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RESUMO

Existe um consenso, tanto na prética de planejamento de transporte como na literatura
académica, que melhorar o acesso das pessoas a destinos importantes e de seu cotidiano deve
estar entre os principais objetivos das politicas de transporte equitativas. Essas politicas sao
ainda mais relevantes em contextos onde h& grandes disparidades socioeconémicas. Embora
a influéncia do transporte nesta problematica venha sendo discutida na literatura, hd um amplo
campo de pesquisa a ser ainda explorado. Essa tese tem como objetivo analisar o arco de
possibilidades das pessoas em condi¢cdes de pobreza em acessar as oportunidades ofertadas na
cidade de forma a melhor compreender o papel do transporte nos processos de
inclusdo/excluséo social. Para tanto, foi aplicada a teoria da Abordagem das Capacidades de
Amartya Sen e Martha Nussbaun como base tedrica para avaliar o que os individuos podem
acessar (capacidades) versus suas viagens reais (funcionamentos). A capacidade de acessar as
oportunidades e participar de atividades cotidianas de valor € o foco deste estudo, para o qual,
a limitacdo da capacidade pode estar associada a um risco de excluséo social relacionada ao
transporte. A hipétese testada é a de que as desigualdades de mobilidade e acessibilidade das
pessoas de baixa renda estdo relacionadas ndo apenas as questdes de renda, mas, também de
caracteristicas (individuais e sociais), da disponibilidade dos servicos de transporte, da
diversidade de uso do solo e fungdes urbanas dentro do espaco local que vivem essa populagao
e em seu entorno e da localizacéo territorial da moradia em relacdo aos locais de atividades,
que por sua vez, impactam na sua capacidade real e potencial de acessar as oportunidades
ofertadas na cidade. Para testar a hipoOtese foi realizado um estudo empirico em duas
comunidades de baixa renda na cidade de Jodo Pessoa, Brasil. O estudo proposto tem uma
abordagem quantitativa e qualitativa no que diz respeito ao processamento das informacgdes
coletadas através de pesquisa domiciliar com a populacgdo residente nas areas estudadas. Para
analise quantitativa foram utilizadas técnicas econométricas e espaciais. Os resultados
demonstraram que houve mudancas significativas nos recursos de mobilidade entre os
moradores das areas em estudo, produzindo diferencas tanto na capacidade de mobilidade
guanto nos elementos de funcionamento da mobilidade, particularmente no que diz respeito
aos arcos de alcance, a acessibilidade e a realizacdo das atividades cotidianas de valor. Espera-

se que os resultados obtidos fornecam subsidios para uma abordagem mais detalhada das



andlises de equidade de transporte, proporcionando assim o desenvolvimento de politicas
publicas de acessibilidade e mobilidade urbana integradas a outras politicas publicas.

Palavras-Chave: Mobilidade; Acessibilidade; Equidade no Transporte; Abordagem

das Capacidades; Justica Distributiva.



ABSTRACT

There is a consensus, both in transport planning practice and in the academic literature,
that improving people’s access to important and daily destinations should be among the main
objectives of equitable transport policies. These policies are even more relevant in contexts
with large socioeconomic disparities. Although the influence of transport on this issue has
been discussed in the literature, there is a wide field of research to be explored. This thesis
aims to analyze the scope of possibilities for people living in poverty to access the
opportunities offered in the city to better understand the role of transport in the processes of
social inclusion/exclusion. To this end, Amartya Sen and Martha Nussbaun's Capabilities
Approach theory was applied as a theoretical basis to assess what individuals can access
(capabilities) versus their actual journeys (functionings). The ability to access opportunities
and participate in worthwhile everyday activities is the focus of this study, in which capacity
limitation may be associated with a risk of social exclusion related to transport. The hypothesis
tested is that inequalities in mobility and accessibility for low-income people are related not
only to income issues but also to characteristics (individual and social), the availability of
transport services, the diversity of use of soil, and urban functions within the local space where
this population lives and in its surroundings, and the territorial location of the housing
concerning the places of activities, which in turn, impact on their real and potential capacity
to access the opportunities offered in the city. To test the hypothesis, an empirical study was
carried out in two low-income communities in the city of Jodo Pessoa, Brazil. The proposed
study has a quantitative and qualitative approach concerning the processing of information
collected through household surveys with the population residing in the studied areas. For the
quantitative analysis, econometric and spatial techniques were used. The results showed that
there was significant variation in mobility resources among residents of the areas under study,
producing differences both in mobility capacity and in the elements of mobility functioning,
particularly regarding reach ranges, accessibility, and carrying out valuable everyday
activities. It is expected that the results obtained provide subsidies for a more detailed
approach to transport equity analysis, thus providing the development of public policies for

accessibility and urban mobility integrated with other public policies.



Keywords: Mobility; Accessibility; Transport Equity; Capability Approach;
Distributive Justice.
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1 INTRODUCAO

Nos paises em desenvolvimento, as diferentes formas em que ocorrem o crescimento
urbano tem trazido sérias consequéncias as condicdes de acessibilidade e mobilidade das
pessoas. Na maioria dos grandes centros urbanos, boa parte da populacdo de baixa renda vive
nas areas da periferia urbana, onde a oferta de servicos publicos geralmente é precéria. Neste
sentido, o sistema de transporte € um instrumento de acesso a bens e servigcos que permite aos
cidadaos realizar as suas atividades cotidianas. As dificuldades de deslocamento das pessoas
em condicdes de pobreza fazem com que a maior parte dos seus deslocamentos seja para o
trabalho ou escola, minimizando as viagens para satisfazer outras necessidades cotidianas
como o lazer, compras, saude, visita a amigos e familiares.

A baixa condi¢do econémica condiciona os padrdes de mobilidade dos cidaddos que
se encontram em situacdo de pobreza, restringindo suas viagens apenas para 0 que for
indispensavel. Ela condiciona a mobilidade, os motivos de deslocamentos, a distribuicéo
modal dos deslocamentos, o tempo de viagem, entre outros. Na maioria das vezes, as pessoas
mais vulneraveis sdo obrigadas a percorrer diariamente longas distancias e a realizarem
multiplos deslocamentos para alcancarem boa parte dos servicos necessarios para a vida
cotidiana, como chegar ao seu local de trabalho e a realizacdo de outros deslocamentos para
acessar lugares de compras, escolas, residéncias de familiares e amigos, locais de lazer e
cultura, etc. O transporte urbano €, praticamente, a Unica possibilidade de deslocamento que
permite aos individuos participarem em atividades econémicas e sociais que ndo podem, ser
alcancadas a pé. Dessa forma, o uso do transporte acontece apenas porque eles precisam
alcancar algum lugar e ndo porque desejam simplesmente viajar (LUCAS et al., 2013).

Os longos trajetos provocam um aumento no custo do sistema de transporte publico e,
consequentemente, um aumento no custo das tarifas. O alto custo dos transportes, por sua vez,
contribui para a desigualdade e exclusdo social nas grandes cidades. Para a populacéo de baixa
renda, a dificuldade ou a falta de acessibilidade e mobilidade podem alimentar um ciclo de
desigualdades na medida em que diminuem o alcance as oportunidades de trabalho e 0 acesso
a servicos como, por exemplo, educacéo e saude.

Embora a renda seja um indicador da pobreza, esta ndo pode ser identificada apenas
como uma condic¢do de baixa renda. A exclusdo social ndo deve ser equiparada a falta de renda
ou, até mesmo, a falta de qualquer forma de meios, mas deve ser vista como privacao de

capacidade. Dessa forma, ser excluido das relagcdes sociais pode ser diretamente parte da
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pobreza de capacidade, como também pode levar a outras privagdes, limitando assim novas
oportunidades de vida (SEN, 1999; SEN, 2000; SEN, 2011).

Estudiosos da area de transporte vém discutindo a importancia das politicas de
transporte na reducdo da exclusdo social e melhoria do acesso das pessoas a atividades e
oportunidades (LUCAS, 2012; VAN WEE; GEURS, 2011). As desigualdades na
acessibilidade ao transporte, para muitos autores, tém sido associadas a ideia de desigualdade
de oportunidades, fato este considerado uma das preocupacdes mais centrais da justica
distributiva (DELBOSC; CURRIE, 2011; DELMELLE; CASAS, 2012; NEUTENS et al.,
2010).

Nesta perspectiva, a acessibilidade é entendida como o potencial para alcancar
oportunidades de participacdo em uma determinada atividade ou conjunto de atividades
espacialmente distribuidas. Para Hansen (1995), o sistema de transportes, o ordenamento
territorial e as caracteristicas dos individuos repercutem no grau de acessibilidade que cada
cidaddo tem para realizar as diferentes atividades que a cidade oferece.

Porém, nos ultimos anos, tem-se observado uma mudanca no direcionamento da
literatura de transportes. O que antes se dedicava a medir meramente as diferencas de
acessibilidade ou exclusdo social, passou a alinhar suas analises sobre equidade as teorias de
justica contemporaneas (MARTENS, 2016; PEREIRA; SCHWANEN; BANISTER, 2016).

A desigualdade de oportunidades tem sido um dos cernes centrais da justica
distributiva. No contexto dos transportes, as desigualdades na acessibilidade estdo
relacionadas ao conceito de desigualdade de oportunidades, o que torna a acessibilidade
geogréfica fundamental para promoc¢do da justica distributiva no transporte (DELBOSC,;
CURRIE, 2011; DELMELLE; CASAS, 2012; NEUTENS et al., 2010). Dessa forma, a
acessibilidade pode ser entendida como conceito-chave para a avaliacao e analise de politicas
de transporte a partir de uma 6tica da justica distributiva.

Em qualquer circunstancia que a acessibilidade seja adotada, é de suma importancia
conhecer 0s principios morais responsaveis por orientar e justificar a sua distribuicdo. No
ambito das teorias da justica, cada uma delas responde de formas diferentes como as politicas
devem guiar as desigualdades de acessibilidade para uma distribui¢do mais justa e identificara
um modelo adequado de distribuicdo, seja de oportunidades, de bens primarios, recursos ou
capacidades (PEREIRA; SCHWANEN; BANISTER, 2016).

Dentre as diversas teorias de justica modernas, como o utilitarismo, o libertarianismo,
0 intuicionismo, o igualitarismo de Ralws, esta tese considerou a teoria da abordagem das

capacidades (AC) proposta por Amartya Sen. Embora néo seja uma teoria completa de justica,



21

ela identifica as capacidades humanas no centro das preocupacodes de justica. A escolha dessa
teoria se deu por possibilitar, através de seus elementos, analisar 0s varios aspectos da
equidade no transporte. Ela proporciona uma base tedrica para a analise das desigualdades, da
pobreza e das politicas pablicas.

Diferente de outras abordagens utilizadas na avaliacdo de sistemas de transporte,
baseadas nas necessidades, satisfacéo, felicidade ou bem-estar subjetivo de uma pessoa, a AC
€ uma estrutura que € baseada nas oportunidades reais para as pessoas alcangarem o que
valorizam e querem ser (ou fazer). Dessa forma, a AC possui como foco promover a igualdade
de capacidade béasica dos individuos garantindo seus niveis minimos. O ponto-chave dessa
teoria € que as pessoas sao diferentes, fundamentalmente, em sua capacidade de transformar
recursos em funcionamentos e capacidades (SEN, 2011; SEN, 1999). Neste contexto, 0s
recursos de mobilidade e os fatores de conversdo, juntos, determinam a mobilidade das
pessoas, a sua capacidade de ser mdvel. Dessa forma, quanto maior a capacidade que a pessoa
tem em superar distancias, maior o conjunto de oportunidades de atividades de valor.

Essa teoria tem tido muita influéncia em pesquisas académicas sobre justica no
transporte (BEYAZIT, 2011; GOLUB; MARTENS, 2014; HYARD, 2012; LEE; SENER,;
JONES, 2017; NAHMIAS-BIRAN; MARTENS; SHIFTAN, 2017; PEREIRA; LUCAS;
VAN WEE; MAAT, 2016; PEREIRA et al., 2019; SCHWANEN; BANISTER, 2016;). No
entanto, poucas sdo suas aplicacdes praticas (NORDBAKKE, 2013; PEREIRA, 2018; RYAN;
WRETSTRAND, 2019). A pouca aplicacdo pratica dessa teoria no campo do transporte nos
desafiou a questionar a forma como abordamos o planejamento de politicas publicas de
mobilidade urbana, considerando principalmente a populacdo de baixa renda. Nesse sentido,
as perguntas condutoras dessa tese sdo: Em que condi¢cbes o nivel de mobilidade e
acessibilidade das pessoas de baixa renda as privam da capacidade de acessar os territorios da
cidade, e as oportunidades neles oferecidos? Qual o arco de alcance de oportunidades reais e
potenciais e como isso impacta no que elas fazem (funcionamento) e no que podem fazer
(capacidades)?

Para planejar a mobilidade para essa populagéo, é necessario ampliar as oportunidades
de mobilidade, entendendo os processos que moldam sua mobilidade e o papel da mobilidade
no desenvolvimento de suas capacidades basicas que possibilitardo a realizacdo de
funcionamentos importantes para sair da condicdo de pobreza e de exclusdo social. Varios
autores argumentam a importancia da mobilidade como capacidade basica dado o seu papel
em permitir que as pessoas se movam para satisfazer as necessidades basicas (BEYAZIT,
2011; ROBEYNS, 2005). No entanto, a ideia de mobilidade como capacidade deve ser



22

ampliada para uma compreensdo da acessibilidade como uma “capacidade combinada”
derivada de seus respectivos recursos e caracteristicas, bem como de seus contextos sociais e
ambientais (RYAN; PEREIRA, 2021).

Como exposto por Pereira; Schwanen; Banister (2016), as politicas urbanas e de
transporte ndo devem apenas aumentar os niveis gerais de acessibilidade, mas principalmente
garantir aos individuos um nivel minimo de acesso as atividades-chave essenciais para atender
as necessidades basicas, como educacdo, servi¢cos de salde, compras de alimentos e
oportunidades de emprego.

Portanto, a contribuicdo desta tese estd na analise da equidade no transporte, a luz da
Abordagem das Capacidades, identificando a relagdo entre mobilidade, acessibilidade e
oportunidades reais e potenciais para que as pessoas de baixa renda participem de atividades
cotidianas de valor ofertadas na cidade. O estudo empirico foi desenvolvido em duas
comunidades de baixa renda em Jo&o Pessoa - PB.

Acredita-se que os resultados dessa investigacdo podem orientar na formulagdo de

politicas pablicas de acessibilidade e mobilidade urbana mais inclusivas.

1.1 HIPOTESE GERAL

Considerando os elementos tedricos da Abordagem das Capacidades, este trabalho
parte da premissa de que a oferta e 0 acesso aos servicos de transporte publico sdo
fundamentais para ampliacdo das capacidades da populacdo de baixa renda contribuindo,
portanto, para a reducdo das desigualdades de acesso as oportunidades ofertadas na cidade. A
partir dessa premissa, tém-se como hip6tese que: (1) a disponibilidade e o0 acesso aos servigos
de transporte publico; (2) as caracteristicas individuais e sociais; (3) a diversidade de usos do
solo e funcBes urbanas de vizinhanca; e (4) a localizacdo territorial da moradia em relacéo a
localizagdo de atividades ofertadas na cidade sédo elementos que interferem (facilitam ou
dificultam) na acessibilidade e mobilidade de pessoas de baixa renda e, portanto, na sua
capacidade real (funcionamento) e potencial de acessar as oportunidades ofertadas na cidade.
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1.2 OBJETIVOS DA TESE

Tomando como base os elementos da Abordagem das Capacidades, o objetivo geral
desta tese € analisar o arco de possibilidades das pessoas em condic¢Bes de pobreza em acessar
as oportunidades ofertadas na cidade de forma a melhor compreender o papel do transporte
nos processos de inclusao/exclusao social.

Os objetivos especificos compreendem:

o Investigar quais capacidades em relacdo aos recursos e caracteristicas da
populacdo de baixa renda estdo associadas a desigualdade de acesso a diversos tipos de
oportunidades que a cidade oferece;

. Investigar o alcance geografico espacial que essa populacdo alcanca e que
permite a mesma participar da vida urbana da cidade, explorando as ligac6es entre localizacdo
da moradia, as op¢des de modos de transportes e as oportunidades de participacdo em

atividades cotidianas de valor.

1.3 LIMITACOES

A pandemia da COVID-19, que assolou 0 mundo em 2020 e que impds medidas de
isolamento social, impediu a realizacdo da pesquisa domiciliar em campo inicialmente
programada. Alternativamente, foi utilizado para essa tese informacdes de um banco de dados
disponivel, coletado em 2018 pela pesquisadora, que tinha como objetivo analisar como a falta
de mobilidade e acessibilidade contribuem para exclusdo social da populagdo de baixa renda.

A partir desse banco de dados foi possivel extrair dados necessarios que pudessem
captar os elementos especificos da Abordagem das Capacidades (NUSSBAUM, 2011; SEN,
1985; SEN, 1999; SEN, 2011) como os recursos, capacidades e funcionamentos, abordados
nessa tese. A escolha das capacidades e func6es de valor analisadas foram limitadas a algumas
finalidades de deslocamentos e ndo a todos os deslocamentos contidos na base de dados
preexistente. Foram consideradas para andlise das capacidades e fungdes de valor os
deslocamentos para atividades basicas como trabalho, salde, educagéo, visita a amigos e

familiares e lazer.
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1.4 JUSTIFICATIVA DA TESE

O referencial tedrico da AC foi escolhido para ser aplicado nesta tese como uma
estrutura conceitual descritiva para avaliar aspectos da equidade no transporte. A AC
possibilitou a analise das questdes centrais relacionadas a esta tese: (i) como as desigualdades
de capacidades da populacdo de baixa renda diferem em relacdo a caracteristicas (sociais,
econdmicas e territoriais) e acesso a recursos, (ii) como recursos e capacidades especificos
relacionados a acessibilidade e mobilidade podem expandir a realizacao de outras capacidades
de valor; e (iii) como recursos individuais e op¢bes contextuais podem moldar e mediar as
oportunidades de mobilidade e acessibilidade de populacdo de baixa renda.

