquisa, foram considerados os equipamentos publicos de Belo
Horizonte. Esses equipamentos foram extraidos das bases de dados georreferenciados
disponiveis no portal de dados abertos da prefeitura denominado BHMap, baixados em maio
de 2024. A organizagdo desses dados no portal passa por grupos que concentram tipos de
camadas espaciais, cada uma dessas camadas apresenta um conjunto de informacdes. O
presente trabalho considera majoritariamente camadas presentes em dois grupos, sendo eles
“Cultura e turismo” e “Lazer e esporte”, incluindo a camada de “Parques municipais™?’. Apesar
de n&o estar presente nos dois grandes grupos organizados pela Prefeitura de Belo Horizonte
(PBH), essa camada representa caracteristicas importantes que as colocam dentro da
classificacdo aqui adotada de equipamentos publicos de lazer.

A base de dados disponivel no portal BHMap contém uma camada identificada como
“Praca”, que para além das pragas ja consolidadas pela populacdo, considera também areas
remanescentes e rotatorias, espacos publicos que ndo contém faixa de pedestre para se acessar
o local. Essa ressalva é importante ser feita, pois a presente pesquisa considera que pracas
precisam de uma estrutura minima para possibilitar permanéncia, oportunidade de repouso e,
pelo menos, acesso seguro ao seu local. Muitos locais considerados como pragas dentro desta
camada contemplam rotatorias de veiculos, apenas com um gramado em mal estado e nenhuma
faixa de pedestre que permite o acesso em seguranca. Dessa forma, salvo melhor juizo, esses
locais que ndo apresentam caracteristicas necessarias para Se caracterizarem como
equipamentos publicos de lazer. Dado o escopo do trabalho, que ndo se propds a fazer uma
analise aprofundada e filtrar as areas demarcadas como pragas, que atendam a esses critérios,
fez-se a opgéo por retirar esse tipo de entidade visando impedir que gerassem informacgoes

falhas em relagéo aos indicadores de acessibilidade.

27 A camada de parques, disponivel na plataforma BHMap, apresenta os dados em formato de poligonos. Sabendo
que a maioria dos parques sdo cercados e contém portas de acesso, foram considerados como os destinos finais
as informagdes presentes na camada “Atrativos Turisticos”, que esta em formato de pontos, que contém a
localizacdo dessas portarias. Os parques que ndo estavam presentes nessa camada tiveram os pontos inseridos a
partir dos enderecos oficiais dos parques, presentes no site da prefeitura. De acordo com Clift (1994), é
importante utilizar o ponto real de entrada no parque, considerando o possivel deslocamento na borda do parque
até chegar em seu portdo de acesso.
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Os grupos foram classificados de acordo com as seguintes dimensdes: Cultura: Cultura
e lazer; Esporte: Esporte e lazer; Meio Ambiente: Meio ambiente. A Figura 8 apresenta a
organizacdo das camadas (dentro do banco de dados e sua divisdo) que foram consideradas
como o0s equipamentos publicos de lazer, dispostas de acordo com seus grupos na plataforma

BHmap.

Figura 8 — Organizacdo das camadas/shapefiles utilizados, de acordo com o BHMap

Cultura e
Turismo

Equipamentos
Culturais (1)

Arquivo (1a)
Biblioteca (1b)
Centro Cultural (1¢)

Centro de Referéncia
Cultural (1d)

Cinema Publico (1e)
Escola de Artes (1)
Museu (1g)

Teatro (1h)

EQUIPAMENTOS
PUBLICOS DE LAZER

Esporte e Lazer

Academia a Céu
Aberto (2

Campo de Futebol 3)

Campo de Futebol (3a)

Campo de Futebol
Society (3b)

Equipamento Esportivo
Especializado (4)

Pista de Malha (4a)

Piscina (4b)

Ginasio (5
Pista de Skate ()

Quadra Esportiva (7)

Quadra de Futsal (7a)
Quadra de Peteca (7b)
Quadra de Ténis (7c)
Quadra de Vblei (7d)

Quadra Poliesportiva (7e)

Fonte: Elaboracédo do autor.

Meio Ambiente

Parques Municipais (g)



92

Figura 9 — Imagens de equipamentos publicos de lazer considerados como destino para
analise

Arquivo (1a) Biblioteca (1b) Centro Cultural (1c) Centro de Referéncia Cultural (14)

Cinema Publico (1e) Escola de Artes (11) Museu (1g) Teatro (1n)

Academia a Céu Aberto (2) Campo de Futebol (3a) Campo de Futebol Society (3b) Pista de Malha (4a)

Ginasio (5)

A% .

» ! = B o
Quadra de Vélei (7q) Quadra Poliesportiva (7e)

REFERENCIAS: (1a) Arquivo Publico da Cidade de Belo Horizonte; (1b)
Biblioteca Infantil Juvenil de Belo Horizonte; (1¢) Centro Cultural Padre Eustaquio;
(1d) Centro de Referéncia da Memoria de Venda Nova; (1e) Cine Santa Tereza;
(1f) Escola Livre de Artes - Arena da Cultura; (1g) Museu da Moda; (1h) Teatro
Marilia; (2) Academia a Céu Aberto - Praca Estevao Lunardi; (3a) Estadio Wilson
da Silva Piazza; (3b) Campo Maria Brasilina/ Campo do Grota; (4a) Complexo
Esportivo Vale do Jatoba (PM)/ Estrela do Vale; (4b) Centro de Referéncia
Esportiva para PPD-CREPPD; (5) Ginasio Poliesportivo Jair Flosino dos Reis/
Ginasio do Monte Azul; (6) Pista de Skate - Praga Che Guevara; (7a) Quadra de
Futsal - Conjunto Santa Maria (QF); (7b) Quadra de Peteca - Praga da
Comunidade (QP2); (7c) Quadra de Ténis - Praga Amadeo Lorenzato; (7d) Quadra
de Volei - Praga Jodo José de Aradjo (QV); (7e) Quadra Poliesportiva - Praga do
Ensino da Vila Leonina; (7f) Quadra Recreativa - Praga Chafaris; (8) Parque Nossa
Senhora da Piedade

Quadra Recreativa (71) Parques Municipais (@)

Fonte: Elaboracéo do autor a partir de imagens disponibilizadas no Google Street View em setembro de 2024.
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Antes de apresentar as Figuras, com a localizacdo dos equipamentos publicos de lazer,
sera feita uma breve apresentacdo dos tipos de equipamentos, iniciando pela dimenséo Cultura.
O Arquivo Publico da Cidade (APCBH), é um espaco que contém diversos registros da cidade,
sendo eles documentos textuais, fotografias, fitas de video, cartazes, revistas, plantas, mapas,
dentre outros, com 0 objetivo de preservar e garantir acesso ao cidaddo ao patrimonio
documental de Belo Horizonte (Prefeitura de Belo Horizonte, 2023).

As Bibliotecas Publicas sdo pontos de acesso a materiais para leitura, estudo, pesquisas
para a populacdo e também para alunos de escolas municipais, desde educacao infantil até
alunos de Educacéo de Jovens Adultos (EJA) (Prefeitura de Belo Horizonte, 2024a).

Os Centros Culturais sdo equipamentos distribuidos pelas nove Regionais
Administrativas, promovendo a¢des de formacéo, oficinas e fomento de artes, cultura, memdria
e patriménio cultural. Esses espagos prezam pela reserva de espacos de fruicdo a populacéo,
permitindo também o acesso gratuito a essas atividades (Prefeitura de Belo Horizonte, 2021a).

Os Centros de Referéncia, de ambito cultural, sdo centros com objetivos diversos, dentre
eles o fomento ao debate em torno da cultura popular e tradicional, atuando de forma a
contribuir na identificacdo, registro e promocdo. O espaco oferta oficinas, atividades,
exposicOes e outras formas de propor espacos de debate e discussdo sobre a cultura popular
(Prefeitura de Belo Horizonte, 2022).

A Escola Livre de Artes (ELA) é um espaco para garantir 0 acesso gratuito ao
aprendizado, formacdo, cursos e atividades de formacdo artistica e cultural na capital mineira.
De acordo com a PBH, com o objetivo de descentralizacdo cultural, a ELA, promove atividades
gratuitas que possam ser executadas em outros equipamentos culturais como os Centros
Culturais, Museu da Moda e o Cinema Publico (Cine Santa Tereza), fornecendo cursos de curta
e de longa duracdo em diversas areas como circo, design popular, musica, danca, patriménio
cultural e teatro. As atividades podem ser executadas e fornecidas em outros equipamentos
culturais citados acima, porém a analise considerando esse destino nas analises feitas nesta
dissertagdo, por ja contemplarem esses outros equipamentos, ird manter como destino a Escola
de Artes, somente o ponto localizado na Rua da Bahia, nimero 888, no bairro Centro, em Belo
Horizonte (Prefeitura de Belo Horizonte, 2018a).

O Cinema Publico (Cine Santa Tereza - CST) esta localizado no bairro Santa Tereza, o
prédio foi construido para receber o cinema e foi inaugurado como tal em 20 de maio de 1944.
Historicamente o imdvel ja contou com diversas atividades, ofertadas pela iniciativa privada,
no decorrer dos anos, porém possui processo de tombamento, aberto e de acordo com o decreto

10.401, de 14 de novembro de 2000, o imdvel seria desapropriado por ser considerado de
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utilidade publica. De acordo com o0s registros presentes nos documentos do Orgcamento
Participativo 2001/2002 (empreendimento 43), a desapropriagdo visa permitir que a cidade
ocupe o0 espaco com um Centro Cultural no Bairro Santa Tereza, para que pudesse atender
demandas da comunidade voltadas as artes, entretenimento e lazer (Prefeitura de Belo
Horizonte, 2021D).

Os Museus oferecem atividades diversas, sendo elas variadas de um equipamento para
outro, podendo conter exposicOes artisticas, culturais, acdes educativas, parcerias no ambito
académico, cultural e no ambito institucional, sendo elas com escolas pablicas ou privadas,
coletivos culturais, grupos folcléricos, associacdes, coletivos literarios e outros grupos
sociedade civil organizada (Prefeitura de Belo Horizonte, 2020).

Os Teatros, Marilia (bairro Santa Efigénia), Raul Belém Machado (bairro Alipio de
Melo) e Francisco Nunes (bairro Centro), oferecem atividades que podem ter a cobranca de
ingressos a depender do evento. O Teatro Raul Belém Machado também contém uma area
externa para realizacdo de outras atividades voltadas para apresentacdes de teatro, musica e
danca (Prefeitura de Belo Horizonte, 2023).

Na dimensdo Esporte, temos outros equipamentos que sdo organizados em
camadas/shapefiles dentro do grupo Esporte e Lazer, que também terd uma breve apresentacdo
do funcionamento. As Academias a Céu Aberto é um espaco que é proposto pela Prefeitura de
Belo Horizonte para fornecer equipamentos de ginastica, em pracas e parques da cidade, faz
parte de um programa voltado a satde, por disponibilizar equipamentos para exercicios fisicos,
mas também podem atuar como equipamentos publicos de lazer para a populacgéo.

A Pista de Malha e a Piscina sdo dois equipamentos voltados a pratica de esportes
especializados, como a malha, a bocha e os esportes aquaticos. A camada/shapefile, que contém
esses dois equipamentos, objetiva reunir equipamentos destinados a esportes especializados que
possuem poucas unidades no espaco. Os outros equipamentos dessa dimensdo, as Quadras
Esportivas, Campos de Futebol, Ginasios e Pistas de Skate sdo equipamentos publicos de lazer
em que as atividades destinadas para praticas de lazer j& estdo contempladas na sua
nomenclatura,

Na dimensdo Meio Ambiente o Gnico equipamento de lazer presente sdo os Parques
Municipais, que, de acordo com a PBH, s@o espacos que permitem um contato da populagéo
com os ambientes verdes, com qualidade ambiental, e que também contribuem para a
preservacao da flora, fauna e dos recursos hidricos. A sequéncia de figuras a seguir ird indicar

a localizacédo dos equipamentos de lazer na cidade de Belo Horizonte.



Figura 10 — Dimensdo: Cultura — equipamentos culturais , Belo Horizonte/MG

SISTEMA DE REFERENCIA
Datum: SIRGAS 2000
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® Cinema Publico [1]
© Escola de Artes [1]
@ Arquivo [1]

® Teatro [3]
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Fonte: Elaboracédo do autor.
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Figura 11 — Dimens&o: Esporte — academias a céu aberto, Belo Horizonte/MG

SISTEMA DE REFERENCIA
Datum: SIRGAS 2000
Projecdo: UTM zone 23S
EPSG: 31983

Legenda
¢ Academia Céu Aberto [438]

Legenda

Regional Administrativa
[ Limite Municipal
— Av. do Contorno

Fonte: Elaboracédo do autor.



97

Figura 12 — Dimensdo: Esporte — campos de futebol, Belo Horizonte/MG

Legenda
® Campo de Futebol [75]
SISTEMA DE REFERENCIA ® Campo Futebol Society [48]
Datum: SIRGAS 2000
Projedo: UTM zone 23S
EPSG: 31083 Legenda
Regional Administrativa
0 1 2km [ Limite Municipal
- — Av. do Contorno

Fonte: Elaboracédo do autor.



Figura 13 — Dimensdo: Esporte — quadras esportivas, Belo Horizonte/MG
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SISTEMA DE REFERENCIA
Datum: SIRGAS 2000

Legenda

® Quadra de Ténis [5]

© Quadra de Volei [4]

© Quadra Recreativa [28]
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® Quadra Poliesportiva [93]

Projecdo: UTM zone 23S
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Legenda

' Regional Administrativa
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— Av. do Contorno

Fonte: Elaboracédo do autor.