A adogédo da AC como uma estrutura conceitual nesta tese se deu pelos seguintes
argumentos:

. Oferece uma lente para visualizar as relacGes entre os diferentes tipos de
privacdo de capacidade, com foco no papel do transporte no alcance potencial de
oportunidades;

o Permite analisar o funcionamento real e as capacidades potenciais que as
pessoas tém, dadas as circunstancias pessoais e sociais, assim como para analisar a
distribuicdo ou diferencas de circunstancias entre um determinado grupo (aqui, a populacéao
de baixa renda);

. Difere de outras teorias de justica ha medida em que distingue diferentes
espacos de igualdade, por ser capaz de levar em conta as variacdes interpessoais presentes
entre os individuos na sociedade (equidade na distribui¢do de capacidades);

o Engloba a liberdade do individuo em relacdo aos outros, o conceito de escolha
na producdo da capacidade e a selecdo de funcionamentos entre as capacidades;

o Foco no papel do individuo em moldar sua vida da maneira que ele valoriza;

o Ressalta-se que a versdo da AC desenvolvida por Nussbaum, com énfase nas
capacidades basicas suficientes, nos sugeriu padrdo de suficiéncia para acessibilidade como
pré-requisito para garantir um nivel suficiente de recursos basicos.

Ainda, nesta tese, a pobreza e a excluséo social foram consideradas como privacao de
capacidades basicas. A ideia de pobreza e exclusdo social originada da abordagem das

capacidades esta relacionada a falta de oportunidades para que os individuos desenvolvam
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suas capacidades bésicas que possibilitardo a realizacdo de funcionamentos importantes para
sair da condicdo de pobreza e de excluséo social (SEN, 1993; SEN, 2000; SEN,2001).

1.5 ESTRUTURACAO DO TRABALHO

Esta tese esta organizada em sete capitulos, sendo o primeiro essa introducdo. O
capitulo 2 apresenta uma revisdo da literatura sobre Teorias de Justica, equidade, transporte,
mobilidade cotidiana, acessibilidade, onde foram construidas as bases tedricas e conceituais
desta tese e relacionadas ao objetivo principal do estudo em questéo. O capitulo 3, aborda os
conceitos estruturantes e processos da AC adaptados para o dominio do transporte e aplicados
na tese. A partir da teoria da Abordagem das Capacidades é proposto um aprofundamento na
compreensdo da mobilidade e acessibilidade no transporte como uma capacidade. O capitulo
4, detalna a metodologia e os métodos empregados no estudo empirico para o
desenvolvimento dessa pesquisa em cada etapa. O capitulo 5, apresenta os resultados obtidos
a partir de questionarios aplicados e analisa de forma qualitativa e quantitativa a relacdo entre
transporte e arco de possibilidades das pessoas em condi¢des de pobreza, através da lente da
Abordagem das Capacidades de Amartya Sen. No capitulo 6 é apresentado o arco de alcance
geografico e integracdo das pessoas em condicdes de pobreza nos espacos da vida cotidiana.
E por dltimo, o capitulo 7 apresenta as principais conclusdes desta tese, além de algumas

recomendacdes para trabalhos futuros.



26

2 TEORIAS DE JUSTICA NO TRANSPORTE

O presente capitulo apresenta uma breve viséo geral de algumas correntes tedricas de
justica, provenientes da escola liberal, evidenciando o que elas pretendem distribuir, 0 que
orienta sua distribuicdo e qual seu padréo de justica. O foco aqui é elucidar as teorias de justica
distributivas a partir de uma perspectiva de equidade, na qual serd dada énfase a teoria de
justica da Abordagem das Capacidades que foi adotada nas andlises dessa tese.

2.1 EQUIDADE NO TRANSPORTE

A justica social vem se tornando um ponto de grande interesse pelos estudiosos para
abordar problematicas no dominio do transporte, no entanto, ha pouca clareza conceitual sobre
0 que significa justica nesse contexto. Pereira et al.,(2016) afirmam que, pelo menos desde a
década de 1960, estudiosos em transporte vem desenvolvendo trabalhos que envolvem
desigualdade, transporte e justica distributiva. Entretanto, as abordagens usuais séo
essencialmente descritivas, com pouca ou nenhuma reflexéo tedrica de justica— o que dificulta
no encaminhamento das respostas de maneira sistematica (MILLER, 1999). Sendo assim, o
trabalho focara na dimensdo distributiva da justica social que € uma parte essencial de
qualquer conceito.

Para Pereira et al.,(2016), ndo existe uma definicdo Unica e abrangente de justica. Os
autores afirmam que, a partir de diferentes vertentes teoricas, a justica pode ser entendida
como um ideal moral e politico relativo a:

1 - como os beneficios e prejuizos sdo distribuidos entre as sociedades (justica
distributiva);

2 — A imparcialidade de processos e procedimentos nas decisdes e distribuigdes
(justica processual);

3 - Os direitos e prerrogativas que devem ser reconhecidos e reforgados.

Para esses autores (ibid), a equidade é também outro termo que é usualmente
empregado na literatura académica para se referir a uma ideia mais ampla de justica, sem fazer

uma distincao clara entre os dois conceitos. Eles acrescentam que a diferenca entre equidade
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e igualdade est& no fato de que a primeira implica num principio moral, enquanto a segunda
deve ser interpretada apenas com um termo descritivo para indicar uma equidade absoluta ou
similaridade.

Embora a equidade implique um juizo moral, a igualdade ndo implica uma postura
normativa se o termo for usado indicando igualdade ou semelhanca total (VAN WEE;
GEURS, 2011). No entanto, a igualdade ndo é condicdo suficiente para se alcangar a justica
(RAWLS, 2008). Alguns autores reconhecem que nem toda desigualdade € injusta e, por isso,
€ necessario tratar as pessoas de maneira diferente, considerando suas diferencas e até mesmo
limitando algumas liberdades individuais para ser justo (DWORKIN, 1981; RAWLS, 2008;
SEN, 2011).

A justica como equidade assume como sua ideia fundamental a no¢do de sociedade
como um sistema equitativo de cooperacdo. Essa ideia organizadora central se alia a duas
outras: a de que cidadaos sdo pessoas livres e iguais; e a de que uma sociedade bem-ordenada
é regulada por uma concepcéo politica de justica. Rawls (2008) pressup8e que essas ideias
podem ser trabalhadas numa concepcéo politica de justica capaz de conquistar 0 apoio de um
consenso sobreposto que abrange todas as doutrinas religiosas, filosoficas e morais razoaveis
e conflitantes.

Martens (2017) argumenta que o foco da equidade no transporte deve estar na
distribuicéo equitativa da acessibilidade. Varios autores argumentam que néo é a mobilidade,
mas a acessibilidade que deve ser considerada na analise da equidade no transporte. 1sso
reitera 0 pensamento de Amarthya Sen, na teoria da abordagem das capacidades, de que, ao
analisar a equidade, é a oportunidade (capacidade) que deve ser considerada, e ndo o realizado
(funcionamentos).

Nos estudos sobre equidade de transporte, as desigualdades na acessibilidade ao
transporte tém sido associadas a ideia de desigualdade de oportunidades, uma das
preocupacOes mais centrais da justica distributiva (DELBOSC; CURRIE, 2011; DELMELLE;
CASAS, 2012; NEUTENS et al., 2010), colocando o conceito geografico de acessibilidade
no centro da justica distributiva no contexto dos transportes, e como um conceito-chave para
avaliar criticamente as politicas de transporte.

Em qualquer circunstancia que a acessibilidade seja adotada, € importante conhecer
quais os principios morais que orientam e justificam a sua distribui¢do, uma vez que as teorias
de justica responderam de formas diferentes a como as politicas devem guiar as desigualdades

de acessibilidade para uma distribuicdo mais justa e identificar um modelo adequado de
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distribuicdo, sejam de oportunidades, de bens primarios, recursos ou capacidades (PEREIRA
etal., 2016).

Nesse sentido, diante das divergéncias conceituais, combinado ao debate teérico, nesta
secdo sdo expostos 0s conceitos de justica social e equidade adotados pelas teorias utilitaristas,
cujos autores principais sdo Stuart Mill, Jeremy Bentham e Peter Singer; Libertarianismo de
Robert Nozick, a teoria intuicionista; o igualitarismo Rawlsiano, e, por fim, a abordagem de

capacidades de Amartya Sen e Martha Nussbaum.

2.1.1 Utilitarismo

Surgido, originalmente, no século XVIII e XIX, o utilitarismo tem como seu cerne
principal o Bem e ndo o que seria Justo, ndo considerando as diferencas existentes entre 0s
individuos de uma sociedade. Tendo como principais pensadores Jeremy Bentham e John
Stuart Mill, a teoria utilitarista & considerada uma das mais influentes dentre as teorias de
justica pelo fato de proporcionar respaldo tedrico as analises de custo-beneficio (HAUSMAN;
MCPHERSON, 2006).

O utilitarismo utiliza-se de trés suposi¢des principais a fim de nortearem o seu
entendimento de justica. A primeira delas considera que o bem-estar humano (utilidade) é tido
como a Unica coisa com valor intrinseco, sendo assim, 0 mesmo é tratado como cerne das
preocupacBes com a justica. Em segundo lugar, o principio do respeito igual é entendido como
dando peso equivalente ao bem-estar e aos interesses de todos, desconsiderando as
preferéncias ou a situacao material dos individuos. Por fim, o utilitarismo apresenta uma visdo
consequencialista, ou seja, o julgamento moral relativo a uma acdo ou politica deve consistir,
estritamente, nas suas consequéncias e, particularmente, em como essas sdo capazes de
maximizar o bem-estar. Assim, as politicas sdo encaradas como uma questdo de gestdo
eficiente, na qual a escolha da melhor alternativa é dada em consonancia com a sua capacidade
de solucionar preferéncias conflitantes proporcionando o maximo de bem-estar agregado para
0 maior numero de pessoas possiveis (KYMLICKA, 2002).

Apesar de influente, o utilitarismo sofre diversas criticas e contestagbes como uma
teoria moral. De acordo Pereira et al., (2016), trés criticas sdo especialmente importantes no

contexto dos transportes: (i) ndo ha preocupagdo quanto a distribuicdo do bem-estar entre os
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individuos, sendo assim, 0 modelo tende a aumentar as desigualdades, principalmente, quando
ha a promogao do bem-estar geral em detrimento dos menos favorecidos; (ii) desconsideram
como as preferéncias de alguns podem ser ilegitimas em razdo de violarem os direitos e as
liberdades de outras pessoas; e, por fim, (iii) a visdo consequencialista aliada a maximizagéo
do bem-estar agregado acaba por divergir da ideia de respeitar os direitos dos individuos.
Assim, seria completamente aceitdvel menosprezar os direitos individuais das minorias em
prol de um bem maior para um namero maior de pessoas (SEN, 2011; KYMLICKA, 2002).
A fim de justificar sua propensao classista, a abordagem utilitarista faz uso do principio
da compensac¢do de Kaldor — Hicks. Neste, um projeto € validado e considerado equitativo
quando seus beneficios forem grandes o suficiente fazendo com que os vencedores sejam
capazes de compensar hipoteticamente os perdedores, mesmo que tal compensacdo nao se
concretize (HAUSMAN; MCPHERSON, 2006). Assim, caso ocorra uma intervencao que
beneficie a mobilidade e acessibilidade das classes mais altas e, em paralelo, tal intervengéo
tenha efeito reverso nas classes mais baixas, o principio da compensacdo garante a

inexisténcia de um problema moral.

2.1.2 Libertarianismo

Robert Nozick adota como principal pilar de sua teoria a ideia de direito natural. O
autor argumenta que os individuos possuem direitos sobrevindos do estado de natureza, sendo
estes anteriores e limitadores as a¢fes de outros individuos, grupos e as proprias instituicdes.
Assim, partindo deste pressuposto, determinadas a¢es ndo devem ser praticadas contra 0s
individuos mesmo que estas resultem em beneficios a sociedade como um todo (MULLER,
2020).

De acordo com Nozick (2011, p.41), a visdo de que “existem individuos diferentes
com vidas distintas, e que, portanto, nenhum deles pode ser sacrificado pelos outros, é a base
para a existéncia das restrigdes morais indiretas”. Dessa forma, ndo ha um modo de equilibrar
moralmente as acdes na sociedade, visto que, as consequéncias, sejam elas positivas ou
negativas, recairdo sobre o proprio individuo que sofre estes atos, ndo havendo uma forma de

distribuir isso igualmente entre os individuos da sociedade. Ainda, as interacGes sociais devem
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considerar a existéncia de diferentes pessoas com diferentes propdsitos e ndo devem se utilizar

dos individuos como meio para atingir um objetivo social, mesmo que este seja nobre. Assim,

“Todo principio que regule a interacdo destes individuos uns com os
outros que considere usa-los para otimizar ou maximizar o bem-estar
social — com énfase especial aos principios que ndo levam em
consideragdo o consentimento dos individuos submetidos a tais
regulacdes — desrespeitaria, na visdo de Nozick, tanto seus direitos
naturais quanto sua derivacao da segunda formulacédo do imperativo
categorico kantiano” (MULLER, 2020 p.17).

No libertarianismo de Nozick, os padrdes de distribuicdo que sejam impostos pelo
Estado e resultem na interferéncia das liberdades individuais sdo consideradas imorais. A
teoria da justica distributiva, nesta vertente, resume-se apenas a apontar que caso a aquisi¢cao
inicial de um bem se dé de forma justa — ou seja, sem prejuizo a outrem — e as suas suscetiveis
transferéncias ocorram de modo a preservarem esta condi¢do de justica, quem 0 possui terd
sua titularidade de direito. Fica claro entdo que a definicdo libertéria de justica consiste em
assegurar o direito de propriedade privada do individuo bem como resguardar a sua auto
propriedade, questdes como a distribuicdo justa de recursos ou igualdade de oportunidades
ndo s&o abordadas como parte da teoria de justica (MULLER, 2020). Dessa forma, “se os bens
de cada um forem legitimos, entdo o conjunto total (distribui¢dao) de bens sera legitimo”, ndo
havendo questionamentos acerca da distribuicdo dos bens na sociedade ou existéncia de
desigualdades (NOZICK, 2011, p.196).

Por fim, os libertarios alegam que o livre mercado é essencialmente justo. Este Gltimo
funcionaria como principal instrumento a fim de garantir justica pelo fato de resultar de
escolhas voluntarias com a aquiescéncia de adultos, além de ser o melhor mecanismo para
maximizacéo eficiente da riqueza social. Assim, intervencdes estatais como regulamentacdes
ou impostos precisam ser limitadas pelo fato de corromperem o funcionamento do mercado
(KYMLICKA, 2002).

Diversas criticas sdo direcionadas a abordagem libertaria de justica, motivadas,
principalmente, pelo fato de que o entendimento da liberdade individual proposto pela
corrente acaba por desconsiderar que as preferéncias e realizagdes de uma pessoa ndo

dependem exclusivamente de suas escolhas. Logo, os individuos ndo podem ser desassociados
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por completo das contingéncias naturais e sociais do contexto em que estdo inseridos
(PEREIRA, et al., 2016).

Como bem elucidado por Pereira et al.,(ibid), quando a acdo de um individuo — a acéo
de viajar — gera efeitos de segunda ordem em outros membros da comunidade — emissdes de
veiculos, acidentes de transitos, congestionamentos —, 0s tedricos dessa vertente acreditam
que mercados autorregulados séo capazes de apresentar solu¢des adequadas para situacoes
injustas ou ineficientes advindas da acdo coletiva. Porém, vale destacar que, o livre mercado
ndo pode ser considerado eficiente, ou até mesmo justo, ao se deparar com falhas do mercado
(HAUSMAN; MCPHERSON, 2006). Além disso, o consentimento, por si, nas transacoes de
mercado ndo pode ser considerado como condigédo suficiente para se obter justica, uma vez
que, majoritariamente, os contratos no livre mercado envolvem grandes desequilibrios de
poder (SANDEL, 2009).

2.1.3 Intuicionismo

O intuicionismo surge com uma abordagem pluralista e subordinada ao contexto,
contrapondo as teorias anteriormente apresentadas. Na visdo intuicionista, os problemas
morais que permeiam a sociedade possuem carater tdo complexo que necessitam de uma
concepcao pluralista para serem capazes de lidar acertadamente com essas questdes
(PEREIRA et al., 2016).

Rawls (2008) afirma que as teorias intuicionistas possuem duas caracteristicas
principais: (i) uma pluralidade de principios que podem conflitar entre si ao induzirem a
direcdes opostas em casos particulares; (ii) ndo adotam nenhum tipo de método explicito, sem
uma prioridade de regras capaz de balancear os embates entre eles, devendo este equilibrio
ser alcangado pela intuicéo, através do apontamento do que nos parece ser 0 mais correto. As
decisbes, para serem consideradas corretas, devem ser tomadas através da observancia das
particularidades de cada dilema moral, podendo ser necessario também a consideragdo de
valores morais como o mérito, igualdade formal, justica processual, necessidades basicas, ndo
discriminagdo, remuneracéo e direitos (BARRY, 1965).

Aplicando a viséo intuicionista aos processos de planejamento de transporte, Pereira

(2018) cita como exemplo a exigéncia da justica processual de ouvir, de forma igualitéria,
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todas as comunidades que sejam afetadas por algum tipo de agé&o. Nas situa¢Ges envolvendo
a determinacdo de tarifas no transporte puablico, levar-se-ia em conta o principio da
compensacdo para que os subsidios de transporte sejam definidos a partir das condicbes
financeiras de cada um.

Por fim, a subordinacdo ao contexto, ao passo que representa um dos alicerces
fundamentais do intuicionismo, também é responsavel por ser a fonte principal de suas
criticas. A teoria é vista como insatisfatdria ao se utilizar de principios morais de forma
arbitraria e sem fornecer nenhum tipo de argumento l6gico a ser seguido. No campo pratico,
a abordagem néo teria aplicabilidade, visto que, os intuicionistas ndo sdo capazes de indicar
quando a escolha de determinado principio seria considerada correta ou o que deveria ser feito
nas situacdes em que houvesse a presenca de principios morais concorrentes (RAWLS, 2008;
KYMLICKA, 2002).

2.1.4 lgualitarismo de Rawls

A teoria da justica de Rawls é considerada uma teoria liberal e igualitaria. Seu
liberalismo é marcado pela defesa da prioridade do justo sobre a distribuicdo dos bens sociais
e, portanto, uma concep¢do publica de justica deve orientar-se por principios de justica. A
teoria da justica de Rawls preocupa-se, essencialmente, com o papel desempenhado pelas
instituicOes na promogéo da justica. Dessa forma, alguns pressupostos devem ser aceitos de
antemdo. Como por exemplo, o pressuposto de que os principios da justica regeriam uma
sociedade bem ordenada. Assim, presume-se que todos os individuos ajam com justica e
facam sua parte na sustentacdo e manutencdo das instituicdes justas (RAWLS, 2008).