Figura 14 — Dimensdo: Esporte — equipamento esportivo especializado, ginasio e pista de

skate, Belo Horizonte/MG

99

SISTEMA DE REFERENCIA
Datum: SIRGAS 2000
Projecdo: UTM zone 23S
EPSG: 31983

Legenda
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Regional Administrativa
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Fonte: Elaboracédo do autor.
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Figura 15 — Dimensdo: Meio ambiente — parques municipais Belo Horizonte/MG

Legenda

. e Ender ri
SISTEMA DE REFERENCIA deregos portarias [88]

Datum: SIRGAS 2000

S " | Legenda
Regional Administrativa
0 1 2km [ Limite Municipal
- — Av. do Contorno

Fonte: Elaboracédo do autor.
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Outra justificativa para a selecdo desses espacos publicos € a relevancia da entrada no
Espaco de Lazer ser gratuita. O trabalho investiga a acessibilidade pela dimensdo temporal,
considerando, em certa medida, a justica social na acessibilidade aos equipamentos publicos de
lazer. Com isso, com base nas outras dimensdes apresentadas no capitulo 3, se torna importante
considerar fatores individuais para se avaliar essa justica social, por isso, os destinos aqui
considerados tém acesso gratuito, para que o custo de se entrar no local ndo seja um impeditivo.
Os que ndo se encaixam nesse perfil, ou seja, que seja necessario pagar ingressos para acessar,
foram retirados do banco de dados. Os locais selecionados séo abertos ao publico que permitem
a entrada e uso do espaco sem que seja cobrada entrada, sdo locais que permitem 0 seu uso
como espago de encontro, de convivio, lugar de praticas culturais e de lazer.

A base de dados disponibilizada pela PBH também contém alguns parques fechados?®
para 0 acesso ao publico, que, apesar de estarem presentes na base de dados, ndo é permitido
que os cidadaos possam entrar. Os motivos pelos quais esse acesso ndo é permitido é informado
pelo poder executivo, oscilando de acordo com a situacdo de cada parque. Contudo, a grande
maioria dos motivos ¢ a classificagdo como “parque nao implementado”, “parque nao aberto ao
publico” e “area destinada a preservag¢do”. Dada essa justificativa, esses locais foram retirados
e desconsiderados dentro do recorte espacial a ser analisado.

Para a modelagem da acessibilidade por transporte pablico, que comp@e a principal
ferramenta de andlise de acessibilidade, utilizada, utilizou-se de dados dos sistemas de
transporte publico no formato General Transit Feed Specification (GTFS), obtidos com a
Prefeitura de Belo Horizonte, além dos dados da malha viaria do OpenStreetMap (OSM)?°
disponiveis em maio de 2023. Foram utilizados dados nos formatos GTFS Estaticos do sistema
convencional e do Sistema Suplementar. As analises de acessibilidade com base no GTFS
consideraram o nivel de servicos de transporte publico oficialmente planejado pelas autoridades
de transporte para o periodo no més de maio de 2023. Consequentemente, ndo consideram
eventuais desvios devido a fatores ndo planejados — como acidentes de tréansito, ofertas de

servigos temporarias ou niveis de congestionamento nao recorrentes.

28 parques sem acesso ao publico: Parque do Conjunto Habitacional da Lagoa; Parque Vila Cléris; Parque Enseada
das Garcas; Parque Hugo Furquim Werneck; Parque Ecol6gico e Cultural Vitdria; Parque Goiania; Ferndo Dias
Parque Sol; Parque Fort Lauderdale; Parque das Nacdes; Parque Area das Nascentes da Barragem Santa Lucia;
Parque Paulo Berutti; Parque Bosque Sdo Bento; Parque da Reserva Ecol6gica do Bairro Estoril; Parque
Ecoldgico Vida e Esperanca do Tirol;

20penStreetMap (OSM) é um projeto de mapeamento colaborativo global. No Brasil, destaca-se a contribuicio
realizada pelo ITDP em colaboragdo com a Unido de Ciclistas do Brasil (UCB). Esses dados possuem papel
importante nas analises de roteamento e estimativas de tempo de viagem para viagens a pé e de bicicleta.
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A avaliagdo da acessibilidade por transporte publico também levou em consideracdo
dados de topografia, uma vez que essas caracteristicas tém importante influéncia sobre os
tempos de viagem e caminhos percorridos por pedestres. Para tanto, foram utilizados dados da
base fornecida pela Shuttle Radar Topography Mission (SRTM) da National Aeronauticsand
Space Administration (NASA), referente a 2000, que trazem um modelo digital de elevacdo
(digital elevation model — DEM) de resolugéo espacial de aproximadamente 30 m (Pereira et

al., 2023). O Quadro 1 apresenta um resumo dos dados utilizados e as respectivas fontes de

acesso®.
Quadro 1 — Base de dados, discriminada por tipo, descrigéo, fonte e ano
TIPO DE DADO DESCRICAO FONTE ANO
) ) Prefeitura de BH
Equipamentos de lazer Camadas/shapefiles 2024
BHmap
Classificacéo - Arquivo Renda da
Pessoa:
Dados sociodemograficos - Censo Demografico
Renda V22: Total do rendimento nominal IBGE 2010
mensal das pessoas de 10 anos ou
mais de idade, PessoaRenda.
Classificacdo - Domicilios:
Dados sociodemograficos - Censo Demogréfico
Populacio Domicilios totais particulares IBGE 2022
permanentes
. Dados Espaciais das vias, incluindo Open Street Map
Malha viaria nov. 2020
trechos para pedestre (OsM)
Modelo digital de elevagdo, com
Topografia resolucédo espacial de SRTM - Nasa 2000
aproximadamente 30m

30 De acordo com Saraiva et al. (2023), trabalhar com dados estéticos pode afetar a anélise de acessibilidade local.
Indicando niveis maiores do que os obtidos através de analises realizadas com dados no formato de GTFS RT
(Real Time), que trabalha com informagBes de dados coletados por GPS dentro do transporte coletivo. A
utilizacdo do formato GTFS Estatico neste trabalho ocorreu por nédo ter acesso a banco de dados, com registros
de viagens monitoradas de coletas de dados via GPS. N&o se optou por utilizar os dados no formato GTFS TR,
fornecidos pela prefeitura de Belo Horizonte, por limitacdo na utilizacdo de ferramentas de andlise para trabalhar
com os dados em tempo real e, também, pelas limitages no processamento dos dados, que seriam
consideravelmente maiores.
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Dados transporte publico em
Transporte publico formato GTFS, estatico para Onibus BHTRANS (PBH) Margo 2024

Convencional e Suplementar.

Fonte: Elaboracdo do autor.

As informacdes sobre distribuicdo espacial da populacdo foram organizadas em
unidades espaciais dispostas em uma grade hexagonal proposta pelo IPEA, com diagonal de
922m. Essas unidades espaciais adotadas nesta pesquisa sdo disponibilizada pelo Projeto
Acesso a Oportunidades (AOP)%!, que utiliza as Grades Espaciais H3, na resolucio 8. Cabe
ressalvar que a malha hexagonal disponibilizada pelo IPEA, ao ser sobreposta a camada
referente ao limite municipal, apresentou unidades espaciais que ultrapassaram esse limite,
contemplando areas que estdo fora do escopo. Uma solugdo para esse problema, de forma que
esses hexagonos nao fossem descartados, deixando espagos da cidade sem unidades espaciais
de andlise, foi utilizada a ferramenta de intersecdo do Qgis para delimitar onde seriam
recortados, para que esses recortes entrassem como unidades espaciais dentro da analise. Foram
gerados novos centrdides desses recortes de hexagonos para que pudessem ser utilizados. O
total de unidades espaciais, dentro do limite do municipio é de 690 hexagonos, a Figura 16
apresenta os recortes.

Os dados de transporte pablico contemplam os Sistemas de Onibus, sendo eles o
Sistema Convencional, incluindo o MOVE, as linhas em vilas e favelas e, também, o Sistema
Suplementar. O sistema atua em um formato de rede, conectando linhas de dnibus através de
um itinerario, passando em pontos de 6nibus, ou estacdes, em todos os pontos da cidade,
podendo fazer esses deslocamentos de duas formas: diretamente ligando bairros ou 0s
interligando através de paradas de integracdo no centro da cidade. O Sistema Convencional
contém linhas que permitem viagens ligando bairros que estdo em uma mesma localidade ou
entre regides distintas da cidade, passando por avenidas de grande porte e passando préximo de
estabelecimentos de interesse da comunidade. Dentro desse sistema, estdo as linhas de vilas e
favelas, que permitem a ligacdo dentro dessa mesma localizacdo, levando o transporte coletivo
mais proximo aos moradores e possibilitando a integracdo com outras linhas. Essa parte do
sistema considera veiculos de menor porte para melhor se deslocar pelas ruas (Prefeitura de
Belo Horizonte, 2017a).

31 Pereira, R. H. M. et al. (2022). Distribuicdo espacial de caracteristicas sociodemograficas e localizagio de
empregos e servicos publicos das vinte maiores cidades do Brasil. Texto para Discussdo 2772. Ipea - Instituto
de Pesquisa Econémica Aplicada. Disponivel em: http://repositorio.ipea.gov.br/handle/11058/11225. Acessado
em: jan. 2024.
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O Sistema MOVE, utiliza de dois tipos de linhas, as “alimentadoras”, que partem dos
bairros em direcdo ao centro da cidade, que levam até estacfes de integracdo, permitindo o
passageiro realizar a troca de linha para dar continuidade em sua viagem e acessar outro bairro
daquela regido ou em uma regido distinta. A outra linha é a “troncal”, que coleta o passageiro
dentro da estacéo de integracdo e o leva para o segundo destino de viagem, para o seu bairro de
destino final. O sistema utiliza, em seus corredores preferenciais, maior fluidez no
deslocamento de seus veiculos, porém isso ndo ocorre em todo o seu trajeto, sendo eles,
principalmente, nas avenidas Cristiano Machado, Anténio Carlos, Pedro | e Vilarinho, que séo
as vias de maior porte da capital mineira (Prefeitura de Belo Horizonte, 2017a).

O Sistema Suplementar faz viagens de trajetos ligando bairros, sem passar diretamente
no centro da cidade para que sejam feitas integracdes na ligacdo de bairros de diferentes
localidades. Esse sistema atua em complemento com o Sistema Convencional, circulando em
regides de dificil acesso, também utilizando veiculos de menor porte (Prefeitura de Belo
Horizonte, 2017a).

Figura 16 — Unidades Espaciais de Analise recortadas e sele¢do da malha hexagonal utilizada
para Belo Horizonte/MG

A £ SISTEMA DE REFERENCIA LEGENDA

Datum: SIRGAS 2000

Projecdo: UTM zone 23S ® Centroides UE

EPSG: 31983 [ Hexagonos - UE

[ Area excedentes Limite municipal

0 2 4 km

Fonte: Elaboracédo do autor.
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O dado sobre a populacdo total foi estimado da base de dados de domicilios particulares
permanentes (DPP), extraida da base de agregados por setores censitarios do Censo
Demogréafico de 2022, realizados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica do IBGE.
Especificamente, para a variavel renda domiciliar total, foi necessario utilizar as bases por setor
do Censo de 2010, dado que essa informagé&o coletada em 2022 ainda n&o foi divulgada pelo
IBGE. Os dados agregados do Censo sdo organizados em Setores Censitarios (SC) com
diferentes tamanhos e formas, sem seguir um padrdo espacial em sua definicdo. Para transpor
esses dados das SCs para a malha hexagonal, foi necessario recorrer a uma estimacéo ponderada

pela &rea dos setores censitarios.

Figura 17 — Sobreposicdo da malha hexagonal e dos Setores Censitarios de 2010, Belo
Horizonte/Minas Gerais

Fonte: Elaboracéo do autor.

Para tanto, utilizando-se de ferramentas disponiveis no Qgis, o calculo para estimar a
populacdo residente total partiu de duas camadas compartilhadas pelo IBGE, com dados
provenientes do Censo 2022. Foi calculada a razdo entre a populacdo total de cada setor
censitario e o nimero total de domicilios particulares permanentes. Essa razdo representa a
média de populacdo total por domicilio em cada setor censitario, armazenando essa dentro de
cada domicilio.

Com base neste atributo por SCs, sobreposto ao conjunto com a camada da malha de

hexagonos, foi executado o comando “unir atributos pela localizag¢do”, do Qgis. Dessa forma,
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foi possivel somar a média da populacdo total, armazenada em cada um domicilio do setor
censitario que estivesse dentro de cada hexagono, estimando a populagdo total em cada

hexagono. Segue a representacdo da férmula:

Med.dom(sc.i) = (M)i (4.2)

Dom(sc.i)

Em que: Med. dom(sc.i) € amédia de populacdo por domicilio em cada SCi; Pop(sc.i)

é a populacéo total da SCi; Dom(sc.i) é o total de domicilios particulares permanentes da SCi.

P(i) = X, Med.dom(sc.i) 4.2)

Em que: P(i) é a populacdo total dentro do hexagono i; Med.dom(sc.i) é a média de
populacdo por domicilio dentro do hexagono i. A Figura 18 representa os valores estimados da
populagio residente em cada hexagono. E oportuno destacar que ao realizar esse procedimento,
em 77unidades hexagonais, por ndo abrigarem DPPs, ndo foi imputada populagéo residente.

Logo, essas mesmas unidades foram excluidas das analises subsequentes.
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Figura 18 — Populacéo residente por hexagono em Belo Horizonte/MG, conforme dados do
Censo Demografico de 2022

2 km
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LEGENDA
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I 7500 - 10000 [31]
[_] Regional Adminsitrativa || gl 10000 - 12500 (7]
[ Limite Municipal Método de classificacdo:
—— Av. do Contorno Manual

Fonte: Elaboracédo do autor.

O célculo da renda nominal mensal total por hexadgono ocorreu pela interse¢do da
camada de renda nominal mensal total por unidade censitaria, com a camada de malha
hexagonal, gerando, dessa forma, fragmentos de interse¢do. A partir da multiplicacdo da area

desses fragmentos, com o resultado da razdo entre a renda nominal mensal total do SC e a area
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total da SC, se encontra o resultado da renda para aquele fragmento. A formula do célculo para

a renda em cada um dos fragmentos presentes:

R (sc)i
A (so)i

R.fragm (i) = (So2) x A(hex)i (4.3)

Em que: R. fragm (i) é renda nominal mensal estimada da SCi, ponderada pela area
do fragmento i; R (sc)i & a renda nominal mensal do SCi; A(sc)i é a rea do SCi; e A(hex)ié a
area do fragmento i.

Com essa informacéo organizada por fragmento de interse¢éo, foi executado o comando
“unir atributos pela localiza¢do™ do Qgis, somando toda renda nominal mensal presente em
cada um deles que estejam inseridos em cada hexagono. Dessa forma, obteve-se a renda
nominal mensal total dentro de cada hexagono. A formula utilizada para o calculo foi:

R.(I)) =YYy R.fragm (i) (4.4)

Em que: R(i) é a renda nominal mensal total estimada para o hexagono i; R. fragm (i)
é renda nominal mensal estimada da SCi, ponderada pela area do fragmento i;

Com esses resultados foi possivel levantar a informacdo da média de renda nominal
mensal per capita de cada um dos hexagonos da malha. A figura a seguir apresenta a
distribuicdo desse levantamento, com a legenda de acordo com a divisdo do salario minimo
para o ano de 2010, que era de R$ 510,00.

Rpc(i) = % (4.5)

Em que: Rpc(i) é a média de renda nominal mensal per capita para cada hexagono i;
R(i) é a renda nominal mensal total estimada para o hexagono i; P(i) é a populacdo total dentro

do hexagono i.
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Figura 19 — Estimativa da média de renda per capita nominal total por hexagono, Belo
Horizonte/MG, dados Censo 2010 e 2022
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4.2 Célculo de acessibilidade

O primeiro passo para estimar 0 acesso da populacéo ao lazer utilizando o sistema por
onibus foi calcular as matrizes de tempo de viagem entre os centroides das células da grade
espacial de hexagonos e os pontos de destino da viagem, considerados pelas entidades que
representam cada um dos equipamentos de lazer considerados. Portanto, as medidas aqui
utilizadas séo baseadas em localizacgdes, associando a acessibilidade de pessoas pela agregacéo
de informacdo em um local. Dessa forma, trabalha com dados agregados, ndo em uma escala
individual (Herszenhut, 2021). Apesar de bastante utilizada, a metodologia apresenta limitacéo
na andlise dos resultados por considerar que as pessoas dentro dessa unidade espacial tém as
mesmas caracteristicas, por exemplo, socioeconémicas. A seguir serdo descritos 0s métodos
utilizados para calcular essas matrizes e como esses dados foram utilizados para estimar 0s

niveis de acesso.

4.2.1 Matriz de tempo de viagem

O primeiro passo para o célculo de acessibilidade foi estimar o tempo de cada viagem
entre o centréide de cada hexagono para todos o0s pontos de destino final de viagem. Essas
estimativas foram feitas para o sistema de transporte publico coletivo, que também considera a
parte da viagem em que o deslocamento € realizado a pé para acessar o transporte coletivo.

Tendo como base Azevedo (2022, 2024)%?, a ferramenta utilizada nesta pesquisa foi o
OpenTripPlanner (OTP) (OpenTripPlanner, 2009). Trata-se de um algoritmo aberto de
roteamento de redes de transporte multimodal, possibilitando gerar estimativas de tempo de
viagem de porta a porta. No caso de uma viagem por transporte publico, por exemplo, se
contabilizam: i) o tempo de caminhada do ponto de partida até o ponto de embarque ao
transporte publico; ii) o tempo de espera do veiculo; iii) o tempo real de viagem pela rede de
transporte, incluindo eventuais transferéncias; iv) o tempo de caminhada do ponto de transporte
até o destino. O algoritmo do OTP também leva em conta a maneira como o horéario de partida

influencia as estimativas de tempos de viagem, dadas as varia¢des de velocidade e de frequéncia

32 Toda informagdo necessaria para a utilizacdo do plug-in Open TripPlanner, para a leitura dos dados GTFS e
para a geracdo da modelagem para gerar as matrizes foi obtida a partir das exposi¢des do professor Herbert
Azevedo durante seus cursos online: Utilizacdo de ferramentas de roteamento e anélise de rede com QGIS,
ministrado em 2022, e Ferramentas de Analise de rede: PgRouting e QGIS, ministrado em 2024.
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da disponibilidade de servicos naquele horario. Tendo em vista essas caracteristicas, foi
calculada a matriz de tempo de viagem.

Para executar o modelo foi necessario contemplar o deslocamento das pessoas até o
ponto de dnibus e o destino final do deslocamento. De acordo com Pereira et al. (2023), a
velocidade ideal de caminhada a ser considerada é de 3,6 km/h, equivalente a 1 m/s. Esse valor
é ligeiramente abaixo da velocidade mediana reportada em outros estudos®®. Porém, esse valor
é mais representativo®* por representar a diversidade de pedestres com diferentes condigdes de
locomocdo, como idosos ou pais e maes acompanhados de criangas pequenas, por exemplo. A
velocidade de caminhada varia exponencialmente de acordo com a declividade da via. Também
serd adotada uma distancia méxima de caminhada para acesso ao destino, seguindo a mesma
apresentada pelo autor: de 900 metros (equivalente a 15 minutos de caminhada).

A escolha pelo domingo se deu pelo fato de ser o dia da semana em que se tem, em
geral, para a maior parte da populacéo ativa, mais tempo disponivel para atividades de lazer.
Considerou-se que nos outros dias da semana é menor a propensdo ao lazer, dado que, para a
grande maioria da populacéo, é dia util de trabalho. Ja a escolha pelo horario de nove horas da
manha foi relativamente arbitraria, dado que poderia ter sido considerado outro. A escolha pelo
turno da manha apresenta como justificativa o tempo médio de 62 minutos® para uma viagem
de 6nibus, dessa forma, possibilita maior tempo de permanéncia no Espaco de Lazer. O quadro
a seguir apresenta os parametros de roteamento a pé e por transporte publico coletivo usados.

33 Na literatura de transportes, a velocidade média de pedestre é em média 4 km/h, o que é equivalente a 1,2 m/s
(Pereira et al., 2023).

34 Outros estudos chegam a resultados similares: “O presente trabalho teve o objetivo de estudar os fatores que
afetam o comportamento e a velocidade dos pedestres em cruzamentos de vias urbanas. [...] As anélises dos
dados indicaram uma velocidade média da amostra de 1,28 m/s e uma distribui¢do normal dos dados. No entanto,
a velocidade média de 1,07 m/s e 0,93 m/s obtidos para pedestres idosos e deficientes, respectivamente, sdo
menores, até mesmo, que o valor da velocidade de 1,22 m/s, usada como uma base para a temporizagéo do sinal
de trafego em muitas cidades de todo o mundo” (Gualberto, 2014, p.10).

3 Pesquisa Origem Destino (Governo do Estado de Minas Gerais, 2013).
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Quadro 2 — Pardmetros de roteamento a pé e por transporte publico coletivo

Parametros Tempo de viagem
Tempo Tempo minimo para acessar o Espago de Lazer.
Velocidade de referéncia 3,6 km/h (caminhada)

Distancia maxima de caminhada no acesso e egresso

. 900 metros (equivalente a 15 minutos de caminhada)
do transporte coletivo

Dia e horério para coleta 12/05/2024, domingo, as 9 horas da manh&®,

Fonte: Elaboracéo do autor.

4.2.2 Indicadores de acessibilidade

Diversos indicadores buscam traduzir o conceito de acessibilidade em uma medida
guantitativa que possa ser utilizada no planejamento de sistemas de transporte e de uso do solo.
Como j& mencionado, inspirado na metodologia apresentada por Pereira et al. (2019), foram
combinadas as matrizes de tempo de viagem para propor indicadores de acessibilidade por
modo de transporte e tipo de oportunidade. Em seguida, calcularam-se dois tipos de
indicadores: tempo minimo (TMI) e medida cumulativa de acesso a oportunidades (TMA).

O TMI mede, para as pessoas que moram em cada hexagono, a partir do centroide deste
hexagono, o tempo minimo de viagem até a oportunidade mais préxima, considerando o trecho
mais rapido de viagem (sendo ele a pé ou por transporte coletivo). O indicador TMA, por sua
vez, mede, para as pessoas que moram em cada hexagono, também a partir do seu centroide, o
namero total de oportunidades que conseguem acessar dentro de um tempo maximo pré-
determinado. O limite de tempo escolhido para a analise foi de 60 minutos, dado que, de acordo
com a Pesquisa OD (2012) para a RMBH, o tempo médio de viagens em Belo Horizonte, por
transporte coletivo, é de 62 minutos.

Segue abaixo a equacéo dos indicadores:

% De acordo com Pereira (2019) e Herszenhut (2021), a escolha arbitraria dos horarios, e dia, em que serdo
realizadas a viagens para matriz de tempo podem levar a um problema de unidade de tempo modificavel (MTUP
- Modifiable Temporal Unit Problem). Dessa forma é possivel gerar resultados que ndo estdo presentes na vida
cotidiana das pessoas e considerar decisdes pessoais dos usuarios de transporte coletivo, como por exemplo,
saber 0 horéario que o dnibus ird passar e se programar para ndo ter que pegar o préximo que pode passar 20
minutos depois. 1sso gera um tempo perdido que pode estar sendo considerado dentro deste modelo. Uma forma
de tentar mitigar essa limitacdo do trabalho é a utilizagéo de intervalos de tempo na coleta dos dados, para poder
gerar o tempo de matriz com base na média dos resultados para 0 mesmo ponto de origem e ponto de destino.
Por capacidade de processamento e ferramenta software utilizada o presente trabalho néo realizou essa coleta
em intervalos diferentes.
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TMIop =

X PopHo (4.5)

min (Cor)

Em que: TMIopr é a acessibilidade de tempo minimo da origem 0 para a oportunidade P;
Cop é 0 custo de viagem da origem 0 até a oportunidade P; Poproé a populagdo dentro da
unidade espacial de origem.

TMAw =5 () (4.6)

Pop+o

Em que: TMAoc é a acessibilidade cumulativa a pontos de lazer, partindo do ponto 0,
dentro do tempo limite de deslocamento i; OPc € o numero de oportunidades de lazer dentro do
intervalo de tempo C; Popwo € a populacdo dentro da unidade espacial de origem.

Esses Indicadores de acessibilidade serdo utilizados na Razé&o de Palma, para uma leitura

socioeconémica do espaco, utilizada para analise dos resultados dos indicadores.
4.2.3 Estimativa de desigualdade

Para a estimativa de desigualdade, utilizou-se a Razdo de Palma, criada por Palma
(2011) para avaliar a desigualdade de renda. Essa metodologia foi utilizada por Herszenhut
(2021) em sua dissertagdo, que investigou sobre a acessibilidade no Rio de Janeiro,
considerando o custo monetério e custo temporal em transporte coletivo. De acordo com
Herszenhut (2021), Razéo de Palma tem a facilidade de apresentacdo ao ser comparada com
outras formas de medida, com maior facilidade de interpretacdo ao entregar como resultado a
proporcao de acessibilidade entre dois grupos socioecondmicos. A Razdo € calculada como o
quociente entre a acessibilidade média dos 10% mais ricos da populacdo e a acessibilidade
média dos 40% mais pobres, de acordo com Pereira et al. (2019), esse indicador é estimado

utilizando-se a acessibilidade média ponderada pela populacgéo.

A1o

P = (4.7)

Ago

Em que: P é a Razdo de Palma da distribuicdo de acessibilidade; A, é a acessibilidade
média dos 10% mais ricos; e A, € a acessibilidade média dos 40% mais pobres.

Herszenhut (2021) aponta que a Razao de Palma pode ser criticada por, arbitrariamente,

selecionar os recortes de 10% para populagédo mais rica e 40% para populagdo mais pobre,
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porém, em seu trabalho, executou também o indice de Theil. Esse indice também leva em
consideracdo informagdes socioecondémicas em sua analise, e os resultados gerais finais
apresentados, quando analisados pelo autor, levaram a mesma analise de conclusdo sobre a
acessibilidade.

A férmula utilizada considera a informacdo de cada unidade celular, da malha
hexagonal, considerando os dados de renda fornecidos pelo Censo de 2012 (IBGE), agregados
por localizagéo e ponderados pelo dado de populacéo da unidade censitaria, também fornecidos
pelo Censo 2012 (IBGE). Com essa informacéo sera possivel elaborar uma forma de analise,
para o tempo de deslocamento em espagos com diferentes condi¢des econémicas. Dessa forma,
foi executada uma andlise espacial de acessibilidade em Belo Horizonte, considerando os dados
socioeconémicos, que sdo fundamentais para que se possa analisar a justica social na
acessibilidade por tempo.