Rawls (2008), assume que as pessoas na posicao original sdo colocadas atras de seu
famoso “véu de ignorancia”. Este seria utilizado para a criagao de um sistema social e politico,
no qual as pessoas na posicdo original ndo tivessem qualquer conhecimento das
particularidades que as distinguem umas das outras, como idade, sexo ou raga, vantagens ou
desvantagens naturais particulares (como seu nivel de inteligéncia ou forca fisica), sua posicao
social especifica no nascimento ou mesmo os fins e valores especificos que realmente desejam
perseguir. A posi¢do original e do véu de ignoréncia é assegurar a imparcialidade na escolha

dos principios morais que devem moldar a estrutura basica da sociedade.
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Para Rawls (2008), para que haja justica devem ser considerados dois principios

fundamentais:

I. Cada pessoa tem um direito igual a um esquema inteiramente adequado de liberdades
bésicas iguais que seja compativel com um esquema similar de liberdades para todos e,
somente estas, deverdo ter seu valor equitativo garantido.

I1. as desigualdades sociais e econdmicas devem satisfazer dois requisitos: (a) devem
representar o maior beneficio possivel aos membros menos privilegiados da sociedade; e o (b)
devem estar vinculadas a posi¢des e cargos abertos a todos, em condicdes de igualdade
equitativa de oportunidades.

Esses principios estdo dispostos em uma ordem de prioridades. O “primeiro principio”,
a igualdade de liberdade, tem prioridade sobre o “segundo principio”, que diz respeito a
igualdade de oportunidades gerais e a equidade na distribuicdo dos recursos de uso geral.
Dentro do “segundo principio”, a primeira parte tem prioridade sobre a segunda parte, ou seja,
o0 denominado principio da igualdade equitativa de oportunidades tem prioridade sobre o
principio da diferenca. Isso significa garantir que as oportunidades publicas (cargos e
posicdes) sejam para todos, sem que qualquer pessoa seja excluida ou prejudicada em razdo
de raga ou etnia ou religido. J4 a segunda parte do principio chamado de “principio da
diferenga” esta relacionada com a equidade distributiva, no qual reconhece a legitimidade de
desigualdades sociais e econdmicas necessarias para garantir aos membros da sociedade em
pior situacdo uma melhor posic¢éo na distribuicdo dos bens primarios (RAWLS, 2008).

Rawls (2008) néo trabalha com o conceito de moral individual e sua teoria se relaciona
com a estrutura basica da sociedade. Seus principios de justi¢ca ndo sdo aplicados as pessoas
individualmente, mas a estrutura da sociedade. Portanto, a sociedade deve se organizar, a fim
de garantir a todos oportunidades justas, onde todos os seres humanos tenham igualdade de
oportunidades e ndo sejam discriminados por fatores sociais aleatorios como, classe social,
género ou cor de pele e por fatores naturais, tais como a aptiddo e o talento pessoal, a
capacidade intelectual do individuo, entre outros.

Segundo Pereira et al., (2016), os principios definidos por Rawls, ndo tém como
objetivo orientar a distribui¢do de nenhum outro bem que ndo seja o conjunto definido de bens
sociais primarios, que seriam inerentes a uma sociedade justa. Rawls considera que os bens
sociais primarios incluem coisas como “renda e riqueza, oportunidades, poderes e

prerrogativas de autoridade e as bases sociais do auto-respeito”, como meios gerais uteis que
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auxiliam as pessoas a obterem o que desejam, e ndo a realizacdo enquanto tal ou a liberdade
de realizagéo.

Martens (2016) argumenta que, embora alguns autores como Khisty (1996), Viegas
(2001) e Tyler (2006) tenham aplicado a teoria de Rawls no dominio do transporte, esta ndo
pode ser aplicada diretamente, uma vez que, 0s principios de justica apresentados por Rawls
esta interessado apenas na estrutura bésica da sociedade. Na sociedade de Rawls, todos os
cidaddos tém liberdades e oportunidades iguais, e as posi¢coes de poder tendem a estarem
juntas com altos niveis de renda e riqueza. Nesse caso, a métrica basica para identificar os
membros menos favorecidos da sociedade € o indice de renda e riqueza, o que inibe sua
extensdo para incluir o transporte (MARTENS, 2016).

Embora se possa considerar que a acessibilidade seja vista como um bem primario
adicional, como um pré-requisito para se conseguir renda e riqueza, além de cargos e posicoes,
iSso gera um problema de comparacéo interpessoal. Nahmias-Biran et al., (2017) argumentam
ser inevitdvel que melhorias na acessibilidade tenham que ser medidas em relacdo aos
aumentos de renda e riqueza. Pereira et al., (2016, p.12), acrescentam ainda que “qualquer
projeto de transporte deve ser guiado pelo respeito aos direitos basicos dos individuos;
nenhuma politica seria aceitavel se violasse esses direitos, mesmo que melhorasse a
acessibilidade das pessoas™.

Dessa forma, a teoria da justica de Rawls, ndo fornece uma base adequada para

identificar um principio de justica apropriado para a distribuicdo da acessibilidade.

2.1.5 Abordagem das capacidades

A abordagem de capacidades (AC), introduzida por Sen no inicio dos anos 1980, vem
atraindo interesse de pesquisadores de diferentes areas na ultima década. Muitos estudiosos,
entre eles Alkire (2005), Alkire (2002), Alkire (2008), Comim (2008), Nussbaum (2006),
Nussbaum (2011), Robeyns (2006), Robeyns (2005) e Sen (2011), que vem desenvolvendo
pesquisas sobre os conceitos, medidas e aplicacdes da AC.

Ao contrério de muitas abordagens filoséficas — que focam na felicidade ou na
realizacdo dos desejos das pessoas, na renda, nos gastos, no consumo ou na satisfacdo das

necessidades basicas —, a AC busca se concentrar “na vida humana, e ndo apenas em alguns
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objetos destacados de conveniéncia, como rendas ou mercadorias que uma pessoa pode
possuir, que muitas vezes sdo tomados, especialmente em analises econémicas, como 0
principal critério de sucesso humano” (SEN, 2011, p.267).

A AC é uma estrutura normativa que foi desenvolvida por Amartya Sen, Martha
Nussbaum e outros, para conceituar e avaliar as influéncias no bem-estar individual e coletivo,
bem como desigualdades na distribuicdo dessas influéncias (SEN, 2011; ROBEYNS, 2005).
A principal caracteristica dessa perspectiva ndo € o foco no que as pessoas tém, mas o que
elas séo efetivamente capazes de fazer e ser; isto €, em suas capacidades. Dois conceitos-chave
constituem a abordagem de capacidade: funcionamentos (functionings) e capacidades
(capabilities).

Funcionamentos referem-se a varias coisas que o individuo ou a comunidade pode
valorizar fazer e ser; como, por exemplo, trabalhar, descansar, ser alfabetizado, ser saudavel,
fazer parte de uma comunidade, ser capaz de viajar e ser confiante. Por outro lado, as
capacidades sdo verdadeiras liberdades ou oportunidades de alcancar funcionamentos (SEN,
2011). Elas sdo, geralmente, descritas como 0 que as pessoas sdo efetivamente capazes de
fazer e ser, ou a liberdade positiva que as pessoas tém para desfrutar de valiosos ‘seres e
agoes’.

Em capacidades, o0 bem-estar é avaliado em termos de como as pessoas sdo capazes de
viver e permite uma analise das “oportunidades reais que uma pessoa tem” (SEN, 2009,
p.253). Aqui, é importante mencionar que a capacidade representa um grau de liberdade, pois
as pessoas escolhem livremente, ou de alguma forma séo obrigadas a fazer uma escolha, entre
diferentes funcionamentos (SEN, 1999).

Embora os conceitos de funcionamentos e capacidades estejam inter-relacionados, eles
tém significados distintos. Em outras palavras, um funcionamento é uma conquista, enquanto
uma capacidade é a habilidade de realizar. As funcionalidades sdo aspectos diferentes das
condigdes de vida mesmo estando diretamente relacionadas a elas. Ao contrério, capacidades
sdo nocgoes de liberdade no sentido positivo, as oportunidades reais que se tem em relacéo a
vida que se pode levar (SEN, 2011). Robeyns (2017, p.39) acrescenta que a distin¢do entre
esses conceitos “esta entre o realizado e o efetivamente possivel, em outras palavras, entre
realizagdes, por um lado, e liberdades ou oportunidades das quais se pode escolher, por outro”.
Assim, a distingdo entre esses conceitos é que, 0s funcionamentos se referem ao que as pessoas
realmente “fazem e sd0”, as capacidades denotam o que as pessoas realmente “podem fazer e

podem ser”.
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Segundo Sen (2011, p.266), “a abordagem da capacidade aponta para a relevancia
central da desigualdade de capacidades na avaliacdo das disparidades sociais, mas néo propde,
por si propria, uma formula especifica para as decisdes sobre politicas”. Para o autor, reduzir
as desigualdades de capacidades aumenta a igualdade de oportunidades. A ideia de igualdade
de oportunidades destaca a liberdade individual de escolha. Isso implica que, em uma
sociedade com igualdade de oportunidades, as desigualdades sdo legitimas, desde que
resultem das escolhas e dos esfor¢os das pessoas. As desigualdades sdo injustas se resultarem
de circunstancias moralmente arbitrarias, como por exemplo, nascer em uma familia pobre
(KYMLICKA, 2002).

Na AC, os recursos ainda sdo importantes, mas sdo considerados uma entrada nas
capacidades, ao invés do foco principal. A relacdo entre recursos, ou bens e servicos, e as
oportunidades reais de alguém ser capaz de ser e fazer certas coisas, ou seja, as capacidades
que se podem gerar a partir dessas relac6es sao influenciadas pelos fatores de conversao (SEN,
1993). Os Fatores de Conversédo séo os fatores contextuais que influenciam a capacidade de
uma pessoa de converter recursos e oportunidades em capacidades e funcionamentos e,
finalmente, em bem-estar. Esses fatores podem aumentar ou diminuir as capacidades, interagir
uns com os outros de maneiras complexas e podem ser agrupados como pessoais, sociais ou
ambientais (ROBEYNS, 2005).

A AC identifica as capacidades humanas no centro das preocupacfes de justica. De
acordo com Sen (2011), a atencdo na distribuicdo de recursos ou bens primarios € ineficaz em
reconhecer tanto a diversidade quanto as preferéncias dos individuos de uma sociedade.
Segundo o autor, isto acontece em decorréncia do fato de que bens, servicos e renda néo
podem ser considerados um fim em si mesmo. Por exemplo, aplicado ao transporte, um carro,
ou até mesmo uma bicicleta, possui valor na medida em que nos proporcionam alcangar nossos
desejos, sejam eles praticos ou estéticos, porém, ndo possuem valor por si so.

Assim, “o que importa do ponto de vista moral ndo ¢ tanto a distribui¢ao de recursos,
mas a capacidade das pessoas de converter esses recursos em uma boa vida composta de
“fungdes” (praticas) de acordo com suas proprias preferéncias” (PEREIRA et al., 2016, p.7).
Sen (2011) e Sen (1999) reconhece ainda que a promocao de oportunidades iguais se da
através da reducdo das desigualdades de capacidades. Dessa forma, a AC possui como foco
promover a igualdade de capacidade basica dos individuos garantindo seus niveis minimos.

Sendo assim, a acessibilidade e a mobilidade estariam inclusas aqui como uma

capacidade basica, a fim de garantir aos individuos a liberdade de fazer coisas essenciais para
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a sua sobrevivéncia e seu desenvolvimento (NUSSBAUM, 2011; ROBEYNS, 2005; SEN,
1979).

Como outras abordagens focadas na equidade, a AC sofre criticas por parte de
estudiosos da justica social. Uma das principais criticas é de que a AC é muito individualista
e ndo da atencdo suficiente a grupos e estruturas sociais em que os individuos se encontram
(DENEULIN, 2008). No entanto, Sen (2000) rebate tal argumento ao afirmar que as
capacidades se concentram em conexdes relacionais entre individuos e sociedade. Outra
criticaa AC ¢ a ‘preferéncia adaptavel’ (NUSSBAUM 2011; NUSSBAUM 2006). As pessoas
nem sempre estdo cientes das possibilidades que séo oferecidas. Para elas, a escolha de suas
viagens e participacdo em atividades, dentro de um conjunto especifico de conjuntos de
escolhas, é limitada. A preferéncia adaptativa considera que as pessoas em desvantagem em
relacdo a outras, ajustam suas expectativas e adaptam suas preferéncias de acordo com essa
desvantagem. Porém, Sen (1995) argumenta que os proprios relatos dos individuos podem
gerar uma indicacédo das suas circunstancias individuais, particularmente, no que diz respeito
as consideracdes da AC. A operacionalizacdo da abordagem da capacidade, ou seja, a
dificuldade em capturar o que sdo as capacidades, como medi-las e como estabelecer um valor
justo quando comparadas entre os individuos, também é outra critica a AC (BEYAZIT 2011;
ROBYENS, 2005). Nesse sentido, Alkire (2008) argumenta que, ao definir ou medir
capacidades, o foco principal devera ser na expansao de capacidades. Comim (2008) ainda
acrescenta que medir as capacidades ndo deve ser uma condicdo necessaria para a formacao
de uma estrutura conceitual.

Apesar das criticas aqui exposta, a AC é considerada uma teoria adequada para tratar
as questdes investigadas pela tese, pelos motivos expostos a seguir.
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3 ABORDAGEM DAS CAPACIDADES NO TRANSPORTE

Este capitulo apresenta os conceitos estruturantes e processos da teoria de Abordagens
de Capacidades (AC) descritos por Amarthya Sen, adaptados para o dominio do transporte. A
partir da 6tica da AC (NUSSBAUM, 2011; SEN, 2011), € proposto aqui um aprofundamento
na compreensdo da mobilidade e acessibilidade no transporte como uma capacidade.

3.1 APLICANDO OS CONCEITOS DA ABORDAGEM DAS CAPACIDADES NO
TRANSPORTE

A AC ¢ utilizada em muitas areas, principalmente em estudos de desenvolvimento
(ALKIRE 2005; ALKIRE, 2008; COMIN, 2008; ROBYENS, 2005; ROBYENS, 2006). Sua
aplicacdo no planejamento de transporte € relativamente recente. Pesquisas estdo surgindo no
desenvolvimento da estrutura conceitual para uso em transporte como mostrado por diversos
autores (BEYAZIT, 2011; HANANEL; BERECHMAN, 2016; MARTENS; DI CIOMMO,
2017; NAHMIAS-BIRAN et al., 2017; NORDBAKKE; SCHWANEN, 2015; PEREIRA et
al., 2016), e sua aplicacdo por meio de estudos de caso realizadas por Hickman et al. (2017),
Nahmias-Biran; Shiftan (2020), Nordbakke (2013), Pereira et al.,(2016) e Ryan et al., (2015).

A AC proporciona uma base tedrica para a analise das desigualdades, da pobreza e das
politicas pablicas. E uma estrutura normativa para a avaliacdo do bem-estar individual e dos
arranjos sociais, 0 planejamento e propostas de politicas publicas. Pode ainda ser utilizada
para avaliar empiricamente aspectos do bem-estar de um individuo ou grupo, como
desigualdade ou pobreza, focando nas oportunidades que as pessoas tém e na realizacdo dessas
oportunidades no acesso as atividades (SEN, 2011).

Para os idealizadores da teoria, a dimensdo mais importante da vida de uma pessoa é
a liberdade que esta tem para escolher fazer isso ou ser aquilo — coisas que ela pode valorizar
fazer ou ser (SEN, 2011). A AC converge em cinco termos-chave para entender o nivel de
liberdade de uma pessoa, sdo eles: funcionamentos, capacidades, recursos, fatores de
conversao e escolhas (BEYAZIT, 2011; VECCHIO; MARTENS, 2021).
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De acordo com os conceitos presentes na AC, e sua relagdo com o transporte, o
funcionamento é definido como as varias coisas que uma pessoa faz ou é enquanto conduz
sua vida (SEN, 2011). Assim, os funcionamentos podem ser equiparados a participagéo real
da atividade (“o que uma pessoa conseguiu fazer”). Por exemplo, o viajar seria um
funcionamento. Aqui seré entendida como mobilidade realizada, como participacgdo real das
pessoas em atividades que deseja/necessita fora de casa. Na pesquisa foram relacionadas as
seguintes atividades: usar o transporte publico, pedalar, caminhar, dirigir, trabalhar, estudar,
procurar emprego, lazer, visitar amigos e familiares.

Segundo Nahmias-Biran et al., (2017), a abordagem das capacidades AC avalia
projetos de transporte de uma forma diferente. Na AC é essencial estimar a capacidade de uma
pessoa de alcancar atividades essenciais. A capacidade representa as combinaces reais de
fungdes que uma pessoa pode alcancar e realizar, ou seja, a “capacidade definida” no “espaco
de fungdes”. Entendida com relacdo a liberdade para realizar (dada pelo conjunto de
oportunidades reais), ao invés de realizacGes efetivas. Em outras palavras, as oportunidades
que a pessoa tem para fazer uma escolha e potencialmente realizar uma acao especifica.
Trazendo para o transporte, a mobilidade é uma capacidade que pode ser descrita como um
dos recursos do sistema de transporte, enquanto a acessibilidade captura as capacidades de
uma pessoa (gama de acOes que uma pessoa pode realizar). Aqui, a mobilidade e a
acessibilidade sdo definidas como capacidades. A acessibilidade como resultado da
capacidade de cada pessoa acessar as oportunidades utilizando a rede de transporte e 0s modos
disponiveis, e infraestrutura para facilitar o acesso dessa pessoa as atividades que
deseja/necessita. A mobilidade, por sua vez, pela capacidade do individuo de alcancar
atividades cotidianas de valor facilitadas pela capacidade de mobilidade. Nesse caso, a
capacidade é vista ndo apenas do ponto de vista financeiro, mas social e fisica de se deslocar
de um lugar para outro. Assim, como exemplificado no paragrafo anterior, enquanto viajar é
um funcionamento, as capacidades descreveriam a oportunidade real de viajar. Uma pessoa
que néo viaja pode ou ndo ser livre e capaz de viajar; a nocdo de capacidade procura captar
com precisdo o fato de a pessoa poder viajar se quisesse (ROBEYNS, 2017). A diferenga entre
funcionamentos e capacidades esta entre as escolhas que uma pessoa faz e as oportunidades
que a pessoa tem para fazer uma escolha e realizar uma agdo especifica (NORDBAKKE,
2013). Nesta tese, assume- se que os individuos podem fazer escolhas com base no arco de
oportunidades potenciais, ndo levando em consideracdo a sua participacdo efetiva em

atividades.
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Sen (2011) argumenta que a avaliagdo das intervengdes politicas deve focar
principalmente nas capacidades e ndo nos funcionamentos, porque o conjunto de capacidades
reflete a liberdade de uma pessoa escolher entre as diferentes formas de se viver. Acrescenta
ainda que, as liberdades ndo sdo as Unicas fontes de vantagem do individuo, mas fazem parte
dela juntamente com outras, como a renda, por exemplo. A liberdade das pessoas é afetada e
também afeta seus valores, capacidades e oportunidades. A liberdade de alcancar um
funcionamento valioso varia com os recursos (SEN, 2011).

Recursos sdo commodities e bens intangiveis disponiveis para uma pessoa. Os
recursos dependem da pessoa e do contexto socioespacial no qual a pessoa se encontra. Eles
sdo considerados como um “meio de realizagdo” (SEN, 2011). Em transporte sdo varios
elementos da vida de uma pessoa considerado implicitamente e explicitamente favoraveis a
mobilidade. Nordbakke (2013) define recursos como os varios elementos da vida de uma
pessoa considerado, implicitamente e explicitamente, favoravel a mobilidade e acessibilidade.
Os recursos de mobilidade e acessibilidade descritos por Nordbakke (2013) podem ser,
individuais, e abrange idade, género, saude, educacdo, tempo e competéncias (por exemplo,
possuir habilitacdo para dirigir); recursos materiais (por exemplo, rendimentos, posse de
automavel); recursos sociais (por exemplo, composic¢do familiar); e recursos temporais (por
exemplo, tempo disponivel para viagens e participacdo em atividades). O autor acrescenta
ainda que esses recursos podem abranger condi¢des contextuais espaciais (por exemplo, uso
do solo e disponibilidade e qualidade do sistema de transporte) e temporais (por exemplo,
momento das atividades e o tempo disponivel do individuo — que também pode ser percebido
como um recurso individual).

Para Vecchio e Martens (2021), o termo recurso pode abranger uma ampla gama de
meios materiais e imateriais que moldam direta ou indiretamente a possibilidade de
mobilidade e acessibilidade de uma pessoa, e considera trés recursos distintos, séo eles:
recursos de mobilidade privados, recursos de mobilidade publicos disponiveis e oportunidades
de atividade. Os recursos de mobilidade privado estdo relacionados, de alguma forma, a uma
pessoa e podem incluir um carro, uma motocicleta, uma bicicleta, garagem privativa para
guardar o automovel, motocicleta e bicicleta, um par de sapatos, um passe de transporte
publico e assim por diante. Os recursos de mobilidade disponiveis publicamente séo
fornecidos pelo poder publico, tem natureza essencialmente aberta e sdo essenciais para a
mobilidade e acessibilidade para as pessoas. Inclui pavimento, bancos, ciclovias, rodovias,

estacionamento publico, servicos de transportes publicos, parada de transportes publicos,
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servicos de taxi, servicos por aplicativos, etc. Ja os recursos de oportunidades de atividades se
referem a qualquer destino no qual uma pessoa pode desenvolver uma atividade (sentar em
um banco, obter trabalho, comprar mantimentos ou conhecer outras pessoas), compreende 0
sistema de uso e ocupacéo do solo, que oferece um conjunto de oportunidades, no qual grande
parte delas ndo sera relevante para a maioria das pessoas.

Dado que o foco da tese € na mobilidade e acessibilidade, os recursos foram limitados
aos recursos individuais, que abrange capacidades fisicas e condicdes de saude,
conhecimentos e competéncias (por exemplo, género, habilidades de leitura, deficiéncia, ter
habilitacdo para dirigir); materiais (por exemplo, renda, posse de automdvel, bicicleta,
motocicleta, acesso a automovel); aos recursos sociais (por exemplo, composicdo familiar,
apoio de transporte da familia e amigos); e os temporais (por exemplo, estar aposentado e ter
tempo disponivel para viagens, visitar familiares e amigos e participacdo em atividades de
lazer) (NORDBAKKE, 2013). Ainda segundo Nordbakke (2013), esses recursos devem ser
trabalhados em conjunto com as condicGes contextuais, espaciais e temporais.

Um ponto-chave da AC é que as pessoas diferem, fundamentalmente, em sua
capacidade de transformar recursos em funcionamentos e capacidades. Isso implica dizer que,
se varios individuos tivessem acesso igual aos recursos, ndo significa que todos teriam o
mesmo conjunto de capacidades, nem o mesmo bem-estar (SEN, 2001). Na AC, isso €
chamado de fator de conversdo. Os fatores de conversdo sdo as caracteristicas individuais,
condicdes sociais e ambientais que formam a experiéncia de vida de uma pessoa que permitem
converter recursos em capacidades. Eles determinam até que ponto uma pessoa pode
realmente fazer uso dos recursos disponiveis. Os fatores determinam quais as possibilidades
gue a pessoa tem para converter recursos em liberdades (SEN, 2011).

Trazendo para o transporte, os fatores de conversdo moldam as possibilidades de uma
pessoa traduzir os recursos de mobilidade e oportunidades de atividade em liberdades reais
para agir, ou seja, viajar e acessar oportunidades (VECCHIO; MARTENS, 2021). Os recursos
de mobilidade e os fatores de converséo, juntos, determinam a mobilidade das pessoas, ou
seja, a sua capacidade de ser movel (KAUFMANN; BERGMANN; JOYE, 2004).

Vecchio e Martens (2021) acrescentam que “um fator-chave de conversdo é a
capacidade e a disposicao de uma pessoa para superar a distancia que, por sua vez, € moldada
pela capacidade (fisica), restricbes de tempo, responsabilidades (domésticas), renda e assim
por diante”. Consequentemente, quanto maior a capacidade que a pessoa tem em superar a

distancia, maior o conjunto de oportunidades de atividades de valor. A combinacgdo desses
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fatores de conversdo define quais oportunidades de atividade estdo realmente disponiveis para
uma pessoa. Sao considerados como fatores de conversdo, a renda de uma pessoa, capacidade
(fisica), preocupacdo com a seguranca pessoal, conhecimento dos servicos de transporte
disponiveis, o nivel de confianca de uma pessoa em usar varios meios de transporte, o
acompanhante que auxilia uma pessoa a movimentar-se para atender as suas necessidades
diarias, habilidades, e uso do solo (ambiente construido, estrutura urbana, uso misto,
caminhabilidade, conectividade).

No que diz respeito as oportunidades, elas sdo descritas como o que as pessoas podem
ter, considerando as suas capacidades. Nesse sentido, os fatores de conversdao selecionam,
dentro da ampla gama de oportunidades de atividade, qual é relevante para o individuo
(PEREIRA et al., 2016), além de moldar quais oportunidades de atividade podem realmente
ser aproveitadas (VECCHIO; MARTENS, 2021). Sendo assim, o conhecimento das
oportunidades de atividade disponiveis é o primeiro e essencial fator de conversao. A escolha,
segundo Sen (1993), esta relacionada a decisdo tomada por uma pessoa em favor de um
determinado “estado” em detrimento de outro, selecionado dentro de seu conjunto de
capacidades. Refere-se a decisdo tomada pela pessoa para gerenciar um funcionamento
(BEYAZIT, 2011). O valor da op¢do escolhida depende das caracteristicas dessa op¢do, bem
como do leque de opgdes do qual foi escolhida. Aqui, serdo considerados as escolhas que o
individuo faz em relacdo ao modo de viagem, localizacdo de moradia, escola e trabalho,
motivo de viagem, tempo de viagem.

Os elementos da AC — recursos, funcionamentos, capacidades, fatores de conversao e
escolhas, descritos acima, foram relacionados com o transporte (VECCHIO; e apresentados

na Tabelal.
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Tabela 1 — Elementos da AC relacionados ao transporte

ELEMENTOS CONCEITO AC TRANSPORTE
DA AC
Recursos individuais (idade, género, salde,
deficiéncia, nivel de instrugdo); recursos materiais
~ . o (rendimentos, posse de automével, motocicleta,
Séo considerados como um “meio . . . . N
Recursos bicicleta); recursos sociais (composi¢do familiar);

de realizagdo”

e recursos temporais (tempo disponivel para
viagens e participacdo em atividades,
aposentado).

Funcionamentos

S4o varias coisas que as pessoas
conseguem fazer ou ter

Acessar necessidades e desejos, viajar para lazer,
visitar familiares e amigos, estudar, trabalhar,
cuidados de salde, usar o transporte publico,
pedalar, caminhar, dirigir

Capacidades

Oportunidades que a pessoa tem
para fazer uma escolha e
potencialmente realizar atividades
que deseja/necessita

Mobilidade (fisica, social e financeiramente capaz
de mudar de um lugar para outro e participar das
atividades da vida diéria.)

Acessibilidade (acesso as oportunidades)

Fatores de
Conversao

Possibilidades que a pessoa tem
para converter recursos em
liberdades

A renda de uma pessoa, capacidade (fisica),
preocupagao com a seguranga pessoal,
conhecimento dos servicos de transporte
disponiveis, o nivel de confianca de uma pessoa
em usar varios meios de transporte organizagdo
funcional e territério urbano e uso do solo
(ambiente construido, estrutura urbana, uso misto,
caminhabilidade, conectividade).

Escolhas

Decisdo tomada por uma pessoa
em favor de um determinado
“estado” em detrimento de outro,

Escolhas do modo de viagem, escolha de
localizacdo (moradia, escola, trabalho), escolha do
motivo de viagem, escolha do tempo de viagem

selecionado dentro de seu conjunto
de capacidades

3.2 NECESSIDADES BASICAS E CAPACIDADES BASICAS

As necessidades basicas e capacidades basicas sdo conceitos que, embora possuam
algumas divergéncias, estao inter-relacionados. A primeira é definida em termos de um padrao
minimo necessario para que as pessoas, principalmente aquelas em situacdo de pobreza,
possam se desenvolver na sociedade. Sen (1993) argumenta que a abordagem das
necessidades basicas enfrenta incertezas na sua propria defini¢do. Sen percebe uma condicéo,
como a pobreza, como uma privacdo de capacidade, em vez de descrevé-la como ndo tendo a

renda suficiente para suprir as necessidades basicas. Este principio distingue o trabalho de Sen
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das abordagens de necessidades. Ainda, a pobreza é definida como uma deficiéncia bésica de
capacidade (ALKIRE, 2002).

Sen (2011) e Sen (1999) reconhece que para promover a igualdade de oportunidades
é importante reduzir as desigualdades de capacidade. Essas capacidades basicas se referem a
liberdade de fazer coisas essenciais para a sobrevivéncia e o desenvolvimento posterior e
incluem, por exemplo, ser capaz de se movimentar, participar da vida social da comunidade e
atender as necessidades nutricionais (NUSSBAUM, 2011; ROBEYNS, 2005). Embora Sen
(2011) apresente muitos exemplos de capacidades importantes, ele evita definir uma lista
basica de recursos e dar pesos a diferentes recursos. Seus motivos sdo que a lista adequada de
capacidades pode depender do proposito e do contexto e que diferentes conjuntos de
capacidades serdo relevantes para grupos especificos em diferentes configuraces.

Contrario a esse pensamento, Nussbaum (2006) argumenta que é necessario identificar
uma lista de “capacidades basicas” para garantir, a cada pessoa, a realizagdo de um nivel
basico minimo de cada um desses recursos em Varios campos para que uma pessoa viva uma
vida plena e livre na sociedade moderna. Neste sentido, a autora formulou uma lista com dez
“capacidades basicas” que ela considera mais importantes que podem tanto ser usadas como
base para discusséo sobre fatores (seres e fazeres) quanto ser importantes em um determinado
contexto. Estas incluem: (1) ser capaz de viver até o fim de uma vida humana de duracéo
normal; (2) ser capaz de ter boa salde; (3) ser capaz de se mover livremente de um lugar para
outro; (4) ser capaz de usar os sentidos, imaginar, pensar e raciocinar; (5) ser capaz de ter
apegos a coisas e pessoas fora de nds mesmos; (6) ser capaz de formar uma concep¢édo do bem
e se envolver em uma reflexdo critica sobre o planejamento da vida de alguém; (7) ser capaz
de conviver com 0s outros e ter as bases sociais do respeito proprio e da ndo humilhacéo; (8)
ser capaz de viver com preocupacdo por e em relacdo a animais, plantas e ao mundo da
natureza; (9) ser capaz de rir, brincar, desfrutar de atividades recreativas e controlar o
ambiente; e (10) ser capaz de participar efetivamente de escolhas politicas que governam a
vida de alguém e ser capaz de manter propriedades.

Qizilbash (2002) criticou a lista definida por Nussbaum, considerando-a muito
complexa e universal e que ndo considera as diferencas individuais e culturais. Enquanto isso,
Alkire (2002) buscou um consenso entre Sen e Nussbaum, defendendo uma lista de elementos
que estariam presentes em qualquer funcionamento identificado por individuos com
preferéncias diferentes.

No entanto, o grande desafio € definir um nivel de limite para cada uma dessas

capacidades béasicas para que uma pessoa viva uma vida plena e livre na sociedade. Para Sen
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(1985), esse nivel deve ser decidido pelos tomadores de decisao e pelo publico em geral. As
diferengas no nivel de capacidade que as pessoas podem atingir ndo significam uma injustica.
Obter capacidade bésica igual para todos significa que cada pessoa tera além do nivel
limite para cada uma das capacidades definidas como bésicas para que a pessoa viva com
dignidade.
Sen (1993) e Nussbaum (2006) argumentam que alocar ou distribuir 0s recursos
disponiveis ndo é o suficiente, mas o que se pode fazer com 0s recursos existentes para

melhorar o bem-estar dos individuos, principalmente, os menos favorecidos.

3.3 POBREZA E EXCLUSAO SOCIAL COMO PRIVACAO DE CAPACIDADES

Nos estudos sobre pobreza com base na abordagem de capacidades, a pobreza €, antes
de tudo, uma situacdo de privacdo de capacidades bésicas. Esta situacdo pode ser
exemplificada, dentre outras coisas, pela desnutricdo, o analfabetismo, uma doenca cronica, a
falta de capacidade para aproveitar as oportunidades de trabalho. Portanto, a pobreza ndo pode
ser identificada estritamente como uma condigéo de baixa renda. Ainda que a renda seja um
importante indicador da pobreza, a falta de oportunidades é o que impede o alcance de uma
vida desejada (SEN,1993; SEN, 2000; SEN, 2001).

Sen (2000) argumenta que a exclusdo social ndo deve ser equiparada a falta de renda,
mas como a privacdo de capacidade, pois ser excluido das relagcdes sociais pode ser
diretamente parte da pobreza de capacidade. A exclusdo social também pode levar a outras
privacdes, limitando assim nossas oportunidades de vida. Portanto, a exclusdo social pode ser
percebida como uma parte da privacdo de capacidade, bem como instrumentalmente uma
causa de diversas faltas de capacidade (SEN, 2000).

A insuficiéncia de rendimentos é muitas vezes a principal causa das privacdes que,
normalmente, sdo associadas a pobreza, incluindo a falta de alimento e fome. Na analise da
pobreza, é importante investigar as relagdes entre a baixa renda e as capacidades. Essas
relagOes sdo variaveis entre comunidades diferentes, e até mesmo entre familias diferentes e
individuos. Na analise de Sen (2001), se duas pessoas possuem a mesma renda, elas podem
ser desiguais na forma ou no potencial de realizar o que é valorizado por essas pessoas. A

extensdo da desigualdade de oportunidades que as pessoas enfrentam ndo pode ser deduzida
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da desigualdade de rendas. Sen (2001, p. 60) afirma que, “...0 que podemos ou ndo fazer,
podemos ou ndo realizar, ndo depende somente de nossas rendas, mas também da variedade
de caracteristicas fisicas e sociais que afetam nossas vidas e fazem de nds o que somos”. Por
exemplo, uma pessoa idosa ou doente pode precisar de mais renda para realizar 0s mesmos
funcionamentos, mesmo que essa realizacdo seja possivel.

A relacdo entre recursos e a pobreza é varidvel e depende das caracteristicas das
pessoas e do ambiente natural e social em que vivem. Algumas desvantagens como idade,
género, analfabetismo, papéis sociais, local de moradia, estado de saude, condicéo fisica e
mental, padrdo de distribuicdo de renda intrafamiliar, dentre outras, diminuem a aptiddo de
uma pessoa de ganhar uma renda, assim como tornam mais dificil converter renda em
capacidade. Dessa forma, a pobreza, no que se refere a privacao de capacidade, pode ser mais
intensa do que se pode imaginar considerando os dados sobre a renda. Para Sen, “a privacdo
relativa com relagdo a renda pode produzir a privagdo absoluta com relacdo as capacidades”
(SEN, 201,1 p.225). Concentrar-se nas capacidades (oportunidades reais) ndo significa que
ndo se deva considerar o nivel de renda, visto que a renda é basicamente um meio de nos
ajudar a alcancar nossos objetivos. Nesse sentido, a abordagem de Sen (2011) prové um novo
entendimento acerca da natureza e das causas da pobreza, pois considera os fins almejados
racionalmente pelas pessoas, em vez da renda pura e simples que é apenas um meio para se
atingirem aqueles fins.

De acordo com Sen (1979), véarias sdo as razdes para nos concentrar no conjunto de
opcdes dos individuos ao invés da renda. As abordagens centradas em recursos para
compreender a pobreza sdo deficientes porque ndo consideraram que 0s seres humanos séo
muito diferentes entre si, e isso faz com que a conversdo de bens em capacidades varie de
pessoa para pessoa, e a igualdade dos primeiros pode ainda estar longe da igualdade desta
ultima. Ou seja, as pessoas tém necessidades diferentes, consequentemente precisam de
quantidades de recursos diferentes para alcancar as mesmas capacidades, assim como
habilidades diferentes para converter recursos em liberdades reais, e a renda € apenas uma das
influéncias sobre o0 que as pessoas podem fazer e ser. Sen (2011 p.292) explica que “a
deficiéncia da capacidade para obter renda, que pode ser chamada de “desvantagem da renda”,
tende a ser forcada e amplificada pelo efeito da “desvantagem da conversdo”, isto ¢, pela
dificuldade em converter renda e recursos em viver bem, precisamente por causa de suas
inaptidoes”.

Algumas circunstancias resultam em variagdes na converséo da renda no tipo de vida

que as pessoas podem levar, por exemplo, uma pessoa saudavel e uma pessoa com doenca
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cronica, ambas com o mesmo nivel de renda, podem implicar diferentes conjuntos de
capacidades, uma vez que a pessoa com doencas cronicas ird gastar parte significativa de sua
renda em tratamento e medicamentos (SEN, 2011).

Pinheiro (2012) argumenta que uma pessoa em condi¢6es desfavoraveis, de forma que
sua capacidade de transformar sua renda em funcionamentos seja reduzida, pode fazer parte
de uma espécie de “circulo vicioso da pobreza”: baixa capacidade de transformacao renda-
funcionamentos — baixos funcionamentos — baixa renda — baixa capacidade de
transformacéo renda-funcionamentos. Assim, “o circulo vicioso da pobreza ¢ um processo em
que as privacOes de capacidades pessoais se auto reforcam” (PINHEIRO, 2012 p.33), como
mostrado na Figura 1.