Neste trabalho calculou-se a Razéo de Palma para cada um dos dois indicadores, para
cada um dos diferentes equipamentos publicos de lazer apresentados aqui como destino das
matrizes de tempo. Dessa forma, foi possivel avaliar, mesmo por meio de apenas uma dimensao
(renda), as condicBes socioecondmicas e comparar as de acessibilidade aos respectivos
equipamentos. Para tanto, foram filtrados apenas os hexadgonos com informac@es validas para
estimar a média de renda per capita, considerando o célculo da razdo entre as equacbes
apresentadas. Para calcular a média dos indicadores de acessibilidade, foram selecionados o0s
hexagonos, que o somatdrio da populacédo era equivalente a porcentagem indicada pela formula,
em relacdo a populacdo total. A média equivalente a 10% da populacdo mais rica foi calculada
de 47 hexagonos, ja a média referente aos 40% da populacdo mais pobre partiu de um total de
209 hexagonos.

No decorrer desse levantamento de informacGes, bem como pelo resultado da
interpolacdo dos dados do Censo 2012 com a malha hexagonal, foi percebido que surgiram
resultados que ndo retratavam a realidade, apresentando nimeros como menos de uma unidade
de pessoa em alguns hexadgonos. Com isso, para a limpeza desses dados, retirando esses outliers,
foram descartados esses valores, 0 método utilizado foi o Interquartile Range (IQR)%’. Esse
método trabalha com uma disperséo estatistica dos dados trabalhados, representado através de

um gréafico bloxplot o primeiro quartil (Q1) e o terceiro quartil (Q3) no decorrer da mediana, que

37 Esse método de retirada dos outliers é presente em diversas areas de estudo dentro da mobilidade urbana, no
tratamento de dados, sendo eles nos estudos de anélise de trafego (Cruz et al., 2017), deteccdo automatica de
eventos atipicos no transito (Thomé et al. 2020) e deteccdo de anomalias em dados de mobilidade urbana (Neves
Prestes et al., 2022), dentre outras.
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representa 50% dos dados. O primeiro quartil representa 25% e o terceiro quartil o restante dos
25%. Os valores que estdo dentro do primeiro e terceiro quartil sdo considerados outliers e
podem ser desconsiderados na analise dos dados.

Como o objetivo da aplicacdo do IQR nos dados relacionados a populacao, dentro dos
hexagonos com informacdes interpoladas, foram desconsiderados somente os dados do
primeiro quartil (Q1). Os dados do terceiro quartil (Q3) se mantiveram por ndo apresentarem
um valor discrepante da realidade a partir da interpolacdo e também para que ndo sejam
retirados da analise os locais de maior concentracdo populacional. A Figura 20 ilustra os

hexagonos que armazenam rota de deslocamento, apds a aplicacao do IQR.
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Figura 20 — Hexégonos utilizados para o calculo da Razao de Palma
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[ Restante
I 40% populacdo mais pobre

Fonte: Elaboracédo do autor.



50 ACESSO A EQUIPAMENTOS PUBLICOS DE LAZER EM BELO HORIZONTE:
ANALISE E INTERPRETACAO DOS RESULTADOS

O presente capitulo, que compreende a analise e interpretacdo dos resultados, busca
descrever os valores da matriz de tempo, desenvolvida com base nos deslocamentos por 6nibus
pela cidade de Belo Horizonte, com os dados fornecidos pelo IBGE, relacionando em cada um
dos seus subcapitulos pontos de analise socioespaciais diferentes.

Neste subcapitulo serdo apresentados os resultados das matrizes de tempo e 0 nimero
de oportunidades por unidade espacial, para os destinos indicados no subcapitulo 4.1. A escolha
pela representacdo desses resultados, ao inves dos numeros encontrados nos resultados dos
indicadores TMI e TMA, ¢é a maior facilidade de interpretacdo dos resultados. No primeiro
subcapitulo serdo apresentados os resultados dos tempos minimos de deslocamento para acesso
ao Espaco de Lazer mais préximo, de acordo com o Grupo e Camada em que foi apresentado
anteriormente. No segundo, em sequéncia, serd apresentado o nimero de equipamentos de lazer
acessados dentro de um tempo limite de deslocamento. No Gltimo, terceiro, consequentemente,
serdo apresentados os resultados dos indicadores e a sua utilizacdo no calculo da Razédo de

Palma, para analise de acessibilidade considerando informacfes socioeconémicas.

5.1 Tempo minimo de deslocamento até o Espaco de Lazer mais préximo

A apresentacdo do tempo minimo, gerada pela matriz de tempo, foi organizada de
acordo com a sequéncia de organizagédo da informagéo, dentro do portal de dados abertos da
Prefeitura de Belo Horizonte, sendo ela Grupo (Dimens&o) > Camada >Equipamento®. Cada
um dos grupos terd a sua representacao especializada e apresentada, indicando todos os tipos
de equipamentos de lazer, em sequéncia serdo apresentados os resultados, lado a lado, para que
possam ter uma melhor visualizacdo de comparacdo entre eles. Apds a apresentacdo das
informacdes fornecidas no BHMap, e elaboradas na modelagem, os resultados para cada um
dos equipamentos de lazer estdo representados na Figura 21 e, para os valores agregados, na
Figura 22. Os hexagonos em branco nao apresentam um tempo minimo de deslocamento devido
a ndo conterem registros de caminhos possiveis de se deslocar a pé, de acordo com a base de
dados do OpenStreetMap, fazendo com que ndo fossem registradas rotas de deslocamento até

0 Espaco de Lazer mais proximo. Os resultados representados nas figuras 21 e 22, em geral,

3 Ppara facilitar a leitura a dimensdo a ser analisada, sempre que aparecer no texto estard em negrito, ja o
equipamento em itélico.
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como esperado, permitem observar que 0 acesso aos equipamentos apresenta menor tempo de
deslocamento de acordo com a proximidade espacial do ponto de destino. Contudo, ha uma
nitida desigualdade na distribuicao espacial do acesso aos equipamentos, cujos valores reduzem
em direcdo as areas periféricas, especialmente nos extremos norte (Regionais Nordeste, Norte

e Venda Nova) e sul (Barreiro) da capital.
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Figura 21 — Média de tempo minimo para equipamentos culturais mais préximo em Belo
Horizonte/MG
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Figura 22 — Tempo minimo para equipamentos culturais mais proximo em Belo
Horizonte/MG
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Grafico 1 — Histograma para tempo minimo para equipamentos culturais mais proximo em
Belo Horizonte/MG
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Fonte: Elaboracéo do autor.

A matriz indica uma mancha com registro de mais hexagonos com pouco tempo de
deslocamento minimo quando o recorte contém maior quantidade de equipamentos por tipo,
por exemplo, biblioteca e centro cultural. Os Centros Culturais estdo dispersosos por todas as
nove regionais administrativas, sdo equipamentos culturais que apresentam atividades voltadas
acultura, arte e leitura, oferecendo oficinas gratuitas de diversos segmentos. Os dois apresentam
uma quantidade significativamente maior de pontos de destino em comparagdo com 0S outros
equipamentos culturais analisados. Até o presente momento de andlise, a maior justificativa
para um hexagono apresentar um menor tempo de deslocamento estd mais influenciada a
distribuicdo dos equipamentos culturais na capital mineira do que propriamente a informagéo
socioecondmica de renda média per capita, apresentada na Figura 19.

Os Centros de Referéncia Cultural®, aqui analisados, localizados nas RAs Venda Nova
(1) e Pampulha (2), sdo trés espacos voltados a resgatar e promover a historia da regido,
realizando oficinas de educacdo patrimonial e exposi¢fes. A andlise baseada na figura que
considera os Centros de Referéncia Cultural como destino, os hexdgonos com menor tempo de

deslocamento, também apresentam a menor média de renda per capita, que se encaixa com a

%90s trés Centros de Referéncia Cultural sdo: Centro de Referéncia da Memdria de Venda Nova — CRMVN, Centro
De Referéncia Da Cultura Popular E Tradicional Lagoa Do Nado e Casa do Baile — Centro de Referéncia de
Arquitetura, Urbanismo e Design.
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renda menor que % salario-minimo®. Ja ao verificar os hexagonos acima dos 20 salarios-
minimos, dentro da Regional Administrativa Centro-Sul, é possivel perceber que os presentes
dentro da Avenida do Contorno apresentam menor tempo de deslocamento do que os mais a
sul da cidade. Esse resultado nos leva a interpretacdo de que dentre os pontos com a populacao
mais rica, apresentam pontos diferentes de acessibilidade, podendo ser causado pelo aumento
na distancia espacial ou pela sua localizagdo em um ponto da cidade com maior oferta de
infraestrutura de transporte coletivo, com maior nimero de pontos de 6nibus e mais linhas de
onibus.

Fundamentado nessa andlise, ao verificar a influéncia da localizagéo do destino de lazer,
ao comparar trés tipos de equipamento cultural, o Arquivo Puablico, a Escola de Artes e Cinema
Publico (Cine Santa Tereza), todos com apenas um ponto de destino, observou-se que a mancha
de hexagonos com maior acessibilidade apresenta resultados distintos, ainda que o padrdo de
distribuicdo espacial seja praticamente 0 mesmo, altamente concentrado na area central de Belo
Horizonte. Os dois equipamentos localizados dentro da Av. do Contorno, sendo eles o Arquivo
Publico e a Escola de Artes, apresentam maior quantidade de hexdgonos com tempo menor do
qgue 15 minutos, o que pode representar uma diferenca no impacto de barreiras fisicas, ao
comparar com o Cinema, localizado ndao somente fora da Av. do Contorno. Para além do
deslocamento a pé, é possivel perceber o aumento da mancha alaranjada, que inevitavelmente
leva em conta, em uma das etapas da viagem, o deslocamento pelo transporte coletivo. O fato
desses dois equipamentos publicos de lazer estarem localizados em pontos com alta oferta de
transporte publico é um indicativo da sua influéncia nos tempos de deslocamento.

Os resultados apresentados na Figura 22 permitem ainda notar que os dois destinos que
apresentam maior quantidade de oportunidades com maior distribuicdo pelo municipio
apresentam um resultado consideravelmente diferente dos outros dentro da dimenséo cultural,
tendo menos de 10% dos seus hexagonos com tempo superior a 60 minutos, uma vez que 0s
demais destinos apresentam, para esse mesmo tempo de deslocamento, entre 30% e 55% dos
hexagonos, com destaque negativo para o Cinema e o Centro de Referéncia. O nimero de
hexagonos com tempo de deslocamento menor que 15 minutos, para esses mesmos dois
destinos, Biblioteca e Centro Cultural, compreendem aproximadamente 20% do total. Para o
restante dos destinos, esse niumero desce para uma variagdo entre 1% e 5%. Esses resultados
reforcam a analise de a possivel causa para essa discrepancia entre 0s numeros de destinos e a

sua distribuicdo no espacgo urbano.

40 De acordo com o salario-minimo de 2010.
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A Figura 22 apresenta o resultado da média total de tempo minimo para acessar o
equipamento cultural de lazer mais proximo, considerando uma meédia dos resultados de todos
0s outros destinos apresentados. Essa Figura também permite observar o mesmo padrao
esperado, cujos maiores niveis de acessibilidade estdo na area dentro da Av. do Contorno, com
0 espraiamento dos hexagonos com melhor desempenho crescendo de forma mais significativa
para as regionais Noroeste e Leste. Essa concentracdo de equipamentos nas unidades espaciais
dentro da Av. do Contorno é esperada por dois motivos: o primeiro, pela maior infraestrutura
presente nesse espaco da cidade; o outro, pela concentracdo de hexadgonos com elevada renda
per capita. O aumento da mancha alaranjada para as regionais Noroeste e Leste pode estar
relacionada a presenca de dois corredores de transporte que transportam muitos passageiros, a
Av. Antbnio Carlos e a Av. Cristiano Machado. Outro fator que pode influenciar esse
crescimento, principalmente para a RA Leste, é a presenca de Teatro, Cinema Publico e Museus
mais proximos dessa regiéo.

E perceptivel, como exposto na Figura 22, como a regido central da capital mineira
demonstra melhor desempenho, com menor tempo médio de deslocamento em comparacao
com as regides nas franjas da cidade. Outro ponto é a média ndo conter nenhum hexagono com
tempo minimo menor que 15 minutos, o que é justificAvel pela baixa presenca desses
hexagonos, como visto no histograma. A dimens&do seguinte a ser analisada inicia os destinos
agrupados pela prefeitura como Esportes e Lazer, a camada a ser analisada € a que espacializa

as Academias a Céu Aberto.
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Figura 23 — Média de tempo minimo para equipamentos de esporte e de lazer mais proximo
em Belo Horizonte/MG
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Figura 24 — Tempo minimo para acessar 0s equipamentos de esporte e lazer mais préximo
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Figura 25 — Tempo minimo para acessar o equipamento de esporte e lazer mais préximo
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Gréfico 2 — Histograma para média tempo minimo para equipamentos culturais mais proximo
em Belo Horizonte/MG
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Algumas camadas apresentam poucos equipamentos, ja outras apresentam uma grande

quantidade de equipamentos, 0 alto nimero de pontos de Academias a Céu Aberto na cidade,
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438 pontos, com uma distribuicdo homogénea no espago da capital mineira, leva uma grande
quantidade de hexagonos amarelos, que indicam um tempo de deslocamento menor do que 15
minutos. O que representa um elevado nivel de acessibilidade, podendo ilustrar viagens feitas
a pé ou de Onibus.