Figura 1 - Ciclo vicioso da pobreza

Baixa capacidade dec
transformacio de renda-

[uncionamento

Renda Baixos funcionament(os

Fonte: A autora *baseado em Pinheiro, 2012



48

Para Sen (2011), a privagdo relativa com relagdo a renda pode produzir a privacao
absoluta com relacdo as capacidades. Dessa forma, a pobreza real, no que se refere a privacéo
de capacidade, pode ser mais intensa do que podemos deduzir dos dados sobre a renda. Essa
pode ser uma consideracao importante na avaliacdo de politicas publicas de assisténcia a esses
grupos com dificuldades de reconversdo, no qual o circulo vicioso da pobreza ja estd
instaurado. Portanto, é necessario compreender a natureza e a dindmica das privacGes de

liberdades das pessoas.

3.4 ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE

Esta secdo detalha os conceitos de mobilidade e acessibilidade como capacidade
bésica, a partir da teoria abordagem das capacidades (SEN, 2011). Sen (1995) argumenta que
a oportunidade (‘capacidade’) deve ser o ponto focal da andlise, € ndo o comportamento
realizado (‘funcionamentos’). No caso do presente estudo, a primeira diz respeito a
acessibilidade e a segunda a mobilidade. Existem razdes para considerar as capacidades
porque as pessoas sdo livres para escolher entre elas, enquanto os funcionamentos (ou
“capacidades realizadas™) apenas nos dizem algo sobre o que a pessoa entdo escolheu, se ela

tivesse escolha.

3.4.1 Acessibilidade

Acessibilidade é um termo frequentemente utilizado nos estudos de transporte e uso
do solo. O conceito de acessibilidade € amplamente definido como a facilidade com que bens,
servigos, atividades e destinos podem ser alcangados a partir de um determinado lugar e com
a utilizagéo do sistema de transportes (LITMAN, 2012; MORRIS et al., 1979; JR, 2000). A
acessibilidade tem se relacionado com a liberdade do individuo de participar em atividades no
meio urbano, com o impacto sobre 0 uso da terra e com o planejamento para a funcdo da
sociedade em geral (LUCAS et al.,2016) com a capacidade de um lugar para ser atingido ou

para ser acessivel a partir de diferentes localidades (LUCAS et al., 2013); ou com a facilidade
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de alcancar os bens, servigos, atividades e destinos que, juntos, sd&o chamados de
oportunidades — como o resultado da interacdo das caracteristicas dos individuos, do sistema
de transporte e do uso da terra (LITMAN, 2012). Nesse sentido, o conceito de acessibilidade
pode ser concebido a partir da perspectiva dos individuos, entendida em relagédo a area ou as
oportunidades que uma pessoa pode alcancar a partir de sua localiza¢do ou da perspectiva dos
locais de atividade e definida como “o espago no qual um conjunto de pessoas pode escolher
um determinado local de atividade como destino, a custos aceitaveis (horarios), a partir de
seus locais de partida” (DIJST et al.,2002 p.415).

Hansen (1959) define acessibilidade como oportunidades potenciais de interacdo. E
uma medida de distribuicdo espacial de atividades em relacdo a um ponto de partida,
habilidade e os desejos das pessoas ou familias. Nesta perspectiva, a acessibilidade esta
relacionada com o potencial ou oportunidades de participacdo em uma determinada atividade
ou conjunto de atividades, dependendo dos componentes: uso do solo, sistema de transportes,
disponibilidade de oportunidades e individual, os quais repercutirdo no nivel de acesso que
cada cidaddo tera para realizar as diferentes atividades que a cidade oferece.

Baseado nestes conceitos, a acessibilidade dos individuos pode ser enquadrada como
“capacidades combinadas”, derivadas de seus respectivos recursos e caracteristicas, bem
como de seus contextos sociais e ambientais. A capacidade combinada de acessibilidade
compreende, por exemplo, as capacidades para acessar o sistema de transporte publico; sair
de casa; andar a uma certa velocidade; e para caminhar pela cidade (RYAN; PEREIRA, 2021).

Le Vine et al., (2013 p.1) propuseram o conceito de acessibilidade baseado na
percepcao das atividades, definido como “o conjunto de atividades que uma pessoa vé (em
um determinado momento de sua vida) como abrangendo suas necessidades potenciais de
viagem, ao tomar decisdes que afetam estruturalmente sua acessibilidade”. A partir deste
conceito, as escolhas quanto a localizacdo de moradia, as atividades cotidianas ou de ter um
carro, sdo escolhas relacionadas a mobilidade de uma pessoa que afetam sua capacidade de
acessar atividades fora de casa que a mesma considera importante. Nesse sentido, a
acessibilidade tem um valor de uso (disponibilidade de um bem que néo se utiliza diretamente
ou se pretende utilizar) e um valor de opcéo (valorizar té-la disponivel, mesmo que nunca faca
essa opcao de uso) (LAIRD; GEURS; NASH, 2009). Em outras palavras, ter acesso a um
grande nimero de empregos, COMErcio e servigcos € um valor em si mesmo, mesmo que nao
seja feito uso real desses destinos, uma vez que, aumenta a possibilidade de escolha a opgOes
futuras (MARTENS; DI CIOMMO, 2017; LUCAS, 2012).
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Geurs; Van Wee, (2004, p.128), definem acessibilidade como "a medida em que 0 uso
do solo e os sistemas de transporte permitem que (grupos de) individuos alcancem atividades
ou destinos por meio de uma (combinacdo de) meios de transporte™ e identifica quatro
componentes de acessibilidade — o sistema de uso do solo, o sistema de transporte, o individuo
e o temporal. Segundo os autores, esses componentes devem ser levados em consideracao para
avaliar os niveis de acessibilidade.

Para Wee (2022, p.3) o componente individual precisa ser visto de forma desagregada
dos demais componentes por quatro motivos: (1) “as variaveis socioecondmicas e
demograficas influenciam os niveis de acessibilidade™; (2) “as pessoas tém preferéncias por
atividades especificas e por modos de viagem, independentemente de suas caracteristicas
sociodemogréaficas”; (3) “a capacidade da pessoa de lidar com opgdes disponiveis mesmo que
(ainda) nao as usem” ¢ (4) “as capacidades das pessoas sdo importantes para seus niveis de
acessibilidade”. Wee (2022) destaca ainda que esses motivos ndo apenas influenciam
individualmente os niveis de acessibilidade, mas também interagem entre si. Wee (2020)
considera que as pessoas devem ter um nivel minimo de acesso a atividades e as diferencas
de niveis de acessibilidade entre individuos e/ou grupos de individuos podem ser relevantes
do ponto de vista da equidade.

Apesar das varias definicdes de acessibilidade acima descritas, percebe-se uma falta
de interacdo entre o componente espacial, 0 componente de transporte e o envolvimento do
individuo com esses dois componentes, em que o nivel de acessibilidade vai variar de acordo
com o componente relacionado as caracteristicas individuais. Para Geurs; Van Wee, (2004)
uma medida de acessibilidade ideal deve levar em consideracdo todos 0os componentes e 0s
elementos dentro desses componentes.

Nesta tese, o foco foi na acessibilidade vivenciada pelas pessoas de baixa renda,
definida como o potencial de acesso a oportunidades espacialmente distribuidas, entendida
como uma capacidade que confere a pessoa a possibilidade de participagdo em atividades fora
de casa e é resultado da interacdo das caracteristicas dos individuos, do sistema de transporte
e do uso do solo. Ainda, baseado na literatura, os niveis de acessibilidade dos individuos

podem ser enquadrados como “capacidades combinadas”, como mencionado anteriormente.
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3.4.2 Mobilidade

Assim como a acessibilidade, varias sdo as defini¢des sobre mobilidade. De uma forma
mais simples, mobilidade pode ser compreendida como a facilidade de deslocamentos de
pessoas e bens dentro de um espaco urbano. Para Raia Jr (2000), a mobilidade esta associada
a capacidade de um determinado individuo ou tipo de pessoa fazer uso do sistema de
transporte.

A mobilidade potencial pode ser entendida como a facilidade com a qual uma pessoa
se move no espaco (SAGER, 2005). Esse entendimento ndo esta apenas relacionado a sua
efetiva ocorréncia, mas também a facilidade e a possibilidade de ocorréncia.

Embora a mobilidade seja um requisito necessario para a participacdo nas atividades
na vida diéria (por exemplo, ir ao trabalho, ir & escola, ir as compras, acessar servigo, cultura
e lazer etc.), a mobilidade é distribuida de maneira desigual (KAUFMANN, 2002). Como
consequéncia disso, tem-se desigualdade de oportunidades, concentrando a populacdo mais
pobre que vive nas &reas urbanas, longe das principais necessidades como emprego e
educacéo.

A mobilidade é tradicionalmente avaliada em termos de comportamento de viagem,
demandas, preferéncias, escolhas, acesso a atividades e op¢des de transporte. No entanto, eles
ndo sdo suficientes para permitir uma visdo especifica das necessidades e preferéncias de
viagem. Luiu et al., (2017), argumentam que ao analisar os padrdes e comportamentos de
viagem da populacéo de baixa renda é necessario considerar além da mobilidade realizada, as
necessidades e desejos de viagens que ndo podem ser atendidas. Os autores ainda definem
necessidades de viagem ndo atendidas como aquelas “necessidades de mobilidade que
permanecem ndo atendidas devido a incapacidade de realizar viagens e atividades necessarias
ou desejadas” (LUIU et al., 2017)

Para esta tese, foram considerados os seguintes aspectos da mobilidade: na mobilidade
potencial de um individuo, um conjunto de escolhas que uma pessoa tem em relagdo a sua
mobilidade (JONES; LUCAS, 2012), na mobilidade realizada, foram consideradas viagens,
comportamento de viagens e padrbes de viagens; e na mobilidade ndo realizada foram
consideradas as necessidades de viagens ndo atendidas, pela falta de capacidade de realizar

viagens para atividades diarias necessarias ou desejadas (LUIU et al, 2017).
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4 METODOLOGIA

A partir do referencial tedrico, o esboco metodol6gico desenhado para esta tese é

composto de 5 etapas, e esta detalhado na Figura 2.

Figura 2 - Fluxograma da metodologia proposta
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Etapa 1: Obtencéao e tabulacédo dos dados

O banco de dados utilizado nessa tese foi gerado de uma pesquisa domiciliar realizada
no periodo de 20 de abril a 04 de maio de 2018 pela pesquisadora, com a finalidade de estudar
como a falta de mobilidade e acessibilidade s&o fatores que contribuem para a excluséo social
entre a populagéo de baixa renda. A pesquisa foi realizada na cidade de Jodo Pessoa, Paraiba,
em duas comunidades reconhecidas pela municipalidade como de baixa-renda cujos critérios
de escolha estdo descritos no item 4.1 desse capitulo. Um questionario foi aplicado em duas

areas de baixa renda de Jodo Pessoa: na primeira, comunidade Renascer, 0 questionario foi
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aplicado com 64 familias, totalizando 223 respondentes, na segunda, bairro Sao José, foram
310 familias, num total de 1.104 respondentes. Em cada domicilio foi aplicado um dnico
questionario onde a/o responsavel pelo domicilio — a/o chefe da familia (ou, na sua auséncia,
a/o conjuge) respondia por ela/ele e pelos demais membros residentes no domicilio.

O questionario era composto de questbes abertas e fechadas. As perguntas fechadas
incluiram informacGes sobre caracteristicas individuais (género, idade, nivel de instrucéo, se
tem deficiéncia), atividade principal (estudante, trabalhador formal, trabalhador informal,
aposentado, outros), caracteristicas familiares (renda, composicdo familiar e posse de
veiculos), seguidas de informacGes individuais em relacdo aos deslocamentos para atividades
cotidianas (trabalho, salde, estudo, lazer e visitas a amigos e familiares), abrangendo questbes
como experiéncia de viagem, frequéncia de viagem e acesso a essas atividades, relacao entre
0 espago urbano e os padrbes de mobilidade; meios de transporte e motivo para escolha do
meio de transporte; outras questdes e viagens ndo realizadas. O questionario aplicado levantou
informac@es sobre os destinos dos deslocamentos realizados pelos moradores na vivéncia do
dia a dia para as atividades (trabalho, satde, estudo, lazer e visitas a amigos e familiares). As

perguntas abertas do questionario foram:

e “OSr. (a) ou alguém de sua familia tem alguma dificuldade para fazer alguma de
suas atividades cotidianas e/ou eventuais porque ndo tem um meio de transporte
que o leve para onde queira ir?”.

e  “Quais barreiras que o Sr. (a) ou alguém de sua familia encontra para fazer alguma
de suas atividades cotidianas e/ou eventuais por ndo ter um meio de transporte que
o leve onde queira ir?”

e “Qual o gasto familiar mensal em transporte (passagem, combustivel,
manutencdo)?”.

e “A familia gosta do lugar que mora? Por que?”.

As perguntas do questionario foram trazidas para o contexto da tese, conforme a
sequir:

(i) Capacidades: Na pesquisa, mobilidade e a acessibilidade foram consideradas como
capacidades. A acessibilidade é o resultado da capacidade de cada pessoa acessar e utilizar a

rede de transporte, 0s modos de transportes disponiveis, e infraestrutura para facilitar o acesso
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dessa pessoa as atividades cotidiana que deseja/necessita. Por sua vez, a mobilidade pela
capacidade do individuo de alcancar atividades cotidianas de valor ¢ facilitada pela capacidade
de mobilidade (elementos dos quais incluem as op¢des modais do individuo). A capacidade
foi analisada considerando a relacdo entre os recursos e a possibilidade de escolha pelos

individuos de um modo de transporte, por meio de perguntas como:

a. Quais os meios de transporte que o Sr. (a) utiliza para se deslocar para realizar
cada uma dessas atividades (trabalho, escola, servico de saude, lazer, visitar
amigos e familiares)?

b. Qual o motivo da escolha desse meio de transporte para chegar a cada um

desses lugares?

(if) Funcionamentos: Foram consideradas as seguintes atividades de valor: andar de
transporte publico, pedalar, caminhar, dirigir, trabalhar, estudar, fazer tratamento de salde,
viajar para procurar emprego, lazer, visitar amigos e familiares. O funcionamento foi
entendido como mobilidade e acessibilidade realizada, como participacéo real das pessoas em

atividades que deseja/necessita fora de casa e foi medido pela seguinte pergunta:

a. Quais os lugares e com que frequéncia vocé se desloca para realizar cada uma

destas atividades?

A escolha de capacidades e funcGes valiosas € uma questdo central na AC, visto que a
selecdo de capacidades pode ser de importancia instrumental, por exemplo, como
determinantes da pobreza ou bem-estar. Nesse estudo, consideramos como capacidades e
funcBes que sdo valiosas para as pessoas: saude, educacao, trabalho, lazer e interacdo social.

As oportunidades reais do usuario de transporte, considerando a perspectiva individual
sobre participacdo e acesso ao transporte, a fim de entender sua real capacidade, foram
definidas com base na lista de capacidades humanas centrais desenvolvidas por Nussbaum
(2011). A Tabela 2 mostra as capacidades humanas centrais, as quais abrangeram a
experiéncia de viagem e 0 acesso as atividades, organizadas e operacionalizadas em 6

categorias, para esta tese.
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Tabela 2 - Capacidades humanas centrais adequadas ao contexto da tese

Capacidades Humanas Centrais .
(NUSSBAUMM, 2011) Capacidades adequadas ao contexto da tese

Ser capaz de viver até o fim de uma vida humana.  Acesso a salide, educacéo, lazer, trabalho, procurar emprego.

Ser capaz de ter boa salde. Acesso a saude.

Ser capaz de se mover livremente de um lugar

para outro Liberdade de escolha para acessar os lugares que valorizam.

Ser capaz de formar uma concepcdo do bem e se  Acessibilidade aos modos de transporte, disponibilidade dos
envolver em uma reflexdo critica sobre o meios de transporte, acesso ao emprego, visita a parentes e
planejamento da vida. amigos, lazer.

Ser capaz de conviver com as outras pessoas e ter
as bases sociais do respeito prdprio e da ndo Acesso ao trabalho, a visitar amigos e familiares.
humilhacéo.

Ser capaz de rir, brincar, desfrutar de atividades

. . Acesso ao Lazer.
recreativas e controlar o ambiente.

Fonte: a autora (2022).

Além da coleta de dados primarios, informac6es secundarias foram coletadas a partir
de dados sociais, censitarios, de organizacdo espacial e da localizagcdo dos usos urbanos
georreferenciadas da cidade de Jodo Pessoa, disponiveis no site da Prefeitura Municipal
(PMJP, 2023), a fim de analisar o entorno das comunidades estudadas quanto a conectividade
das vias, uso do solo, caracterizacdo socioecondmica, e disponibilidade de infraestrutura e de
servicos de transporte publico, o qual serve para conhecer o contexto espacial em que as
pessoas das comunidades estudadas vivem. Os dados secundarios foram obtidos em
documentos publicados por organismos publicos (Relatorio Topografia Social de Jodo Pessoa,
Plano Diretor da Cidade, Plano de Mobilidade da Regido Metropolitana de Jodo Pessoa,
Diagndstico da Mobilidade Urbana de Jodo Pessoa, Atlas Municipal, disponiveis no site da
Prefeitura Municipal de Jodo Pessoa (https://www.joaopessoa.pb.gov.br/), dados estatisticos
publicados por organismos publicos (IBGE e SEDES/JP) e dados ndo publicados elaborados
por organismos publicos (SEMOB/JP e SEDES/JP)

Etapa 2: Identificacio das oportunidades

As informacdes obtidas do banco de dados, do sistema de transporte e uso e ocupagao

do solo foram analisadas, visando uma caracterizagdo dos aspectos urbanos e da mobilidade

das &reas estudadas. A analise considerou os aspectos da distribuicdo espacial do uso e


https://www.joaopessoa.pb.gov.br/
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ocupacdo do solo e caracteristicas socio econémicas da populagdo. Essa analise permitiu
aprofundar o entendimento das diferencas dos deslocamentos da populacéo residente na area
em estudo para as atividades relacionadas na pesquisa, separadas por variaveis como género,

idade, nivel de instrucdo, localizacdo da moradia, modo de transporte, etc.