Comparando a figuras 14 e 25, pode-se inferir como a diferenca na distribuicédo espacial
dos equipamentos de lazer pode afetar o tempo de deslocamento para se acessar um Espaco de
Lazer, quando o destino procurado apresenta um foco diferente. Em ambos 0s casos, sdo
apresentados destinos nas suas categorias que apresentam poucas quantidades na cidade, porém
a sua distribuicdo ser diferente acaba gerando um resultado espacial.

Na Figura 24, que representa as informacdes referentes as Quadras Esportivas, estdo
presentes quatro Quadras de Ténis e cinco Quadras de Vélei. Na Figura 22, na informacao
referente a equipamentos culturais, sdo apresentados cinco Museus. As figuras de ambas as
dimensfes apresentam um ndmero similar de destinos de lazer a serem acessados pela
populacdo, porém, uma caracteristica espacial € bem diferente, a distribui¢do dos equipamentos
pelas regiGes da cidade. Enquanto os Museus sdo concentrados dentro e ao redor da Av. do
Contorno, as Quadras de Vdlei e Ténis estdo espalhadas em outras regionais. Com isso, ao
comparar as Figuras 21 e 23, € perceptivel como as manchas de menor tempo de deslocamento
para se acessar um Espaco de Lazer, voltado ao esporte, sdo mais bem distribuidas quando
comparadas ao equipamento cultural do tipo Museu.

A Figura 23 também reforca a leitura de quanto mais proximo ao equipamento, maior
sera a acessibilidade, independentemente de sua localizacdo estar posicionada em pontos da
cidade com maior renda per capita. Essa comparacdo nos mostra como a distribuicdo de
equipamentos publicos de lazer voltados para o esporte, atende mais espacos e gera uma
acessibilidade maior na dimensdo temporal, do que os equipamentos culturais, quando a
comparacgdo é feita com o mesmo nimero de destinos. Um ponto que os diferencia, também
causado pela localizacdo, € como a maior infraestrutura que esses equipamentos culturais,
localizados em regido central, conseguem gerar manchas de acessibilidade com um alcance
linear imediato maior do que os distribuidos em pontos da cidade com menor infraestrutura de
transporte, com menos linhas e pontos de énibus. Na Figura 22, analisando o destino Centro de
Referéncia Cultural, pode-se notar que hexagonos na Regional Norte, com uma distancia
geométrica mais proxima do que a Regional Centro-sul, apresentam hexagonos com maior
tempo de deslocamento do que hexagonos dentro, e proximos, da Av. do Contorno.

De acordo com o histograma, é possivel observar que as Academias a Céu Aberto

exibem um resultado significativamente diferente dos outros destinos voltados ao esporte. 1sso
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ocorre, principalmente, por ter uma quantidade de equipamentos muito superior a todos os
outros. Esse resultado se torna esperado, dado que sé&o registrados equipamentos em todas as
Regionais Administrativas e em grandes quantidades em todas elas.

Os dois destinos com menor acessibilidade, Pista de Malha e Piscina (Centro de
Referéncia Esportiva para a Pessoa com Deficiéncia - CREPPD), contém somente um destino
para populagdo, com isso, é perceptivel como as manchas de acessibilidade ocorrem ao redor
do endereco, com o crescimento proporcional ao se distanciar deste destino. Porém, apesar de
serem os dois destinos com pior acessibilidade para equipamentos esportivos, apresentam
distribuicGes diferentes que podem ser justificadas pela sua localizagcdo. A Piscina esta
localizada na RA Noroeste, porém, bem proxima a Centro-Sul, na Av. do Contorno, ja a Pista
de Malha esta localizada na RA Barreiro, bem proxima ao limite municipal. De acordo com o
histograma, é perceptivel a diferenca do numero de hexagonos entre 15 minutos e até 60
minutos, sendo o resultado para a Piscina o equivalente a 60%, j& para a Pista de Malha é de
16%, o restante da porcentagem estd, majoritariamente, voltado para deslocamentos acima de
60%. Essa diferenca apresenta como, apesar do mau desempenho em acessibilidade, a Piscina
apresenta um resultado consideravelmente melhor do que a Pista de Malha, e 0 motivo pode
estar relacionado diretamente com a localizagdo do equipamento esportivo de lazer. E
importante destacar, também, que a Pista de Malha, por estar localizada tdo préxima ao limite
dacidade, e o trabalho ndo considerar deslocamento realizados em outros municipios limitrofes,
esse equipamento pode atender pessoas de outros municipios, e esse acesso ndo esta sendo
considerado na presente dissertacao.

As Quadras e Campos de Futebol apresentam de 20% a 40% dos seus deslocamentos
com tempo menor do que 15 minutos, com excecdo das Quadras de Ténis e VOlei, que
apresentam um menor numero de destinos de lazer. Os deslocamentos com tempo acima de
60% representam por volta de 10%. Ja as outras duas quadras apresentam por volta de 18% a
28%, que, comparados com os equipamentos de cultura, registram melhor acessibilidade.

A Figura 23 apresenta a média de tempo minimo para equipamentos de esporte e lazer
mais proximos, que para deslocamentos com tempo menor do que 15 minutos, exibem
resultados semelhantes a destinos de equipamentos culturais, bem como aqueles para outros
tempos de deslocamento sdo bem diferentes. Os hexagonos, para destinos de esporte, no tempo
entre 15 e 45 minutos (50%), sdo praticamente o dobro da Figura 21 (85%), ja ao comparar
aqueles voltados aos deslocamentos maiores que 45 minutos, a porcentagem dos deslocamentos
voltados para esporte sao praticamente trés vezes menores (15%) do que a dimenséo cultural

(50%). Com base na comparagéo entre a média de tempo minimo entre as duas dimensdes de
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equipamentos publicos de lazer, a voltada ao esporte mostra uma acessibilidade
significativamente maior do que a dimenséo cultural.

A proxima dimensdo a ser analisada, de acordo com a Prefeitura de Belo Horizonte, é
agrupada como Meio Ambiente, estd representada por Parques Municipais. Diferente dos
outros pontos de destino considerados até o presente, em alguns casos, pode apresentar mais de
uma portaria para se acessar. Como a forma em que a matriz de tempo é calculada para se
alcancar o ponto mais proximo, foram, entdo, considerados 0s registros que apresentaram
menor tempo de deslocamento, ndo apresentando risco para a analise.

A Figura 26 apresenta as informac0es referentes a acessibilidade, por tempo minimo de
deslocamento até o destino mais préximo, dentro do grupo Meio Ambiente, que contém apenas
a camada de Pargues Municipais como objeto de andlise dentro desse grupo. A acessibilidade
aos Parques Municipais, em comparacdo a media de tempo de deslocamento das outras
dimensdes, Esporte e Cultura, é a Unica que apresenta unidades espaciais com tempo de
deslocamento menor do que 15 minutos, que representam, aproximadamente, 20% do total,
sendo os deslocamentos de 15 a 60 minutos, praticamente o restante da porcentagem,

aproximadamente 79%, e o restante do 1% para deslocamentos superiores a 60 minutos.
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Figura 26 — Tempo minimo para acessar o parque municipal mais préximo
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Figura 27 — Média de tempo minimo para acessar equipamento de lazer mais préximo
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Neste subcapitulo, foram feitas leituras sobre as informagdes geradas pela matriz de
tempo minimo de deslocamento até o equipamento de lazer mais proximo, gerando uma
interpretacdo dos diferentes tempos de acordo com os diferentes agrupamentos analisados,
sendo eles: equipamentos culturais, esporte e meio ambiente.

No decorrer da apresentacdo dos resultados é possivel perceber o grande impacto da
localizac8o dos pontos de destino e o nivel em que a acessibilidade é afetada de acordo com a
localizacd@o na cidade. Os pontos que estdo proximos a regiao central apresentam uma mancha
maior de alta acessibilidade, com alcance maior no municipio do que os pontos que se localizam
nas extremidades. Pelo sistema troncal de transporte publico e pelo histérico apresentado no
capitulo dois, os resultados ndo surpreendem ao levar a conclusdo de que os pontos de maior
infraestrutura urbana sdo também os pontos com maior acessibilidade. Seja por apresentarem
maior concentracdo de destinos de lazer ou por oferecerem uma infraestrutura de transporte
mais robusta para poder atender a sua populacao.

A populagdo localizada na periferia da cidade acaba por ter menos acessos por ndo ter
préximo de si um elevado nimero de pontos de lazer e, também, por ter uma infraestrutura de
sistema de transporte coletivo mais precaria do que a regido central. Essa etapa do trabalho
analisou 0 acesso a partir do ponto mais proximo, 0 que pode apresentar que a populacao
localizada nas franjas da cidade tem uma acessibilidade elevada a certos destinos especificos
de lazer, que estdo proximos em distancia geométrica, porém a diversidade de destinos néo é
levada em consideracdo. O proximo subcapitulo ira analisar o nimero de oportunidades,
considerando essa mesma divisao de agrupamentos feita no decorrer da dissertacdo, acumulado
0 numero de destinos alcangados em um tempo de viagem pré-definido, ponderando de acordo
com o total de populacéo residente naquele hexagono do ponto de partida.

5.2 Medida cumulativa de acesso a oportunidades de equipamentos publicos de lazer

O presente subcapitulo apresenta nimero de equipamentos acessados, com destinos que
partem das centroides das unidades espaciais em analise. Fez-se a opc¢ao pela representacdo do
namero de equipamentos acessados, ao invés dos resultados encontrados do indicador Medida
Cumulativa Ativa de Acesso a Oportunidades (TMA), pelo mesmo motivo do subcapitulo
anterior.

A escolha do tempo maximo considerado para o limite de tempo de viagem é
referenciada no tempo médio de deslocamento em viagens de 6nibus na capital mineira, de

acordo com a Pesquisa OD, de 2012. Esse indicador ira utilizar a informacéo gerada a partir do
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ndmero méaximo de equipamentos de lazer, a serem acessados por Onibus, em um tempo
maximo de 60 minutos. Devido a limitacdo de tempo méximo para contabilizar o Espaco de
Lazer, sera perceptivel como alguns hexagonos, em alguns recortes de destino especificos,
apresentaram zero destinos. O nimero de equipamentos é diferente de acordo com a dimenséo,
camada e tipo de equipamento, podendo variar de apenas uma opg¢éo de lazer, como é o caso
do Cinema Publico, Teatro, Pista de Malha e Piscina Esportiva, para quantidades mais
expressivas, como € o caso das Academias a Céu Aberto, Parques Municipais e Quadras
Poliesportivas. Dessa forma, foram levados em consideracdo, para cada uma das figuras em
analise, 0 nimero maximo de variacGes de classificacOes, para que fosse possivel manter a
mesma graduacdo dos mapas de calor no subcapitulo anterior.

A escolha do modo de classificacdo, diferente do tempo, que se escolheu manualmente
intervalos de tempo e que se mantiveram para analise de todas as figuras, nesta analise,
considerando o nimero de equipamentos a ser acessado, € a sua variagdo numerica de acordo
com a dimensé@o/camada/tipo, optou-se pela Quebra Natural, para cada uma das camadas em
analise. O numero maximo de classificacao, inicialmente considerado dentro do Qgis, era de
cinco variacbes, conforme a analise a partir do tempo minimo, dessa forma sdo gerados
intervalos de acordo com o numero méaximo de equipamentos disponiveis. Em algumas
camadas, ao utilizar esse método de classificacdo, agrupavam unidades espaciais com resultado
igual a zero junto a outras que continham mais de um equipamento com possivel acesso para o
tempo maximo considerado. Com o objetivo de poder visualizar os hexagonos que
apresentavam zero equipamentos em deslocamentos de até 60 minutos, foi adicionada mais
uma classificacdo, a de zero unidades de equipamentos, para que esse registro fizesse parte da
analise e para que pudessem ser descartados os locais da cidade que nao fosse possivel acessar

nenhum equipamento de lazer, de acordo com o tipo de equipamento em cada uma das analises.
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Figura 28 — Média total de acesso cumulativo a oportunidades de equipamentos culturais
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Figura 29 — Acesso cumulativo a oportunidades de equipamentos culturais
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Figura 30 — Acesso cumulativo a oportunidades de equipamentos culturais
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Levando em consideragdo o acumulo de oportunidades de equipamentos publicos de
lazer, na dimensdo dos equipamentos culturais, percebe-se que o nimero de espagos a serem
acessados ndo e elevado nas bordas da capital mineira. Ao considerar o acumulo de
equipamentos publicos de lazer, a diversidade diminui nas extremidades e aumenta ao se
aproximar do centro. Pelo nimero de equipamentos acessados, é possivel perceber como a
regido central da cidade ganha maior concentracdo de hexdgonos com elevado indice de
acessibilidade em comparacdo aos demais, independente da proximidade fisica aos
equipamentos de destino. Esse fator pode ser ligado a maior oferta de infraestrutura de sistema
de transporte, através de pontos de dnibus e linhas de 6nibus.

As informacgOes presentes na Figura 29, além de levar a analise para uma questao de
acessibilidade, estd associada a proximidade aos pontos de equipamentos de lazer que podem
ser acumulados como oportunidade de lazer. A figura também apresenta outro fator importante
a ser considerado, que ja foi debatido anteriormente, mas, aqui, toma maior protagonismo, que
é a localizacao geogréafica dos pontos de origem dos deslocamentos.