Relacéo entre caracteristicas socioecondmicas e mobilidade

Para contribuir no entendimento da relacdo entre as diversas variaveis que
caracterizam a populagdo estudada e a varidvel “mobilidade”, foi utilizado o teste qui-
quadrado (com o auxilio do programa MiniTab 18.0), para saber se ha& associacdo
estatisticamente significativa entre a mobilidade e as varidveis categéricas — bairro, sexo,
deficiéncia, nivel de escolaridade, renda e faixa etaria. Na qual a mobilidade é entendida como

se ha viagens ou ndo no banco de dados de mobilidade principal para cada individuo.

Etapa 3: Identificacdo das capacidades

Nessa etapa foi feita a combinagéo de recursos e fatores de converséo, que resultou na
capacidade do individuo. Para identificar as capacidades dos moradores das areas em estudo,
os dados coletados foram aplicados a dois termos-chave da teoria da AC, recursos e fatores
de converséo.

Os recursos de mobilidade considerados nesta tese foram: individuais que podem
abranger capacidades fisicas e condi¢cGes de saude, conhecimentos e competéncias (por
exemplo, género, grau de instrucdo, deficiéncia); materiais (por exemplo, renda, posse e/ou
acesso de automovel, bicicleta, motocicleta); recursos sociais (por exemplo, composicao
familiar, apoio de transporte da familia e amigos); e temporais (por exemplo, estar aposentado
e ter tempo disponivel para viagens, visitar familiares e amigos e participagdo em atividades
de lazer). Segundo Nordbakke (2013), esses recursos devem ser trabalhados em conjunto com
as condicdes contextuais, espaciais e temporais.

Foram considerados como fatores de conversdo, organizacdo funcional e territério
urbano (ambiente construido, estrutura urbana, uso do solo, servicos de transporte disponiveis,
caminhabilidade, conectividade).

Essa analise foi feita por meio de estatistica descritiva com o intuito de entender os

recursos e fatores de converséo que tém maior influéncia na capacidade do individuo.
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Os dados dos questionarios foram tabulados mediante o uso do Microsoft office Excel.
Para as analises estatisticas e visualizagdes dos dados, foi utilizado o Power BI, uma
ferramenta de Bl (business intelligence) que permite organizar e visualizar os dados de forma
dindmica, e quando programado com a plataforma ArcGis possibilitou identificar o arco de
alcance dos moradores das areas estudadas, combinando a capacidade do individuo com
recursos, fatores de conversao e as oportunidades alcangadas no territorio urbano.

Para identificar o nivel de acessibilidade alcancado, foram consideradas as
capacidades basicas dos individuos, as caracteristicas do sistema de transporte e uso do solo.

Para tanto, as informacdes da localizacdo das atividades (trabalho, educacdo, saude,
lazer, visitas aos amigos e familiares) alcancadas pelos entrevistados foram inseridos num
sistema de informacao geografico, gerando com isso um banco de dados espacializado. Essas
informacGes foram obtidas a partir da localizacdo especifica, fornecidas pelos entrevistados,
como endereco do local, ou nome do lugar (por exemplo, Escola Alice Carneiro, Creche
Renato Lucena etc.) ou um ponto de referéncia (por exemplo, em frente ao Mercado Central,
préximo ao Terminal Rodoviario, no Parque Solon de Lucena, etc.), assim como 0 meio de
transporte utilizado.

Baseado na localizagdo das oportunidades, procedeu-se da analise centrogréfica para
identificar:

Q) quais capacidades em relacdo aos recursos e caracteristicas da populacdo de
baixa renda estdo associadas a desigualdade de acesso a diversos tipos de
oportunidades ofertadas na cidade;

(i) qual o arco de alcance geogréfico (real e potencial) que esta populacdo pode
participar da vida urbana da cidade, explorando as ligacdes entre localizacédo
da moradia, os modos de transporte e as oportunidades de participacdo em
atividades cotidiana. Em particular, a analise centrografica permitiu explorar,
como 0 uso e ocupacgdo do solo, a infraestrutura e o sistema de transporte

podem afetar os individuos de baixa renda.
Etapa 4: Avaliacdo das oportunidades
Com base nos resultados da analise centrografica, foi explorado as diferencas entre

oportunidades, desejos e atividades realizadas e potenciais, assim como as barreiras

encontradas, pelos moradores das areas estudadas, para participar das atividades de valor
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intencionalmente especificada (trabalho, educacdo, saude, lazer, visitas aos amigos e
familiares) como parte desta investigagéo.

Para as analises dos niveis de acessibilidade foram considerados dois grupos:

1. Aqueles que realizam as atividades de valor e
2. Agueles que néo realizam as atividades de valor.

No grupo 1, foram considerados aqueles individuos que tem a capacidade de realizar
atividades de valor enquanto no grupo 2, aqueles individuos que ndo tem a capacidade para
realizar atividades de valor como resultado da falta de recursos relacionados a mobilidade e/ou
acessibilidade.

Essa analise permitiu identificar ‘capacidades limitadas’ e barreiras que dificultam ou
impedem o individuo de participar das atividades cotidianas de valor.

Para investigar os niveis de acessibilidade alcangados, foi considerado que quanto
maior o nivel de acessibilidade de uma pessoa, maior a liberdade a pessoa tem para escolher
um funcionamento (mobilidade realizada, como participacdo real das pessoas em atividades
que deseja/necessita fora de casa, como usar o transporte publico, pedalar, caminhar, dirigir,
trabalhar, estudar, viajar para procurar emprego, lazer, viajar pra visitar amigos e familiares)
e consequentemente, maior o bem-estar. O bem-estar obtido, e os funcionamentos realizados,
retroalimentam os fatores de conversdo, que por sua vez, proporcionam outras capacidades.
As capacidades adquiridas, aumentam a capacidade dos individuos de transformar suas rendas
em capacidades e em qualidade de vida. Para tanto, é necessario considerar ndo apenas a renda
do individuo, mas também a sua capacidade de usar esta renda na ampliacao de suas liberdades

de escolha para um funcionamento.

Etapa 5: Avaliacédo das capacidades

Essa etapa, consiste na avaliagdo das capacidades em relacdo ao sistema de transporte,
a experiéncia de viagem e a participacdo em atividades, a luz da teoria de justica da
Abordagem das Capacidades. Essa avaliagdo foi feita com base nos resultados das analises
cruzadas comparativas, obtidos utilizando como ferramenta o Power B, testando a incluséo

de recursos, funcionamentos, arco de alcance geografico das oportunidades e caracteristicas
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dos moradores das duas areas em estudo, que foram consideradas provaveis de desempenhar
um papel nas capacidades.

4.1 DESCRICAO DA AREA DE ESTUDO

O municipio de Jodo Pessoa pertence ao Estado da Paraiba, possui 825.796 habitantes
(IBGE, 2021) e é sede de um arranjo populacional que, somado aos demais municipios que o
compde, totaliza uma populacdo de 1.136.627 habitantes (SEMOB, 2020). O municipio
apresentou um crescimento populacional bastante expressivo entre 2010 e 2018. A sua
populagédo total, que era de 723.515 habitantes em 2010, passou a 825.796 habitantes
(SEMOB, 2020).

Jodo Pessoa possui uma area urbana de 210,044 km? e densidade demografica estimada
de 4.330 habitantes/lkm? em 2018, utilizando-se a totalidade de seu territorio, mas quando se
analisa a densidade somente da area urbanizada de Jodo Pessoa chega-se a cerca de
6.187hab./km2. Fazendo-se uma ponderacdo da média de salarios-minimos de cada faixa,
obtém-se que a renda média domiciliar da Jodo Pessoa é de 3,98 salarios minimos, onde 63%
dos domicilios possuem renda de até 3 salarios minimos (SEMOB, 2020).

O indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) de Jodo Pessoa em 2010
foi de 0,763, valor considerado de alto desenvolvimento humano, pelo IDH Global, que
classifica como alto os intervalos entre 0,700 e 0,799 quanto mais préximo de 1, maior o
desenvolvimento humano. O PIB per capita em Jo&o Pessoa era de 25.402,17 (Reais) (IBGE,
2020), esta entre 0s mais baixos do Pais. O Indice de Gini era 0,62 (IBGE, 2010) (quanto mais
préximo de 1, maior a concentracdo de renda). No Brasil, o indice de Gini foi de 0,5331, em
2010 (IBGE, 2010).

No ano de 2010, a taxa de atividade da populagédo de 18 anos ou mais, no municipio
de Jo&o Pessoa, foi de 66,03% e a taxa de desocupacéo foi de 9,57% (IBGE, 2010).

O processo de urbanizacdo de Jodo Pessoa é resultado da relagdo entre 0 modelo de
desenvolvimento territorial e do sistema de transportes. Isso sugere que o diagnéstico do
problema de desenvolvimento deve ir além da identificacdo dos problemas operacionais da
mobilidade para entender como a mobilidade e acessibilidade podem contribuir para o

enfrentamento de alguns dos principais problemas urbanos da cidade, como o espraiamento
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urbano, a segregacdo socioespacial, a distribuicdo desigual da oferta de empregos e
mobilidade urbana.

O municipio de Jodo Pessoa passou por um processo de evolucao urbana caracterizado
por acentuado processo de espraiamento urbano, principalmente em direcdo a regido sul e
sudeste do municipio. Esse espraiamento urbano teve como consequéncia o surgimento de
regides intermediarias com baixas densidades, contribuindo para a elevacdo dos custos de
servigos publicos e onerando o cotidiano da populagédo através de longos deslocamentos. O
espraiamento urbano da cidade foi acompanhado por um processo de segregacédo
socioespacial. Dois vetores de expansao, sul e nordeste, tém caracterizado o crescimento
urbano. O vetor sul, com novos loteamentos e conjuntos habitacionais de baixa renda e o
nordeste, expansdo dos polos de negdcios e verticalizacao de alta e média renda em direcdo a
orla.

A populacdo de renda mais baixas vem se concentrando na regido sul. Ja a populacdo
de maior renda vem ocupando os bairros proximos a orla maritima nas regides leste e norte.
Segundo o Plano de Mobilidade Urbana de Jodo Pessoa — PLANMOB/JP (2022), os bairros
préximos da orla passaram por um forte processo de verticalizacdo e adensamento
habitacional, o que vem atraindo atividades como comércio, lazer, servigos etc.

O emprego, por sua vez, inicialmente concentrado no centro histérico, migrou aos
poucos para o eixo da Av. Epitacio Pessoa e para 0s bairros proximos a orla maritima. O vetor
de expansdo para a populacdo de menor renda dirige-se aos bairros no extremo sul do
municipio, que por sua vez tem baixa oferta de emprego e sdo piores atendidos em termos de
Servigos urbanos.

No que diz respeito a mobilidade urbana, o padrdo de deslocamentos das faixas de
maior renda na cidade é predominantemente estruturado pelo transporte individual
motorizado. O crescimento desse padrdo de deslocamento encontra limites fisicos na relagdo
entre sistema viario disponivel e volume de carros em transito. Essa dissociagdo entre a oferta
de empregos provoca deslocamentos pendulares onerosos para a populacéo de baixa renda. O
modelo do sistema de transporte vigente sempre priorizou os deslocamentos radiais bairro-
centro-bairro. A expansao da oferta de emprego para outros setores da cidade ndo foi
acompanhada pelo redesenho das linhas de 6nibus.

A mobilidade urbana é ao mesmo tempo causa e efeito deste processo. O crescimento
das cidades brasileiras se acelerou a partir da década de 50, justamente no momento em que a
politica de planejamento das cidades baseada no transporte motorizado individual de

passageiros se tornou hegemonica. Como consequéncia, o transporte puablico perdeu impulso,
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assim como o modelo de cidade compacta vem sendo sucessivamente substituido por um
modelo de urbanizacdo extensiva e excludente. Jodo Pessoa ndo foge a essa regra do processo
de urbanizacdo brasileiro. O ritmo de urbanizacdo do municipio tem dificultado o
planejamento do uso do solo, influenciando a ocupacdo de areas inadequadas para tal e a
incompatibilidade de usos.

Como objeto de estudo desta pesquisa foram definidas duas comunidades de baixa
renda do municipio de Jodo Pessoa, capital do estado da Paraiba, Brasil, selecionadas a partir
da base de dados cadastral da Prefeitura Municipal de Jodo Pessoa (2018) e do documento
Topografia Social da Cidade de Jodo Pessoa (2009), considerando o atendimento a pelo menos
quatro dos seguintes critérios:

1. Setores com populacdo em situacdo de pobreza localizados a mais de um quilémetro
de distancia de eixo de transporte publico da cidade;

2. Setores com populacdo em situacdo de pobreza localizados na proximidade (em torno
de 500 metros) de eixo de transporte publico da cidade;

3. Setores com populacdo em situacao de pobreza localizados em area nao atendida pela
rede de transporte publico;

4. Setores com baixa atividade em comércio e servicos urbanos que obrigam seus
moradores a um deslocamento para fora de seu bairro para realizar atividades
cotidianas;

5. Setores proximos a servigcos essenciais, onde ndo é necessario o deslocamento de
moradores para fora de seu bairro para realizar atividades cotidianas;

6. Setores em que a populacdo vive em situacéo de pobreza e de excluséo social;

7. Setores sobre 0s quais a pesquisa encontrou estudo prévio de carater urbanistico,
demogréfico, socioecondmico etc.;

8. Setores com presenca de agentes sociais comunitarios como facilitadores da entrada

da pesquisadora, em territdrios pontuais nessas localidades.

A partir desses parametros, 14 comunidades foram enquadradas como aptas a analise,
em um universo de 77 comunidades, na época da pesquisa de campo.

A pesquisa foi realizada na Comunidade Renascer e no bairro S&o José. A escolha
destes locais deveu-se, além dos critérios apontados acima, a custos e tempo despendidos com
deslocamento da equipe para a realizagdo da pesquisa. A Comunidade Renascer atendeu aos

critérios 1, 4, 6, 7, 8 e 0 bairro S3o José que compde as comunidades Area de Barreira, Area
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Leito do Rio Jaguaribe, atende aos critérios 2, 5, 6, 7 e 8. A Figura 3 mostra a localizacdo das

areas em estudo.

Figura 3 - Localizag8o das areas em estudo: bairro Sdo José e comunidade Renascer, em Jodo Pessoa (PB)
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As caracteristicas socioecondmicos e fisico-ambientais dos bairros Sdo José,

Comunidades Area da Barreira e Area do Leito do Rio Jaguaribe e Renascer sio apresentadas

a sequir.
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Bairro Sao José

O bairro Sao José é composto pelas comunidades da Area da Barreira e da Area do Leito
do Rio Jaguaribe. O bairro esta localizado na zona leste de Jodo Pessoa e ocupa uma faixa de
terra de quase 2,5km de extensdo, por larguras variadas de 40 a 200 metros, com uma area de
327,492m? e juntas possuem uma populagdo com cerca de 16.000 habitantes e configura-se
como uma das areas mais densas da cidade com 488,56 hab/ha. Possui IDH 0,345, um dos
piores indicadores de desenvolvimento humano da cidade.

Seu processo de ocupacao teve inicio nos anos de 1970 em Zona de Preservacdo
Ambiental — APP, em trechos as margens do rio Jaguaribe, através do processo de invasdes,
que ja dura, em torno de 40 anos. O bairro cresceu sem planejamento, de forma espontanea
localizada entre uma falésia e o rio levando a uma ocupacdo em areas inundaveis ou com
declividades ndo recomendaveis aos padrdes urbanisticos da cidade. Sua ocupagdo foi
influenciada pela localizacdo préxima aos bairros de Manaira e Tambau, fontes de emprego e

renda (Figura 4).

Figura 4 -Vista aérea do bairro Sdo José e sua relagéo com o entorno proximo
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Trata-se de um bairro com caracteristicas de ‘favela’, cujo processo de ocupacao,
ocorreu de forma gradativa, de maneira desordenada, com residéncias precarias, insalubres e
sem espacos de lazer para sociabilidade. Situada em uma regido nobre da cidade, seu entorno

é formado por bairros de classe média-alta (Figura 5).

Figura 5 - Vista aérea do bairro Sao José
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Fonte: Acervo proprio (2023)

O acesso ao bairro se da pela Avenida Ruy Carneiro, importante eixo Vviario entre 0s
bairros nobres da zona litornea e a Avenida Epitacio Pessoa, importante via arterial da cidade.
O acesso é marcado por calcadas deterioradas e com desniveis e barreiras fisicas que impedem
a acessibilidade.

A qualidade urbana do bairro é muito diversa. As edificacdes localizadas na Rua
Edmundo Filho, principal rua do bairro, apresentam melhores condi¢des quando comparadas
aquelas localizadas nas faixas da beira do rio e &rea da Barreira. As habitagdes localizadas
nessas faixas do terreno possuem condicdes insalubres e estdo, vulneraveis a frequentes
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inundacdes em periodos de chuva, acidentes por erosdo, escorregamentos e inundacdes,
devido a sua ocupagdo as margens do Rio Jaguaribe e em area de falésia. Esse quantitativo de
habitacdes em condi¢cbes inadequadas de habitabilidade representa de 30% a 40% de todo o
territorio. O bairro também sofre com problemas de violéncia urbana, inseguranca e exclusao
social. No entanto, apesar de segregada socialmente, ndo ha uma segregacdo espacial dessa
populacdo, uma vez que ela esta relativamente bem distribuida dentro do tecido urbano. A

Figura 6 apresenta imagens do bairro.

Figura 6 -(a) Travessia comunidade Area do Leito do Rio (b) Rua principal do bairro (c) Imagem
interna do bairro com vista para o bairro Manaira (d) Comunidade Area da Barreira

Fonte: Acervo préprio (2023)
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As condicdes de habitabilidade no bairro sdo precarias, muito embora a maioria das
casas construidas em alvenaria, poucas sao construidas com materiais menos resistentes como
taipa e madeira. No entanto, as habitacdes possuem espaco interno muito pequeno, com
poucos comodos, ocupados comumente por familias numerosas ou em regime de coabitacgéo.
Embora a maior parte das habitacbes sejam para moradias algumas servem de moradia e
comércio ao mesmo tempo, o que possibilita que algumas atividades cotidianas possam ser
desenvolvidas pela populacdo na propria comunidade.

Quanto a infraestrutura ha abastecimento d’agua em todas as casas, e rede de esgotos
e pavimentagao parciais. As ruas estreitas e becos, na regido mais interna da Area da Barreira
e da Area do Leito do Rio Jaguaribe, impossibilita o trafego de automoveis.

As comunidades Area de Barreira e Area Leito do Rio Jaguaribe, também apresentam
abastecimento d’4gua total, mas a rede de esgoto ¢ a pavimentagdo inexistem. Nas Areas da
Barreira e do Leito do Rio Jaguaribe, o lixo e 0 esgoto sdo despejados diretamente no Rio
Jaguaribe, apesar da ocorréncia de coleta de esgoto na rua principal. Verificou-se deposito
irregular de lixo em taludes, na Area da Barreira. No que diz respeito a energia elétrica, existe
a oferta para todas as moradias, porém algumas delas utilizam esse servico de forma
clandestina.