Os destinos que apresentam melhor acessibilidade sdo os mesmo na analise a partir do
tempo minimo para se acessar 0 equipamento mais proximo, sendo eles a Biblioteca e o Centro
Cultural. Esses dois destinos, agora também apresentam resultados significativamente mais
altos em comparacao aos outros destinos dentro da dimensao cultural. Nos dois cenarios, mais
da metade das unidades espaciais acessam mais de trés opcoes, chegando a 12 no caso dos
Centros Culturais e 18 para as Bibliotecas. Os locais em que 0s hexagonos apresentam melhor
desempenho estdo na regido central da cidade, aumentado ao redor da Avenida do Contorno e
no caso das Bibliotecas apresentam um crescimento um pouco maior nos bairros ao sul da
Regional Centro-Sul. Esse resultado mostra o grande impacto de se partir do centro da cidade
pode levar a uma diversidade maior de equipamentos, mesmo com eles distribuidos nas nove
Regionais, apresentando um resultado esperado de como os sistemas de transporte, ao conterem
um maior nimero de ofertas na regido central, ira possibilitar uma maior diversidade nos
destinos, ndo somente pelas ofertas como também pela proximidade geografica.

Ao contrario desses dois destinos, o restante dos equipamentos culturais apresenta
expressivo nimero de valores negativos, aproximadamente 30% das unidades espaciais,
considerando os outros destinos de analise, ndo conseguem acessar sequer um equipamento
cultural de lazer. Isso ocorre principalmente nas bordas da cidade, sendo mais comum nas
regionais Norte, Venda Nova e Barreiro, mas também presente nas extremidades da Noroeste

e Nordeste.
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A localizagdo do destino, mesmo que na regido central, ou proximo a ela, faz
significativa diferenca. Comparando o resultado entre o acesso ao Cinema Publico e ao Arquivo
Publico ou a Escola de Artes, a porcentagem de hexagonos é bem superior para os destinos
localizados dentro da Avenida do Contorno. O numero de unidades espaciais com acesso ao
Cinema é de, aproximadamente, 30%, j& para os outros dois destinos, a porcentagem sobe para
55% - 60%, praticamente o dobro, mesmo com os trés cenarios contendo apenas um destino a
ser acessado.

A figura, que apresenta dados relativos aos Centros de Referéncia Cultural, permite
observar que, devido a robusta infraestrutura dos sistemas de transporte na regido central,
mesmo sem conter nenhum desses equipamentos, permite que seja possivel os acessar. As
unidades espaciais dentro da Av. do Contorno apresentam valores mais altos do que parte de
outras Regionais que estdo linearmente mais proximas, demostrando como as regides centrais
apresentam uma maior capacidade de acessar equipamentos, até mesmo quando ndo estao
proximos linearmente, podendo possibilitar as pessoas que estdo préximas do centro a
acessarem, praticamente, qualquer destino de lazer na capital mineira.

Porém, ao comparar a média de equipamentos culturais de lazer, acessados em
deslocamentos de até 60 minutos, apesar do resultado demonstrar uma melhor acessibilidade
dentro da Av. do Contorno, a mancha de melhor desempenho se espalha para as regionais
Noroeste e Nordeste, e menos para a Centro-Sul, diferente do apresentado na analise pelo tempo
minimo para acessar 0 equipamento cultural mais proximo. Isso sugere que pontos, mesmo
com uma renda per capita menor, podem apresentar uma acessibilidade maior, possivelmente
por estarem mais préximos a avenidas de grande porte e com maior infraestrutura de transporte
coletivo. A parte de maior acessibilidade apresentada na Figura 19 coincide com a localizagao
da Av. Antdnio Carlos, que conta com o0 MOVE para grande parte dos deslocamentos desse

modo de transporte.
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Figura 31 — Média total de acesso cumulativo a oportunidades de equipamento de esporte e
lazer
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Figura 32 — Acesso cumulativo a oportunidades de equipamento de esporte e lazer

Futsal Peteca

p Legenda Legenda
22 - 34 [118] QPeteca_Numpoits
14 - 22 [103] 23-32 [73]
1 7-14[144)] 16- 23 [85]
W 2-7[173] 0 9-16[130]
e 1-2021] [ 3 -9 [200]
0 [43) . 1-3(27)
Método classificagio: Quebra Natural 880 J8#icacio: Quebra Natural
SISTEMA DE REFERENCIA Qenks) SISTEMA DE REFERENCIA Qenks)
Podo Ummezss | Legenda P Ui merss | Legenda
EPSG: 31983 Regional Administrativa EPSG: 31983 Regional Administrativa
0 1 2km [ |imite Municipal 0 1 2km|[]|imite Municipal
= | — Av. do Contorno = | — av. do Contorno
Poliesportiva Recreativa

Legenda Legenda
52-73[75] 11- 19 [125]
35- 52 [101] 8-11[136]
20 - 35 [124] 0 5-8[129]
8- 20 [176] B 2-5[117]
. 1-8(100] =u-z[95]
N 0 [27] 0[0]
Método classificaio: Quebra Natural Método classificagia: Quebra Natural
SISTEMA DE REFERENCIA Jenks) SISTEMA DE REFERENCIA Ldenks)
i [ Legenda i [ Logenda
Lo Regional Administrativa EPSG: 31983 Regional Administrativa
0 1 2km|r|imite Municipal 0 1 2km|]|imite Municipal
-_— — Av. do Contorno —_— —— Av. do Contorno

Fonte: Elaboracédo do autor.



Figura 33 — Acesso cumulativo a oportunidades de equipamento de esporte e lazer
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Figura 34 — Acesso cumulativo a oportunidades de equipamento de esporte e lazer
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Figura 35 — Acesso cumulativo a oportunidades de equipamento de esporte e lazer

Academia a céu aberto
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Os equipamentos de lazer voltados ao esporte, em comparacdo aos equipamentos
culturais, estdo mais dispersos pelo tecido urbano, ndo somente em localizacao pelas Regionais
Administrativas, como também no nimero de opc¢des. Mesmo com essa distribuicdo e aumento
no numero de ofertas, 5 dos 13 destinos apresentam zero unidades espaciais com nenhum acesso
a algum equipamento, sendo eles Academia a Céu Aberto, Campo de Futebol, Campo de
Futebol Society, Ginésio e Pista de Skate.

Com excecdo da Quadra de Volei e da Pista de Malha, a concentracdo de unidades
espaciais com maior acessibilidade esta na regido central, dentro da Av. do Contorno, tendo o
aumento da sua mancha a partir dessa regido central. Os hexagonos com maior diversidade no
namero de equipamentos disponiveis para os destinos de Quadra de Ténis, Piscina e Pista de
Skate tem o aumento das unidades espaciais a partir dessa regido central e vdo crescendo de
forma uniforme em direcdo as extremidades. Os Ginasios tém o seu crescimento em direcdo a
Regional Nordeste e Norte, alcangando distancia linear maiores para o norte, do que outros
pontos mais préximos linearmente, um possivel motivo para esse crescimento nessa direcao da
cidade pode estar relacionado a essa Regional conter 4 dos 8 Ginasios. Novamente a
proximidade fisica levou a um aumento, possibilitando uma maior diversidade a partir da
concentracdo de destinos na mesma Regional. Um ponto a destacar é que, em cenarios com
concentracéo de equipamentos fora da regido central, o crescimento nas unidades espaciais com
maior acessibilidade ocorre nas Regionais com a maior concentracéo, porém o centro da cidade
mantém elevada acessibilidade.

A comparacao do desempenho dos hexagonos, entre os destinos de Piscina e Pista de
Malha, ambos considerados pela Prefeitura como Equipamentos Especializados, acabam
exemplificando o impacto da localizagédo dos destinos a serem alcangados, como foi debatido
anteriormente na comparacao entre o Cinema Publico e o Arquivo Publico e a Escola de Artes.
Ambos apresentam apenas uma op¢ao de destino, a Pista de Malha, localizada bem préxima ao
limite do municipio, na Regional Barreiro, apresenta uma porcentagem de 90% de unidades
espaciais que ndo tem acesso a esse equipamento. Ja para a Piscina, localizada bem proxima a
Avenida do Contorno, porém na Regional Noroeste, apresenta uma porcentagem de 40%. Essa
comparacdo, diferente a mencionada anteriormente, contém um agravante que possibilita um
aprofundamento no impacto da distancia do destino de lazer, diferente do Cinema Publico, a
Pista de Malha estd bem mais distante da regido central da cidade, esse destino apresentou um
desempenho consideravelmente pior do que comparado ao Cinema Publico, levando a
fortalecer a argumentacdo do impacto da distancia, relacdo ao centro da cidade, agravar e

dificultar acesso a equipamentos de lazer.
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As Academias a Céu Aberto apresentam um numero de destinos consideravelmente
superior aos outros analisados dentro dos destinos voltados a dimensdo de esporte, porém
mesmo com o elevado nimero de destinos, a distribuicao espacial dos hexagonos com maior
acessibilidade manteve o mesmo padrédo do resultado para outros destinos, como o da maioria

das Quadras, Campo de Futebol Society e Pista de Skate.



Figura 36 — Acesso cumulativo a oportunidades de parque municipal
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Os Parques Municipais apresentam resultados semelhantes aos apresentados nos
destinos da dimensdo de esporte e também para a média de todos os equipamentos culturais.
Esse destino apresenta um grande atendimento por toda cidade, dado que menos de 5% das
unidades espaciais ndo conseguem acessar, as Regionais mais afetadas, que tem as suas bordas
com menor desempenho séo Barreiro, Norte, Nordeste e Venda Nova. As Regionais que
apresentam o maior numero de hexagonos com elevada acessibilidade sdo Centro-Sul,
Noroeste, e as regides mais proximas do centro das Regionais Leste e Noroeste.

Considerando que s@o 88 enderecos de portarias, para 65 Parques Municipais abertos
ao publico, e que a modelagem desconsidera as portarias que sdo de acesso a0 mesmo parque,
pode-se considerar que aproximadamente 50% das unidades espaciais conseguem acessar pelo
menos 14 parques diferentes.

A Figura 37 que apresenta a média total do numero de equipamentos de lazer, em até
60 minutos, exibe valores similares aos demonstrados para o resultado da média das dimens@es
jaanalisadas no presente subcapitulo, seguindo a mesma distribuicdo de hexagonos com maior,
e menor, diversidade de oportunidades de lazer. A média, para dimensdo de Cultura, para as
outras médias de cada uma das outras duas dimensdes e também para a média geral de todos 0s
tipos de equipamentos de lazer, é o resultado para os equipamentos culturais, o crescimento da
mancha de melhor resultado de acessibilidade, com maior diversidade de oportunidades de
equipamentos publicos de lazer, o crescimento ocorre em todas as dire¢des, a partir do centro
da cidade, porém ndo caminha para o sul, em relacdo a Avenida do Contorno. As outras duas
dimensbes (Esporte e Meio Ambiente) mantém a mesma caracteristica de crescimento da
mancha de unidades espaciais com maior oportunidade de equipamento, também em direcdo
aos bairros ao sul do centro da cidade, local esse em que as unidades espaciais apresentam maior

renda per capita.
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Figura 37 — Média total de acesso cumulativo a oportunidades a equipamentos de lazer em
Belo Horizonte/MG
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Como pode ser observado na Figura 37, que representa a média total de oportunidades

de equipamentos de lazer, aproximadamente, 33% das unidades espaciais correspondem aos
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melhores desempenhos de acessibilidade, representando um numero de oportunidade de pelo
menos 14 oportunidades de equipamentos de lazer, em até 60 minutos, em viagens de 6nibus.
Esse resultado se mantém parecido nas dimens@es de Esporte e Meio Ambiente, porém para
a Cultura, a partir do método de classificacdo de Quebras Naturais, essa porcentagem aumenta
um pouco, representando que aproximadamente 38% dos hexagonos estdo presentes nas duas
maiores classificagdes de melhor desempenho de acessibilidade.

O presente subcapitulo teve como objetivo apresentar leituras e analises dos resultados,
do numero de oportunidades de equipamentos de lazer, para viagens de até 60 minutos,
informac&o essa que faz parte da férmula do indicador TMA. E também do tempo minimo de
deslocamento para acessar o equipamento de lazer mais proximo, informacdo fundamental para
o célculo do indicador TMI. Com essas informac6es foi possivel analisar espacialmente como
¢ a situacao da acessibilidade, levando em consideracao o tempo de deslocamento e também o
nimero de oportunidades de lazer. Em sequéncia, busca-se trazer as analises espaciais
referentes as informacdes de renda per capita média, levantadas a partir dos dados do Censo de
2010 e 2022. Apesar das informacdes permitirem leituras espaciais, que podem ser associadas
as questdes socioecondmicas, essas analises se tornam presentes no subcapitulo seguinte,

utilizando a Razdo de Palma.

5.3 As diferencas no acesso e o0s niveis de desigualdade de renda

Neste subcapitulo serdo apresentadas as informacdes coletadas através da metodologia
proposta de andlise socioecondmica, aplicando a Razdo de Palma para os dois indicadores
propostos para anélise de acessibilidade.

As analises, até o presente momento, levaram em consideracdo a organizacdo e
interpretacdo de acordo com os agrupamentos ofertados pela prefeitura de Belo Horizonte.
Neste subcapitulo, serdo apresentados os resultados da Razéo de Palma para cada um deles de
forma separada, porém, sera também apresentado um resultado considerando a média desses
resultados. Dessa forma, sera possivel ter uma leitura da acessibilidade de cada uma das grandes
dimensdes aqui selecionadas para destino, sendo eles os equipamentos de lazer voltados para
cultura, esporte e meio ambiente.