Quanto ao transporte publico, o bairro Sdo José conta com duas linhas de 6nibus, que
cortam o bairro pela rua Edmundo Filho, principal do bairro. Ambas as linhas sdo radiais e
levam os passageiros até o Centro da cidade, passando pela Av. Ruy Carneiro e pela Av.
Epitacio Pessoa, dois importantes eixos viarios, por onde passam outras linhas de dnibus que
conduzem a diferentes partes da cidade para realizar uma diversidade de atividades e ter
acesso a um maior nimero de oportunidades. Em Jodo Pessoa, 0 sistema municipal de 6nibus
urbanos utiliza a Bilhetagem Eletronica, e a Integracdo Temporal entre linhas, onde de posse
do bilhete eletrénico, o usuario pode trocar de linha sem pagamento de nova passagem em um
determinado intervalo de tempo, em qualquer local da rede.

A Figura 7 apresenta o detalhe dos itinerarios dessas duas linhas, mostrando que

diferem apenas em seus trechos iniciais (itinerarios inversos).

Figura 7 - Itinerarios das linhas que atendem o S&o José
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Fonte: SEMOB, (2023).

A Tabela 3 mostra a quantidade de viagens e a frequéncia no horério de pico das linhas
de 6nibus em dias Gteis, sabados e domingos. S&o duas linhas que circulam no bairro com um
intervalo entre viagens de 40 minutos em dia Gtil, aos sdbados esse intervalo de tempo aumenta

para 80 minutos e aos domingos, apenas uma linha atende ao bairro com intervalos de 90

minutos.
Tabela 3 - Quantidade de viagens das linhas que cortam o S0 José no periodo de pico
Viagens Frequéncia
Linhas (intervalo entre viagens em
minutos)
Dia util Sabado Domingo Dia util Sébado Domingo

509 — Jodo Agripino 15 7 40 80
512 — S&o José 20 7 7 40 80 90

Fonte: SEMOB, (2023).

Como se pode constatar na Figura 8, a cobertura territorial da oferta de transporte
coletivo no bairro é bastante elevada. Considerando um raio de 300 metros a partir de cada

parada de 6nibus — distancia de caminhada considerada boa por Ferraz e Torres (2004) — o
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bairro apresenta 100% de cobertura, o que possibilita viajar de qualquer ponto do Séo José a
diferentes partes da cidade.

Com relacdo a infraestrutura cicloviaria, o bairro esta localizado entre dois corredores
de transporte coletivo que possuem ciclovias, que se conectam com a regiao norte e nordeste
da cidade, caracterizadas por serem centralidades comerciais, de servi¢cos e com maior nimero

de oportunidades.

Figura 8 - Insercdo do bairro Sdo José na rede de transporte publico de Jodo Pessoa

—— Itinerarios de transporte publico .
? R Projecao Datum
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Fonte: SEMOB, (2023).



69

Comunidade Renascer

A comunidade Renascer esta situada no Bairro das Trincheiras, zona oeste da cidade
de Jodo Pessoa, possui uma area de 9,633ha e faz limite com os bairros Jaguaribe, Cruz das
Armas e Distrito Mecénico, sdo bairros em sua grande maioria, residenciais, com muitos
servigcos e comércio local (Figura 9). A sua populacdo esta estimada em 1.291 habitantes
residentes em 421 domicilios (IBGE, 2010).

Figura 9 - Vista aérea da comunidade Renascer e sua relacdo de proximidade com o entorno
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O Renascer surgiu em 1986, de forma planejada, a partir de uma politica habitacional
implantada pelo Governo do Estado, através da Fundacdo de Acdo Social do Trabalho —
FUNSAT, com caracteristicas de conjunto habitacional, com quadras, lotes definidos e
habitacOes padronizadas, construidas com materiais de baixo custo e em regime de mutiréo.
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Com o0s anos, 0s espacos vazios deixados na época de sua construcdo, foram ocupadas
gradativamente pela populagdo, de maneira espontanea e irregular (Figura 10).

Figura 10 - Vista aérea da comunidade Renascer

Dentre os elementos que compdem a infraestrutura basica do aglomerado, seus
domicilios possuem energia elétrica, agua encanada, coleta de residuos em dias alternados e
iluminagao publica. Também apresenta abastecimento d’agua total, mas a rede de esgoto e a
pavimentacdo inexistem. O esgoto é despejado diretamente no Rio Jaguaribe.

As aguas pluviais de toda comunidade vao superficialmente até o canal e depois
desembocam no rio. Todas as ruas sdo pavimentadas (paralelepipedos), porém, muito estreitas
o0 que dificulta a circulagdo de mais de um automével ao mesmo tempo, 0 acesso dos servigos
publicos como: o transporte coletivo, o caminhdo da coleta de lixo, os carros da companhia
de energia e 4gua, além de gerar uma disputa do espaco da rua entre pedestre e 0s automaveis.
A comunidade também ndo possui espago de lazer, o que leva as criangas que ali residem

brincar na rua também.
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A éarea em questdo apresenta corpos hidricos significativos, com nascentes e o Riacho
Pacote, que brota na superficie a leste da area e corta toda a comunidade, em um canal,
passando por algumas residéncias e ruas e continua seu percurso descanalizado em um terreno
baldio. A comunidade ndo possui esgotamento sanitario, porém muitos lancam esgoto a céu
aberto, ou fazem ligagOes clandestinas diretamente no canal. A ocupagdo irregular da
comunidade também trouxe grandes impactos ambientais, entre 0s mais evidentes, estdo:
depdsito de residuos sélidos a margem do riacho; ocupacéo irregular em area de preservacao;
canalizacdo de cdrrego; despejo de esgoto; erosdo na margem do riacho, e retirada da mata
ciliar.

A tipologia das construcgdes das habitacdes do aglomerado a maioria é de alvenaria,
existindo domicilios em madeira, taipa ou material reciclado. Possui baixa atividade em
comércio e servicos urbanos, o que torna necessario o deslocamento dos seus moradores para
0s bairros vizinhos e outros espagos da cidade para obter servicos e buscar oportunidades que

ndo encontram na propria comunidade.

Figura 11 - (a) Rua principal (b) Area com ocupago esponténea (c) falta de esgotamento sanitario
(d) ocupagdo inicial
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(©) (d)

Fonte: Acervo proprio (2023)

Com relacdo ao transporte publico, o Renascer, ndo conta com nenhuma linha de
onibus inserida no poligono que o delimita. A infraestrutura viaria na comunidade ndo tem
largura suficiente para a circulacdo do transporte coletivo, o que impossibilita a entrada do
onibus na area. Ao Norte, pela rua Rodrigues Chaves, passa a linha 602 (apenas o itinerario

de ida), que vai até a area central da cidade (Figura 12).
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Figura 12 - Itinerérios das linhas que atendem o S&o José
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Fonte: SEMOB, (2023).

A Tabela 4 mostra a quantidade de viagens em dias Uteis, sabados e domingos e a

frequéncia no horario de pico em dias Uteis da linha de 6nibus que passa proximo ao Renascer.

Tabela 4 - Quantidade de viagens das linhas que cortam o Sao José no periodo de pico
Viagens Frequéncia
(intervalo entre viagens no pico)

Linhas

Dia util Sabado Domingo Dia util Sébado Domingo

602 — Ilha do Bispo 72 55 23 10 15 40
Fonte: SEMOB - JP (2023)

De acordo com a Tabela 4, a frequéncia da linha tem um intervalo entre viagens de 10
minutos em dia Util, aos sabados esse intervalo é de 15 minutos e aos domingos o intervalo

aumenta para 40 minutos. Embora a frequéncia de viagens seja considerada satisfatoria, a
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cobertura da oferta de transporte coletivo que presta servigo nesta area € muito baixa. A
distancia de caminhada para parada de 6nibus, considerando o centro da comunidade, no

itinerario de ida (sentido Renascer / Area Central) é superior a 500m, enquanto que no

itinerério de volta (sentido Area Central / Renascer), a distancia a ser percorrida da parada de

Onibus mais proxima da comunidade € de 1,6 km, conforme mostra a Figura 13.

Figura 13 - Insercdo da comunidade Renascer na rede de transporte publico de Jodo Pessoa
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Além disso, a comunidade Renascer possui uma particularidade topogréafica, que deve
ser levada em consideracdo na anélise da acessibilidade ao transporte publico (Figura 14), que
impossibilita 0 acesso dos moradores ao corredor de transporte coletivo da Av. Jodo da Mata,
localizado no lado leste da comunidade, onde passam outras linhas que levam a varios bairros
da cidade, assim como para &rea central da cidade, dificultando e restringindo ainda mais a
mobilidade de seus moradores e, portanto, seu acesso a comércio, servigos, espacos de lazer

e oportunidades de trabalho.

Figura 14 - Perfil de elevacdo da comunidade Renascer
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4.2. CARACTERIZACAO SOCIOECONOMICA DA POPULACAO DAS AREAS DE
ESTUDO

Na Tabela 5 esta descrita as caracteristicas socioecondmicas dos entrevistados do

bairro Sao José e da comunidade Renascer.

Tabela 5 - Caracteristicas socioecondmicas dos respondentes

CARACTERISTICAS SAO JOSE RENASCER
Género % %
Homens 47,0 48,0
Mulheres 53,0 52,0
Deficiéncia % %
Né&o 95,0 96,3
Sim 5,0 3,7
Numero de Pessoas por Residéncia % %
01 pessoas 2,2 2,2
02 a 03 pessoas 30,4 32,7
04 a 06 pessoas 59,6 55,6
07 a 10 pessoas 7,8 94
Faixa Etaria % %
0 a 09 anos 15,2 20,6
10 a 12 anos 4,8 54
13 a 17 anos 9,8 10,8
18 a 29 anos 20,9 18,8
30 a 59 anos 38,2 37,2
Acima de 60 anos 10,9 6,7
Nivel de Escolaridade % %
Sem Escolaridade 64,8 68,6
Ensino Fundamental completo 17,6 19,8
Ensino Médio completo 16,9 11,2
Ensino Superior completo 0,7 0,4
Variaveis % %
Populagdo Ativa 71,3 59,7
Populacdo em idade economicamente ativa 79,7 73,5
Trabalhando 80,8 69,7
Desempregado 19,2 30,3
Atividade Principal % %
Aposentado e pensionista 9,8 11,9
Estudante 30,8 37,0
Trabalho Formal 22,4 17,8
Trabalho Informal 27,7 23,2
Outros (Programas Sociais e ajuda de amigos e familiares) 9,3 10,1
Renda Familiar Mensal (em S.M.) % %
<1SM 34,3 53,8
1a1.99 SM 37,5 33,6
2a2.99 SM 15,3 54
>3 SM 6,3 4,9

NR (N&o respondeu) 6,6 2,3
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De acordo com a Tabela 5, a populagdo tanto do Renascer quanto a do Séo José é
formada em sua maioria por mulheres, com idade entre 30 e 59 anos, mais de 50% das familias
possuem de 04 a 06 pessoas, 0 nivel de escolaridade muito baixo, com mais de 60% da
populacdo sem escolaridade. No Renascer, 19,8% da populacdo possuem 0 ensino
fundamental completo e apenas 11,2% o ensino médio completo. No bairro Séo José 17,6%
possuem o ensino fundamental completo e 16,9% o ensino médio completo.

A pesquisa revelou que a populacdo residente no Renascer tem como atividade
principal, o trabalho formal 17,8%, o trabalho informal 23,2%, estudo 37,0% e um ndmero
muito pequeno de aposentados e pensionistas 11,9%. No S&o José, observou-se um maior
percentual quando comparado ao Renascer, de trabalho formal 22,4%, trabalho informal
27,7%, enquanto que estudantes 30,8%, aposentados e pensionista apresentaram ndmeros
inferiores. Com percentuais ndo significativos foram registrados os que tem como atividade
principal os programas sociais. Foram consideradas como atividade principal, estudar e
aquelas atividades que séo fontes de rendimentos.

Os dados da pesquisa demonstraram que existe no Sao José, 71,3% das pessoas em
idade ativa, ou seja, com 14 anos ou mais de idade. Destas pessoas, 79,7% correspondem a
populagdo economicamente ativa, parcela da populacéo em idade ativa ocupada ou desempregada,
sendo 80,8% trabalhando e 19,2% sem trabalhar.

No Renascer, embora 0 nimero de pessoas em idade ativa 73,5%, seja muito proximo
ao do bairro Sao José, o percentual da populacéo trabalhando é muito inferior 69,7%, enquanto
que a populacdo sem trabalhar 30,3% & superior a do Sao Jose.

A maioria dos trabalhadores das &reas em estudo exercem atividades néo
especializadas, como vigilantes, porteiros, vendedores ambulantes, serventes, pedreiros,
diaristas, empregados domésticos, entre outras.

Analisando a disperséo espacial das categorias de uso de comércio e servigos na cidade
de Jodo Pessoa (Figura 15), observou-se que as maiores concentracOes de atividades ocorrem
no centro da cidade e ao longo de grandes eixos de transporte, como o da Av. Epitacio Pessoa,
da Av. Sen. Ruy Carneiro, da Av. Gov. Flavio Ribeiro Coutinho, da Av. Hilton Souto Maior,
da Av. Min. José Américo de Almeida e no trecho urbano da Rod. Gov. Ant6énio Mariz. Ainda,
de maneira dispersa pelo territorio urbano, ha concentracdo de comércio e servicos seja nos
centros de bairros ou em eixos especificos, configurando centralidades terciarias.

Como podemos observar na Figura 15, a comunidade Renascer, esta inserida em uma
area com escassez de atividades de servigcos e comércio, assim como de empregos e outras

oportunidades, demandando dos moradores viagens consideraveis, cujo meio capaz de
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desempenhar essa funcdo é o transporte motorizado coletivo ou privado. Ao contrario, Sdo
José, por sua vez, esté localizado proximo a areas com uma diversidade de funcGes urbanas,
possibilitando 0 acesso aos espacos onde emprego e oportunidades de trabalho sdo mais

ofertados.

Figura 15 - Distribuicdo das atividades de comércio e servigos em Jodo Pessoa
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Fonte: SEMOB, (2020).

Ao detalhar a composi¢édo da populagdo economicamente ativa por faixa etaria (Tabela
6), destacam-se as pessoas entre 30 e 59 anos, com maior percentual de desempregadas, onde
56,7% residem no Renascer e 54,2% no S&o José.

No S&o José apesar das pessoas entre 18 e 29 anos representarem apenas 20,9% da

populacdo economicamente ativa, estas se destacam quando o assunto é desocupacéo,
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chegando a 40,9% das pessoas desempregadas que seguem a procura de um emprego e em
menores quantidades, 14 a 17 anos, com 0,9% dos desocupados, e acima de 60 anos, com 4%.

No Renascer, o percentual de pessoas entre 18 e 29 anos, sem ocupacao, é expressivo
36,67%, considerando que essa populacdo corresponde a 18,8%. Na sequéncia, observam-se
as faixas etarias entre 13 e 17 anos, com 6,67% dos desempregados.

Com relacdo as pessoas ocupadas, tanto no Sdo José quanto no Renascer, a idade entre
30 a 59 anos se destacaram quando se refere ao trabalho formal e informal. No S&o José o
trabalho formal representou 60,2% de trabalhadores formais e 64,6% de trabalhadores
informais. Na sequéncia, observam-se as faixas etérias entre 18 e 30 anos, com 34,3% dos
trabalhadores formais e 23,5% de trabalhadores informais, no S&o José. Em menores
quantidades, com idade de 60 anos ou mais, 4,5% trabalnham formalmente e 9,5%
informalmente.

No Renascer, o percentual de trabalhadores formais é maior 70,0%, e os trabalhadores
informais é inferior 56,41%, entre a populacdo de 30 a 59 anos, seguido pela faixa etéria entre
18 a 29 anos, sendo 26,67% de trabalhador formal e 30,77% trabalho informal. Observou-se
também que pessoas no extremo mais jovem (entre 13 e 17 anos) trabalham informalmente
5,13%.

Tabela 6 - Composicéo da populagdo economicamente ativa por faixa etaria

Bairro S&o José Comunidade Renascer
Atividade Faixa Etaria
Principal 13a17 18a29 30a59 60 anos 13a17 1829 30a59 60 anos
anos anos anos ou mais anos anos anos ou mais

Desempregado 0,9 40,9 54,2 4,0 6,67 36,67 56,67 0,0
Trabalho formal 1,0 34,3 60,2 45 0,0 26,67 70,00 3,33
Trabalho 2.4 235 64,6 9,5 513 30,77 56,41 513
informal

Com relacdo a renda familiar, 34,3% das familias residentes no S&o José tém
rendimentos inferior a 1 salario-minimo (SM), 37,58% tém renda de 1 a 2 SM e 15,3%
recebem de 2 a 3 SM. Ja a comunidade Renascer apresenta um nivel de pobreza maior que a
do S&o Joseé, considerando como critério unicamente o da renda mensal familiar, pelo qual
apresenta um percentual maior de pessoas com renda familiar mensal abaixo de 1 salario-
minimo 53,8% enquanto 33,6% tem renda entre 1 a 2 SM.

A renda média familiar das areas estudadas, quando comparada a da cidade de Jodo

Pessoa, é consideravelmente baixa. Segundo o plano de mobilidade urbana (SEMOB, 2022)
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a cidade de Jodo Pessoa tem renda média familiar de 3,58 sal&rios minimos, onde 63% dos
domicilios possuem renda de até 3 salarios minimos. A Figura 16 apresenta a renda média

domiciliar especializada por bairro de Jodo Pessoa.

Figura 16 - Renda média domiciliar por bairro de Jodo Pessoa
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Fonte: SEMOB, (2022).

Analisando as areas de estudo a partir da distribui¢do das atividades de comeércio e de
prestacdo de servicos em Jodo Pessoa e da espacializacdo da renda familiar, de acordo com as
Figuras 15 e 16, verificou-se que a localizacéo das areas em estudo pode ser um dos elementos
que justifica o maior nivel de pobreza em que se encontra 0 Renascer em relacdo ao S&o José,
quando considerado as diferencas entre as taxas de trabalho e desemprego nas duas areas de
estudo.
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A comunidade Renascer esta localizada no Setor Central da cidade, onde residem
parcelas carentes da populagdo e onde as desigualdades socioespaciais se revelam criticas,
com predominancia de renda familiar de 1 a 2 salarios minimos, valores bem inferiores a
média da cidade de Jodo Pessoa. Alem disso, 0 Renascer esta inserida em uma area com
escassez de servicos, assim como de empregos e outras oportunidades, fazendo com que 0s
habitantes da comunidade tenham que se deslocar para outras partes da cidade onde essas
oportunidades séo oferecidas, no qual dependerdo de um sistema de transporte que satisfacam
suas necessidades diarias de viagem. Diferente do Séo José, que esta localizada na Zona Leste
da cidade, onde encontram-se as maiores rendas médias domiciliares de Jodo Pessoa, com
valores acima de 5 salarios minimos e proximo de grande concentracdo de servicgos e posto de

emprego, que possibilita um acesso diferenciado as oportunidades.