De acordo com Pereira e Herszenhut (2023) e Guzman e Oviedo (2018), a escolha das
formas mais simplificadas de medir a desigualdade na acessibilidade sdo cada vez mais
utilizadas como forma de apresentar essa questdo urbana, as mais frequentes encontradas na

literatura s&o o indice de Gini e a Razdo de Palma. Concentrado em apenas um indicador, que
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leva em consideragédo grupos populacionais diferentes entre si, e medindo a sua acessibilidade,
a Razdo de Palma leva a uma maior facilidade na sua interpretacdo e, consequentemente,
aplicacdo em estudos e politicas publicas.

Para Pritchard et al. (2019), o ponto que favorece o uso da Razao de Palma, em relacéo
ao Indice de Gini ¢ levar em considerago a distribuicdo das areas ou dos grupos populacionais
com niveis mais altos ou mais baixos de acessibilidade. Dessa forma, é possivel fazer uma
leitura espacial, ao levar em consideracao a populacéo, e, também, a questdo socioecondmica,
por trabalhar comparando a acessibilidade do decil mais rico com os quatro decis mais pobres.
A facilidade de interpretacdo dos resultados vem da analise indicar que valores maiores que 1
correspondem a situacfes em que o decil de renda mais alto tem acessibilidade média mais alta
do que os decis de renda mais baixos.

A presente dissertacdo segue uma aplicacdo da Razdo de Palma similar ao encontrado
em trabalhos académicos que pesquisam a acessibilidade, levando em consideracdo a dimenséo
temporal e aplicam como ponderacéo em seus indicadores a média populagéo dentro da unidade
espacial em andlise (Guzman e Oviedo 2018; Pritchard et al. 2019; Herszenhut 2021; Pereira e
Herszenhut, 2023).

A aplicacdo da Razdo de Palma, na presente dissertacdo, sera apresentada em diferentes
niveis de informacdo para cada um dos trés agrupamentos de destino aqui selecionados como
equipamentos publicos de lazer. O objetivo € gerar uma representacdo do resultado,
inicialmente, de cada tipo de equipamento, em seguida das camadas e, por Gltimo, do grupo
como um todo, para essa concentracdo de informacéo foi aplicada a média dos resultados da
Razdo de Palma para cada um dos destinos. O Gréafico 3 apresenta os resultados para os
indicadores TMI e TMA, que tém como destino de viagem 0s equipamentos culturais.
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Gréfico 3 — Razdo de palma para os indicadores TMI e TMA (Equipamentos culturais)
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Fonte: Elaboragdo do autor.

No Grafico 3, é possivel perceber que apenas dois destinos ndo apresentam uma
desigualdade em relacdo a acessibilidade, de acordo com o indicador TMI. O resultado da média
dos valores, para analise da acessibilidade do grupo cultural, representando a acessibilidade a
equipamentos voltados a pontos culturais, mantidos e ofertados pelo poder publico da capital
mineira, apresentou 2,37 para o indicador TMI e 5,390 para o indicador TMA.

A grande maioria dos equipamentos culturais esta localizada na regido central da
cidade, os dois equipamentos, que apresentaram resultados diferentes dos outros, tém
localizagbes diferentes em comparacdo aos outros analisados. Os Centros de Referéncia
Cultural, localizados nas regionais Pampulha e Venda Nova, contam com sua localizacdo
afastada da Regional Centro-Sul. A localizacdo desses pontos de destino esta proxima as regides
que apresentam, na Figura 19, predominancia de renda per capita significativamente baixa,
menor do que 1 salario minimo, e também alta concentracdo populacional, apresentando, dessa
forma, uma coeréncia com o resultado apresentado.

O outro destino que apresentou um resultado positivo em relacdo a acessibilidade, os
Centros Culturais, estdo presentes em todas as Regionais Administrativas de Belo Horizonte.
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Considerando os resultados analisados no presente capitulo, apontando a importancia da
localizagéo do ponto de destino e a sua diversificacdo na distribuigéo espacial para se reduzir o
tempo de deslocamento, os resultados da Razdo de Palma, pelo indicador TMI, sdo coerentes
por essas caracteristicas espaciais desse equipamento cultural. Um ponto relevante a ser
destacado nos resultados sobre esse destino em especial é apresentar, mesmo que presente, a
menor desigualdade para a razdo em relagéo ao indicador TMA, dentre 0s outros equipamentos
culturais. O que leva a interpretacdo de que quanto maior a diversificacdo na sua distribuicéo,
alcancando pontos diversos no espaco em analise, mais se possibilita 0 nimero de
oportunidades de equipamentos de lazer.

O restante dos equipamentos apresentou um resultado similar, indicando uma elevada
desigualdade, através da Razdo de Palma, em ambos indicadores, porém, um deles, que apesar
de estar localizado proximo a regido central, mas esta localizado na Regional Administrativa
Leste, apresentou resultados significativamente elevados para o indicador TMA.

O indicador TMA coletar o nimero de oportunidades, cumulativa, para cada hexagono,
ponderando pela populacgéo, a partir de isécronas de 60 minutos de deslocamentos, por 6nibus,
faz com que mesmo sistemas troncais, considerando vias de alta velocidade e pista exclusiva
de Onibus ndo conseguem acessar esses equipamentos distantes geograficamente. O sistema de
transporte coletivo da capital mineira é organizado por duas formas de ligacdo entre os pontos
de origem e destino entre bairros. A forma que tende a carregar mais passageiros e conduzir a
grande maioria das viagens passa por avenidas de grande porte, direcionadas ao centro da
cidade, utilizando linhas “alimentadoras”, levando até as esta¢des de integragdo, considerando
transbordos, para acessar o segundo 6nibus, normalmente em linhas “troncais”, para o destino
final. As figuras 29 e 30, que representa espacialmente o nimero de oportunidades de lazer para
cada hexagono, ilustra essa situacdo ao indicar que praticamente somente hexagonos na regido
central de Belo Horizonte apontam alguma acessibilidade para acessar esse Espaco de Lazer,
as Regionais Venda Nova, Norte e Barreiro estdo praticamente indicando zero acessibilidade.
Esse sistema, em teoria, faz conexdes mais rapidas de pontos distantes da cidade, porém,
também pode levar a conexdes de pontos entre bairros proximos, geograficamente, ao precisar
acessar esse sistema troncal de linhas de 6nibus, ndo consigam acessar 0 bairro vizinho sem
passar pelo centro da cidade, levando a deslocamentos proporcionalmente mais demorados
nesses percursos mais curtos.

Um ponto importante a ser reforgado e considerado nesta analise é o trabalho ndo ter
considerado o metrd dentro da modelagem, com isso, os resultados ndo irdo considerar as

melhorias no acesso por esse modo de transporte para alcancar esse equipamento cultural.
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Os resultados apresentados pela Razdo de Palma mostram como que, para
deslocamentos voltados para cultura, como equipamentos publicos de lazer, por coletar uma
grande concentracao de destinos na regido central da capital mineira, apresentam um resultado
que é dificil de ser justificado sem que seja relacionado a historia de formacéo da cidade, como
apresentado no capitulo 2.

A elevada concentragéo de equipamentos culturais, majoritariamente dentro da Av. do
Contorno, mostram como, mesmo com a grande expansdo da cidade, apds grande ocupacéo
pela populacdo ocorrer fora do local planejado para receber moradores, a distribuicdo desses
equipamentos se manteve concentrada na regido central, apresentando proporcionalmente
poucos equipamentos no restante das regionais. O trabalho ndo considera outros pontos de
lazer cultural, que séo tdo presentes na vida cotidiana das pessoas, que sejam ofertados pela
iniciativa privada, proposta pela sociedade civil organizada, ou sem que seja de fato ofertada
ou mantida por outra forma que ndo precise de uma organizacdo para que possa ocorrer no
espaco. Porém, considerando os equipamentos de lazer como destino, levar em consideragao o
papel do poder publico como fornecedor de pontos de lazer, torna limitante a possibilidade de
que a populacédo consiga acessar esses espacos e se apropriar dos mesmos, os fazendo a de fato
se tornarem Espacos de Lazer, quando o recorte aqui debatido sdo os pontos voltados a cultura.

Esse cenario é diferente quando sdo analisados o0s resultados para 0S outros
agrupamentos de equipamentos de lazer, principalmente os voltados para os esportes. O Grafico
4 representa o resultado da aplicacdo da Razdo de Palma aos equipamentos organizados pela

prefeitura como a dimensao de Esportes.
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Gréfico 4 — Razdo de palma para os indicadores TMI e TMA (Esporte)
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Fonte: Elaboracéo do autor.

O resultado apresentado para esse recorte é significativamente diferente do obtido em
indicadores que analisaram deslocamentos relacionados a equipamentos culturais. Todas as
Quadras Esportivas, Campos de Futebol e Ginasio apresentaram um resultado que nédo indica
uma desigualdade socioecondmica na acessibilidade, considerando o resultado da Raz&o de
Palma sobre o indicador TMI. O Unico tipo de Quadra Esportiva que apresentou um resultado
gue aponta desigualdade socioeconémica é a Quadra de Ténis, que apresenta uma unidade a
mais que as quadras de volei, que indicou um resultado na razdo menor.

A piscina, que contém apenas uma unidade, apresentou um resultado de desigualdade
por apresentar um valor superior a 1. Esse equipamento esta localizado bem proximo a Av. do
Contorno, que mesmo estando dentro da Regional Administrativa Noroeste, por ter uma
localizagdo central, e proximo a regides de alta renda per capita, acaba por atender mais um
grupo da populacdo mais rica. Ja as Academias a Céu Aberto, que apresentam também um
resultado de desigualdade socioecondmica, por terem uma grande distribuicdo na cidade, com
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muitos pontos de destino, acabam apresentando um resultado de desigualdade baixo, em
comparacédo a outros equipamentos analisados nesta dissertacao.

De acordo com Abade e Pereira (2021), as formas como as Academias a Céu Aberto
sdo ofertadas, pela Prefeitura de Belo Horizonte, com o objetivo de ofertar pontos para praticas
de atividade fisica e lazer, de forma inclusiva. As autoras fizeram um levantamento das
regionais que mais receberam as academias, entre 2016 e 2020, identificando que algumas

regionais receberam mais estruturas do que outras:

Como indicado na ultima coluna da Tabela 1, a grande maioria das regionais
ultrapassou a média de 60% para o cumprimento da meta. Entretanto, apesar
de aparentemente ser um indicador positivo, percebe-se a existéncia de regionais
que jaextrapolaram o nimero de Academias, como é o caso da regional Leste
(106,25%), e outra que ainda ndo chegou nem na média de bairros atendidos,
regional Oeste (57,74%). Cabe adendo de que ndo é problema uma regional ter
mais Academias por bairro, mas, uma vez que a grande maioria das regionais
ainda possuem bairros sem esse Programa, a distribuicdo das novas Academias
poderia ter ocorrido de forma mais igualitaria (Abade e Pereira, 2021, p. 535).

Essas informacoes coletadas ajudam na compreensao do porqué, mesmo com uma vasta
distribuicdo pelo espaco de Belo Horizonte, o resultado encontrado aponta para desigualdade
social nesse recorte de viagens de lazer. O Gréfico 5 contempla a Razdo de Palma para os
equipamentos da dimensdo Esporte, agrupados de acordo com as camadas disponibilizadas
pela PBH.
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Gréfico 5 — Razdo de Palma para os indicadores TMI e TMA (Esporte - agrupamento dos

equipamentos de acordo com a camada)
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Fonte: Elaboragdo do autor.

O resultado ser apresentado de forma desagregada é importante para que a analise possa
ser aprofundada, pois se for analisada somente a soma da média dos resultados de todos 0s
equipamentos dentro de uma camada, como Quadras Esportivas, Campo de Futebol e
Equipamento Esportivo Especializado, é possivel gerar uma interpretagdo errada dos
resultados.

Analisando o resultado da Razdo de Palma para os indicadores voltados as Quadras
Esportivas, o resultado € de 1,07, apresentando um pequeno grau de desigualdade
socioeconémica, porém, no resultado de cada um dos seis tipos diferentes de Quadra Esportiva,
somente uma apresentou em seu resultado o valor maior do que um. As outras cinco
apresentaram valores pouco abaixo de um, variando entre 0,08 a 0,27 abaixo de um, porém, ao
buscar uma analise concentrada de acessibilidade as Quadras Esportivas, o resultado em
conjunto foi da presenca de desigualdade para 0 acesso a esse tipo de equipamento de esporte.

O resultado para a acessibilidade para todo o grupo de equipamentos de esporte
apresentou um resultado de desigualdade social baixo para o indicador TMI, 1,05 e 2,78 para
o indicador TMA. Esses resultados, significativamente mais baixos do que os encontrados
para a acessibilidade a equipamentos publicos de lazer cultural, podem ser interpretados pela
diferente forma de organizacao espacial dos Espacos de Lazer. Os destinos aqui organizados
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por esporte, propostos pela Prefeitura de Belo Horizonte, apresentam uma politica de
disseminacéo de acesso a essas oportunidades bem mais diversificada, especialmente levando
diversos pontos de lazer para todas as Regionais Administrativas, ndo mantendo a mesma légica
de concentracdo na regido central da cidade.

Uma forma de buscar compreender o motivo pelo qual os equipamentos de esporte tém
uma distribuicdo mais diversificada na capital mineira passa pela forma como esses espagos
foram propostos pelo poder publico, logo apds o periodo de redemocratizacdo. No Estatuto da
Cidade*!(Brasil, 2001), o lazer é enfatizado como direito a ser garantido no planejamento da
cidade, por meio de politicas urbanas municipais que garantam seu acesso a toda a populagéo.
De acordo com Abade e Pereira (2021), em Belo Horizonte, essas politicas foram guiadas por
objetivos politicos sociais de cada momento que o0 governo vivenciava no passar dos anos. Eram
presentes quatro principais diretrizes que guiaram a forma como essas politicas eram propostas:
inicialmente se teve a valorizagdo da educacédo corporal; em seguida o retorno da valorizacéo
da construcéo de obras e espacos de infraestrutura esportiva em Belo Horizonte e também no
estado de Minas Gerais; a terceira, assumindo a politica de eventos; e, a quarta, revelando o uso
politico do lazer, associando educacéo dentro de escolas a fins utilitaristas e até mesmo politico-
eleitorais (Pinto, 2013).

Essas politicas, mapeadas e apresentadas pelas autoras acima, apontam motivos pelos
quais as formas como esses pontos de lazer foram distribuidos, de forma diferente dos
equipamentos culturais. Esse periodo, apds 1988 e também apos o Estatuto da Cidade (Brasil,
2001) levou a um aumento na distribuicdo espacial de Quadras, Campos de Futebol e outros
pontos de lazer, voltados aos esportes, sejam 0s motivos para aumento dos espacos de lazer
para populacdo, sejam para fins politicos, como apontado por Pinto (2013). Essas informacdes
acabam por trazer uma origem do motivo pelo qual esses equipamentos foram distribuidos pelo
municipio, gerando, em consequéncia, que tenham uma maior acessibilidade.

Os Parque Municipais representam os destinos de lazer agrupados dentro da dimenséo
Meio Ambiente, pela Prefeitura de Belo Horizonte, séo presentes no estudo mais de 75 Parques
Municipais, o nimero de portarias aqui foi considerado dentro da modelagem da matriz de
tempo, de forma que ndo gerassem informag6es duplicadas ou leituras incorretas do nimero de
oportunidades de lazer. Devido ao grupo Meio Ambiente conter somente a camada Parques
Municipais e, por consequéncia, apresentar somente como equipamentos 0s Parques

Municipais como tipo de ponto de lazer, ndo torna necessaria a apresentacdo de uma figura

41| ei 10.257 de 2001.



159

ilustrativa, dado que o resultado para Razdo de Palma é o mesmo para os trés niveis de
informacdo. O resultado para o indicador TMI é de 1,34 e para o indicador TMA é de 3,97.

Os Parques Municipais tém uma presenca espalhada em todo territorio, porém algumas
Regionais Administrativas apresentam menor oferta de oportunidades abertas ao publico, como
é 0 caso da Noroeste (1), Leste (2), Barreiro (3), Norte (4) e Venda Nova (4). De acordo com
as informac@es coletadas no indicador TMI, é perceptivel como essas RAs apresentam um
tempo maior minimo para acessar o ponto de lazer, voltado ao meio ambiente mais proximo.
No caso da Leste e da Norte, elas acabam apresentando um menor tempo de deslocamento,
chegando a apresentar hexagonos com tempo menor do que 15 minutos, mesmo ndo contendo
pontos de destino préximos a eles. O motivo para esse resultado surgir pode estar relacionado
a essas unidades espaciais estarem préximas de grandes corredores de transporte, com grande
infraestrutura voltada ao transporte coletivo, como é o caso da Av. Antonio Carlos, com o
sistema MOVE. Analisando as outras RAs, com maior nimero de oferta de pontos, é possivel
perceber como a extensdo de manchas amarelas é presente, levando a ndo somente uma
proximidade direta, geométrica, desses pontos de destino, como, também, uma facilidade de
acesso dentro da propria regional.

Ao analisar considerando os resultados do indicador TMA, é possivel perceber como a
pouca variedade na oferta é presente, apresentando poucas oportunidades em deslocamentos de
até 60 minutos. Um ponto que apresenta um resultado ndo muito elevado, porém diferente, é a
Regional Oeste (9). Esse ponto mostra, no indicador TMI, manchas significativas de
acessibilidade perto desses pontos e, também, nas unidades espaciais de analise, proximas a RA
Centro-sul. Com a mudanca para o indicador TMA, o resultado dos hexagonos apresenta uma
grande queda na acessibilidade em comparacao ao resultado presente em outras RAs com maior
namero de oferta de parques, sendo elas Nordeste, Centro-sul e Pampulha.

Para o recorte e metodologia utilizados na presente dissertacédo, é possivel perceber que
a desigualdade socioecondmica, na acessibilidade a equipamentos de lazer, em Belo Horizonte,
ird mudar, principalmente de acordo com o tipo de destino em que é feita a anlise. Podemos
ver no Grafico 6 como essa mudancga ocorre, ndo somente para os resultados do indicador TMI,

como para o indicador TMA.:
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Gréfico 6 — Resultado Razéo de Palma para cada agrupamento
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Fonte: Elaboracédo do autor.

O agrupamento Cultura e Turismo apresenta o maior resultado de desigualdade
socioeconémica, principalmente no nimero de oportunidades. A grande concentracdo dos
equipamentos culturais ocorre na regido central da cidade, com excecdo dos Centros Culturais
e das bibliotecas, que, também, apresentam maior nimero de pontos de oportunidades de lazer.
Com isso, é possivel perceber como a concentracdo de analise, com o agrupamento de uma so
“classe” de lazer a ser buscado, pode acabar mascarando a real desigualdade, levando em
consideracdo a média dos resultados dos tipos de destino dentro desse resultado. A andlise de
desigualdade, de acordo com o resultado para cada um dos tipos de lazer, dentro do grande
agrupamento, pode permitir uma leitura mais detalhada para cada recorte em especial, levando
a uma maior granulometria dos resultados a serem analisados

O resultado apresentado para os deslocamentos voltados para 0 agrupamento de Esporte
reforca essa forma de interpretacdo dos resultados e como ele pode conter informagdes
diferentes. De forma geral, o resultado de desigualdade socioecondmica apresentou um valor
superior ao numero 1, que mesmo sendo somente 5% acima do resultado que indica a
desigualdade para esse recorte, indica que ela é presente. Porém, ao analisar os tipos de
equipamentos voltados ao esporte, a maioria dos seus resultados apresentou um valor menor
do que 1. Com isso, é possivel confirmar a importancia de se analisar os resultados de forma
separada para ndo levar a conclusfes que possam maquiar o resultado granular encontrado,
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levando a uma interpretacdo de uma auséncia de Espacos de Lazer que j& sdo e que podem ser
apropriados pela populacéo.

O capitulo a seguir ira tratar das Consideracdes Finais, apresentando uma recapitulacao
dos pontos mais relevantes apresentados em cada um dos capitulos da dissertacéo, entrelagando
as discussdes propostas, apontando a relacdo entre elas, levando a uma leitura final desses
conjuntos de informag@es e apontando possiveis encaminhamentos futuros que possam surgir

a partir dos resultados encontrados.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho teve como objetivo central analisar a acessibilidade aos
equipamentos publicos de lazer em Belo Horizonte por meio do transporte coletivo por 6nibus,
com énfase na dimensdo temporal. Tal investigacdo se deu por meio de uma abordagem
quantitativa, baseada em modelagem espacial e dados abertos, mas sustentada em uma
discussao tedrica critica sobre a producdo do espaco urbano, os sistemas de transporte e 0s
direitos sociais urbanos. A escolha metodoldgica por trabalhar com o tempo de deslocamento,
ainda que resultado de limitacGes operacionais quanto ao custo monetario, revelou-se eficaz
para explicitar as desigualdades estruturais que atravessam a dindmica urbana.

A anélise permitiu compreender que 0 acesso ao lazer na cidade é profundamente
condicionado por fatores socioespaciais e estruturais. Como discutido no capitulo 2, a producéo
do espaco urbano no contexto da urbanizacédo capitalista se d& de forma seletiva e excludente,
sendo mediada pelas l6gicas de valorizagdo fundiaria, especulacdo imobiliéria e concentracéo
de infraestrutura. Os sistemas de transporte, por sua vez, ndo operam de forma neutra: sdo
vetores que organizam a cidade e reproduzem desigualdades, sobretudo quando priorizam a
I6gica do deslocamento funcional (ligado ao trabalho) em detrimento de deslocamentos
associados a reproducdo social, como € o caso do lazer.

Ao incorporar o lazer como objeto de anélise — conforme aprofundado no capitulo 3
— este trabalho reconhece a importancia desse direito na construcdo da cidadania urbana. O
lazer, enquanto componente da vida cotidiana, esta vinculado a apropriacao do espaco publico
e ao acesso a cidade como um todo. No entanto, sua garantia como direito universal esbarra na
desigual distribuicdo territorial dos equipamentos, nas restricdes econdmicas e, sobretudo, nas
restricdes temporais enfrentadas por grande parte da populacdo. Para muitos moradores das
regibes periféricas, o tempo despendido em deslocamentos cotidianos compromete
significativamente a possibilidade de acesso aos equipamentos de lazer, tornando invidvel sua
apropriacgéo cotidiana.

Adicionalmente, os dados revelaram uma profunda desigualdade no acesso cumulativo
aos equipamentos publicos de lazer, medida a partir da Razdo de Palma. Os agrupamentos de
equipamentos culturais, esportivos e ambientais apresentaram niveis distintos de acessibilidade,
com uma notavel disparidade entre os 40% mais pobres e 0os 10% mais ricos da populacédo da
capital. Essa discrepancia € intensificada pela distribuicdo espacial dos equipamentos e pela
estrutura do transporte publico, que ndo garante o mesmo grau de conectividade a todas as

regides da cidade.
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Outro aspecto importante diz respeito a diversidade das formas de lazer analisadas. Ao
organizar os equipamentos publicos em trés grandes categorias — Cultura, Esporte e Meio
Ambiente — a pesquisa procurou evidenciar que o lazer urbano se manifesta de maneira plural
e que cada tipo de equipamento desempenha papel distinto na vida urbana. Centros culturais,
bibliotecas, quadras, campos, ginasios e parques oferecem experiéncias e usos diversos, capazes
de responder a diferentes perfis, faixas etarias e interesses. A dificuldade de acesso a esses
espacos, portanto, ndo significa apenas auséncia de um destino, mas a limitacdo de diferentes
possibilidades de apropriacéo e vivéncia da cidade.

A andlise aqui desenvolvida dialoga com o campo da Geografia Urbana ao articular
método, teoria critica e uma temética ainda pouco explorada no debate sobre acessibilidade. Ao
deslocar o foco das analises tradicionais — frequentemente centradas no trabalho, sadde ou
educacdo — para o lazer, o estudo reafirma a importancia de se considerar a cidade como espaco
da reproducdo social, e ndo apenas da producdo econémica. A acessibilidade, nesse sentido,
deve ser compreendida como condicdo para o exercicio de direitos, e o tempo de deslocamento
é um dos principais mediadores dessa experiéncia.

Também se destaca, ao longo do trabalho, o papel ambivalente do Estado: responsavel
por garantir 0s equipamentos e a infraestrutura de transporte, mas frequentemente omisso ou
seletivo em sua atuacdo. A distribuicdo desigual de equipamentos de lazer reforca o processo
de segregacdo socioespacial e limita a possibilidade de apropriacdo do espaco urbano por
camadas mais vulneraveis da populacéo.

Apesar das contribuicdes deste estudo, a presente dissertacdo contém limitacbes que
afetam a analise do espaco urbano. A principal ressalva diz respeito a escolha dos destinos
considerados como Espacos de Lazer, que, conforme discutido no capitulo 3, ndo contempla a
multiplicidade de praticas de lazer presentes na vida cotidiana. A pesquisa optou por considerar
como destino de lazer equipamentos ofertados e mantidos pela Prefeitura de Belo Horizonte.

Outro ponto de atencdo estéd relacionado ao recorte espacial da analise, limitado ao
municipio de Belo Horizonte. Essa delimitacdo desconsidera possiveis destinos de lazer em
outros municipios da Regido Metropolitana, que, em muitos casos, podem estar mais proximos
e acessiveis aos moradores situados nas bordas da capital. Essa populacdo, que apresentou
predominantemente resultados de baixa acessibilidade, poderia, na pratica, acessar outros
equipamentos de lazer mantidos por municipios vizinhos.

Além disso, a escolha por tratar exclusivamente o deslocamento por 6nibus como modo
de transporte coletivo representa outra limitacdo da pesquisa. Embora o metrd de Belo

Horizonte tenha cobertura limitada e fluxo significativamente menor que o transporte por
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onibus — cerca de 230 mil passageiros por dia, segundo dados da Prefeitura (2017b) —, sua
inclusdo poderia alterar os resultados em algumas unidades espaciais, oferecendo tempos
médios de deslocamento mais curtos e ampliando o nimero de oportunidades acessiveis.
Dessa forma, a presente dissertacdo nao tem a pretensdo de oferecer respostas definitivas
sobre a acessibilidade aos equipamentos de lazer em Belo Horizonte. Trata-se, antes, de uma
proposta de leitura do espago urbano, construida a partir de recortes quantitativos e analiticos,
com o objetivo de compreender as desigualdades presentes no cotidiano urbano. Ao quantificar
essas desigualdades a partir de diferentes categorias de equipamentos publicos — gratuitos e
com potencial de apropriacdo pela populacdo como espagos de lazer — o trabalho também

suscita novas perguntas, que poderdo ser aprofundadas em investigacoes futuras.
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