4.2.1 Relacdo entre Caracteristicas Socioecondmicas e Mobilidade

A relacdo entre as caracteristicas socioecondmicas da populacdo estudada e a variavel
“mobilidade” é apresentada nesta secdo. Para facilitar os calculos e auxiliar a visualizacdo dos
dados foi preparado uma tabela com a soma de todos 0s questionarios realizados em relacéo
a mobilidade (SIM ou NAO) para os bairros S&o José e Renascer levando em consideracéo as
seguintes varidveis: sexo, deficiéncia, nivel de escolaridade, renda e faixa etaria. A anéalise
estatistica descritiva dos dados foi processada pelo software MiniTab, versdo 18.0,
considerando-se um nivel de significancia de 5% (0=0,05). Os resultados obtidos se

encontram nas Tabelas a seguir.

Tabela 7 - Efeito da influéncia da variavel bairro sobre a mobilidade

Bairro
Mobilidade S&0 José Renascer
n (%) n (%)
Ndo 241 (782) 63 (28,3)
Sim 864 (21,8) 160 (71,7)
p-valor* 0,037

n —numero de resultados. (%) - resultado em porcentagem * Teste Qui-quadrado.

Inicialmente foi realizada a andlise estatistica comparando os dois bairros em relacéo

a mobilidade sem elencar as variaveis, ou seja, as pessoas foram entrevistadas sem analisar
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cada individualidade. Podemos observar na Tabela 7 que a influéncia do bairro sobre a
mobilidade é estatisticamente significativa ao nivel de confianca de 95% (p < 0,05), ou seja,
verifica-se uma relacdo entre a mobilidade das pessoas sobre o bairro em que residem, isto &,
elas ndo sdo independentes. Em outras palavras, pode haver influéncia do bairro onde mora
no fato de viajar ou ndo. Este mesmo comportamento foi verificado por Maia (2016), ao
analisar as diferencas na mobilidade e acessibilidade a atividades e oportunidades distribuidas
no territorio urbano, em duas comunidades de baixa renda com diferentes localizacGes
geograficas na cidade do Recife — Brasil. Srinivasan e Rogers (2005) ao avaliar duas
comunidades de baixa renda, localizada em areas distintas na india, também constataram
diferencas no comportamento de viagem da populagéo residente na acessibilidade ao emprego
e Servicos.

Em seguida, foi realizada a analise estatistica comparando a influéncia da mobilidade
sobre cada uma das variaveis estudadas, para os dois bairros juntos, ou seja, a soma dos dois

questionarios, e assim poder verificar se ha divergéncia.

Tabela 8 - Efeito da influéncia da variavel género sobre a mobilidade - So José e Renascer

Género
Mobilidade Mulheres Homens
n (%) n (%)
Nao 183 121
Sim 518 506
p-valor* 0,003

n — namero de resultados. (%) - resultado em porcentagem * Teste Qui-quadrado.

Como podemos entdo observar na Tabela 8, a variavel género exerce alta influéncia
sobre a mobilidade quando analisamos o0s bairros S&o José e Renascer em conjunto. O mesmo
foi observado por Macédo et al., (2020) ao estudar sobre a caracterizacdo das diferencas no
padrdo de mobilidade de mulheres e homens nas cidades de Sao Paulo, Salvador e
Floriandpolis. Diferengas na mobilidade de género também foi comprovado em estudo
realizado na Regido Metropolitana de Jodo Pessoa, a partir da pesquisa OD domiciliares no
ano de 2018 com relagdo a mobilidade e imobilidade (PlanMob 2020). Aspectos relacionados
a mercado de trabalho aos papéis domeésticos e renda, que acabam refletindo em padrdes de
mobilidade distintos entre homens e mulheres, foram pesquisados por diversos autores
Forneck; Zuccolotto (1996), Rosenbloom (2006), Srinivasan; Rogers (2005), Pero; Stefanelli
(2015), Sousa (2005) e Pinheiro et al., (2009).
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Da mesma forma que para a variavel género, o procedimento e aplicacdo do teste qui-
quadrado foi realizado para a variavel deficiéncia como pode ser verificado na Tabela 9.
Tabela 9: Efeito da influéncia da variavel Deficiéncia sobre a mobilidade nos Bairros

Sao José e Renascer.

Tabela 9 - Efeito da influéncia da variavel deficiéncia sobre a mobilidade - Sdo José e Renascer

- Deficiéncia
Mobilidade - ~
Sim n (%) Nao n (%)
Né&o 21 (33,3) 276 (22,2)
Sim 42 (66,7) 967 (77,8)
p-valor* 0,040

n — ndmero de resultados. (%) - resultado em porcentagem * Teste Qui-quadrado.

Ao analisar a deficiéncia para os dois bairros, observa-se que houve influéncia no
deslocamento dessas pessoas (Tabela 9). Esse resultado é refor¢ado pelo Plano de Mobilidade
da regido Metropolitana de Jodo Pessoa PlanMob (2020), ao caracterizar os deslocamentos
das pessoas com deficiéncia, através da pesquisa OD domiciliar de 2018, assim como por
alguns autores como Machado (2015) e Carvalho (2015) que ao avaliar a mobilidade e
acessibilidade das pessoas com deficiéncia no espaco urbano, verificaram que a mesma pode
variar de acordo com o tipo de dificuldade de locomocdo e com a disponibilidade de
dispositivos e de meios de transportes.

Em relacdo ao nivel de alfabetizacdo, o nivel de escolaridade foi avaliado em relacdo

a alfabetizacdo, ou seja, quem era ou nao alfabetizado como mostra a Tabela 10.

Tabela 10 - Efeito da influéncia da variavel alfabetizado ou ndo alfabetizado sobre a mobilidade - Sdo José e
Renascer

Nivel de Alfabetizacéo

Mobilidade Sem escolaridade Ensino fundamental completo
n (%) n (%)

Nao 184 (17,0) 75 (41,2)

Sim 899 (83,0) 107 (58,8)

p-valor* 0,000

n — namero de resultados. (%) - resultado em porcentagem * Teste Qui-quadrado.

Observa-se na Tabela 10 que, como ja era esperado, e confirmado por outros autores
(VASCONCELLOS, 2001; PEREIRA et al., 2021) o nivel de escolaridade, possui alta

influéncia sobre a mobilidade de moradores. Corroborando com esse resultado os dados da
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pesquisa OD de 2018 que mostra as diferengas nas estratégias de deslocamento em fungéo do
nivel de escolaridade na Regido Metropolitana de Jodo Pessoa (PalnMob 2022).

Aplicando o teste para o efeito da influéncia da Renda, e definindo como renda aqueles
que recebem apenas um salario minimo e aqueles que recebem mais que um salario minimo

o teste foi aplicado e mostrado na Tabela 11.

Tabela 11 - Efeito da influéncia da variavel Renda sobre a mobilidade - Sdo José e Renascer

Renda
Mobilidade - - - -
Até 1 salario minimo n (%) > 1 salario minimo n (%)
Né&o 147 (29,5) 136 (18,1)
Sim 352 (70,5) 615 (81,9)
p-valor* 0,000

n — ndmero de resultados. (%) - resultado em porcentagem * Teste Qui-quadrado.

Como esperado, observa-se uma alta relagdo entre a renda e a mobilidade dos
moradores dos bairros Sdo José e Renascer (Tabela 11). Autores como Gomide (2006) e Sousa
(2005) em seus estudos, verificaram diferencas nos nimeros de deslocamentos per capita em
detrimento das pessoas pertencentes as familias de baixa renda, corroborando com o0s
resultados do teste. Pereira et al. (2013) descreveu as diferengas no deslocamento entre as
nove maiores regides metropolitanas do Brasil, mais o Distrito Federal de Brasilia e destaca
as diferencas de acordo com os niveis de renda dos trabalhadores e género.

Para a influéncia da faixa etaria, foi preparado uma planilha em que levou em
consideracdo a faixa etaria dos moradores dos dois bairros e divididos em trés faixas: Jovens
(<17 anos), Adultos (18-59 anos) e idosos > 60 anos. Ao aplicar o teste, observa-se que a faixa

etaria ndo possui influéncia para o deslocamento dos moradores. (Tabela 12).

Tabela 12 - Efeito da influéncia da variavel faixa etaria sobre a mobilidade - Sdo José e Renascer

Faixa Etaria
Mobilidade Jovens (< 17) Adultos (18-59) Idosos > 60
n (%) n (%) n (%)
N3o 85 (20,7) 186 (23,9) 33 (24,4)
Sim 326 (79,3) 592 (76,1) 102 (75,6)
p-valor* 0,413

n — ndmero de resultados. (%) - resultado em porcentagem * Teste Qui-quadrado.
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Porém, Ryan; Wretstrand (2019), verificaram que a faixa etaria influencia na
mobilidade ao explorar as ligacGes entre opc¢des de transporte e o potencial para participar de
atividades cotidianas entre aqueles com idade entre 65 e 79 anos que vivem em regides da
Suécia (Estocolmo, Gotemburgo e Malmd). Nordbakke e Schwanen (2015) investigaram na
Noruega a relagéo entre envelhecimento e mobilidade fora de casa, propondo uma estrutura
conceitual para melhorar a avaliacdo das necessidades de viagem ndo atendidas entre a
populacdo idosa. A influéncia da variavel faixa etaria no comportamento da mobilidade
considerando os meios de transporte utilizados pela populacdo da Regido Metropolitana de
Jodo Pessoa, foi verificada a partir dos resultados da pesquisa Origem/Destino realizada em
2018 (PlanMob 2022).
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5 RESULTADOS

Este capitulo apresenta a relagéo entre mobilidade e acessibilidade dos moradores das
areas estudadas, considerando o que os individuos podem acessar (capacidades) versus suas
viagens reais (funcionamentos). A capacidade é analisada considerando a relagdo entre os
recursos e a possibilidade de escolha pelos individuos de um modo de transporte. Para
identificar as capacidades dos moradores das areas em estudo, os dados coletados foram
aplicados a dois termos-chave da teoria da AC, recursos e fatores de conversao. Por fim, foi
identificado o arco de alcance dos moradores das areas estudadas, combinando a capacidade
do individuo com as oportunidades disponiveis no territério urbano, explorando as ligacdes
entre localizagdo da moradia e as opc¢des de modos de transporte.

Os resultados sdo apresentados em temas de acordo com sua categorizagdo como

elementos da AC.

5.1 RECURSOS DE MOBILIDADE

Neste secdo serdo examinados quais recursos e caracteristicas relacionadas a
mobilidade estdo associados a individuos que possuem um conjunto de escolha modal (como
um elemento da capacidade de mobilidade). Os recursos de mobilidade afetam de maneira
diferente as oportunidades das pessoas, dependendo de caracteristicas pessoais, desejos e
escolhas. Os recursos de mobilidade: individuais (género, nivel de escolaridade), materiais
(renda, posse de automovel, bicicleta, motocicleta, acesso a automovel); recursos sociais

(composicdo familiar) sdo apresentados a seguir.

Recursos individuais

Género

Existe um padrdo de mobilidade urbana desigual entre homens e mulheres. Tais
desigualdades foram pesquisados por diversos autores (FORNECK; ZUCCOLOTTO, 1996;
MACEDO et al., 2020; PERO; STEFANELLI, 2015; PINHEIRO et al., 2009;



87

ROSENBLOOM, 2006; SOUSA, 2005; SRINIVASAN; ROGERS, 2005). Aspectos como
mercado de trabalho aos papéis domésticos, idade, nivel de instrucdo e renda acabam
refletindo em padrdes de mobilidade distintos entre homens e mulheres, em termos de
distancias, horarios, motivos de viagens, modos de transporte e outras caracteristicas das
viagens.

A Tabela 13 apresenta com mais detalhes as caracteristicas da amostra, segundo

género nas areas de estudo.

Tabela 13 - Composicao da populacdo economicamente ativa por faixa etéaria
Sé&o José Renascer

Mulheres (%) Homens(%0o) Mulheres (%) Homens (%)

Atividade Principal

Aposentado 4,2 2,8 1,8 3,1
Desempregado 51 4,6 9,0 4,5
Estudante 12,5 12,5 15,7 12,1
Pensionista 0,7 0,3 2,2 1,8
Trabalho Formal 7,8 10,4 4,5 9,0
Trabalho Informal 11,1 11,4 6,3 11,2
Programas Sociais 6,4 1,2 6,7 0,9
Faixa Etaria

0a9anos 8,5 6,7 11,2 9,4
10 a 12 anos 2,2 2,6 2,2 3,1
13 a 17 anos 4,6 52 6,3 4,0
18 a 29 anos 10,1 10,8 13,0 10,3
30 a 59 anos 20,8 17,4 19,7 17,5
mais de 60 anos 6,7 4,2 4,0 2,7
Nivel de Instrugdo

Sem escolaridade 32,9 29,6 33,2 30,5
Fundamental Completo 8,8 7,8 10,3 8,1
Ensino médio Completo 8,4 7,7 5,8 4,5

Ensino Superior
Completo 0,3 0,4 0,0 0,4

Os dados da Tabela 13 nos mostram que o percentual de entrevistados que

descreveram a atividade principal como trabalho formal é maior entre os homens, chegando a
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ser 0 dobro em relacéo as mulheres na comunidade Renascer. Mais homens estdo envolvidos
em trabalho informal do que as mulheres com uma diferenca menor no bairro sdo José.
Observa-se também que o percentual de desemprego € maior entre as mulheres, sendo o dobro
dos homens na comunidade Renascer. Os percentuais de aposentados e principalmente
pensionistas sdo também maiores entre as mulheres assim como a atividade principal descrita
como “programas sociais”.

Quanto a faixa etaria, ndo se percebeu diferenca significativa, exceto a faixa de 60 anos
ou mais, que foi mais expressiva entre as mulheres. Com relagédo a escolaridade, todos os
niveis de instrucdo apresentaram um percentual um pouco maior de mulheres do que de
homens. Considerando apenas as pessoas com deficiéncia, o percentual € maior entre os
homens.

As caracteristicas de mobilidade de homens e mulheres, nas areas de estudo sdo
mostrados na Tabela 8. No S&o José, 81% e no Renascer 78%, dos homens realizam viagens
diariamente, enquanto as mulheres possuem uma porcentagem de 75,0% e 66,0%, para 0S

bairros Sao José e Renascer, respectivamente.

Tabela 14 - Mobilidade de homens e mulheres - Sdo José e Renascer

Sao José Renascer
Género Mobilidade (%) Mobilidade (%)
Masculino 81,0 78,0
Feminino 75,0 66,0

Tabela 15 - indice de mobilidade para o S30 José e Renascer

Bairro Sao José Renascer

Viagens-dia por pessoa 0,78 0,71

Na Tabela 15, observa-se o indice de mobilidade das areas em estudo, ou seja, a relagao
entre o numero de viagens e o numero de habitantes, com um valor de 0,78 no o Séo José e
0,71 no Renascer, valores estes muito baixos quando comparado a cidade de Jodo Pessoa, que
apresenta um valor de 1,54 (SEMOB, 2020). Quando analisadas por género as diferencas nao
foram representativas (Tabela 14).

Apesar do maior percentual de mobilidade dos homens em relagéo as mulheres (Tabela
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16), verificou-se também que ndo h& diferencas significativas com relacdo a quantidade de
viagens-dia realizada por mulheres e homens, nas duas areas de estudo (Tabela 9).

Tabela 16 - indice de mobilidade por género

Bairro Sé&o José Renascer
Viagens-dia por pessoa por Mulheres Homens  Mulheres Homens
Género 0,40 0,38 0,34 0,37

Uma variavel em que se verificou diferenca significativa entre homens e mulheres foi
na escolha do modo de transporte declarado para a atividade principal. A Tabela 17 apresenta

os resultados.

Tabela 17- Modo de transporte por género

Variavel S&o José (%) Renascer (%0)
Modo de Transporte Mulheres Homens Mulheres Homens
A pé 50,9 35,4 73,9 52,0
Bicicleta 8,1 17,4 1,4 6,9
Onibus 24,8 15,7 15,9 13,0
Motocicleta 8,2 22,3 4,5 19,2
Automovel 6,8 8,0 4,3 7,7
Outros 12 12 0,0 1,2

De acordo com a Tabela 17, é possivel notar as diferencas nas escolhas dos modos de
transporte entre mulheres e homens, principalmente com relacdo as areas estudadas. No S&o
José e no Renascer a maioria dos deslocamentos diarios realizados, tanto pelos homens quanto
pelas mulheres, sdo em sua maioria a pé, com maior participacdo das mulheres na escolha
desse modo.

No Séo Jose, a viagem a pé ¢ realizada em 50,9% dos deslocamentos das mulheres, ja
para 0s homens, esse percentual reduz para 35,4%. Para as mulheres, o transporte publico
representa 24,8%, enquanto que os modos bicicleta, motocicleta e automdvel ndo tiveram
percentuais representativos. Para 0s homens, o segundo modo mais utilizado apés o modo a
pé é a motocicleta 22,3%, seguidos pelos modos bicicleta 17,4% e transporte publico 15,7%.

Na comunidade Renascer, a maioria dos deslocamentos diarios também sdo realizados
a peé, tanto por mulheres 75% quanto pelos homens 52%. A motocicleta 19,2% e o énibus 13%

séo 0s modos de transportes mais utilizado pelos homens, depois das viagens a pé, enquanto
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0 transporte pablico é o segundo meio mais utilizado pelas mulheres 15,9% no Renascer. A
bicicleta aparece como modo de transporte pouco utilizado pelos homens e principalmente
pelas mulheres.

No contexto das atividades de valor, saude, educacdo, trabalho formal e trabalho
informal verificou-se que os deslocamentos por esses motivos tém comportamentos de

viagens diferentes por género e por areas de estudo, conforme mostra a Tabela 18.

Tabela 18 - Viagens por sexo por motivo educacdo, sadde, trabalho formal e trabalho informal

Bairro S&do José Comunidade Renascer
Sexo Atividades de valor (%)
Trabalho  Trabalho . , Trabalho Trabalho x ,
Educagdo  Saude Educagéo Saude
Formal Informal Formal Informal
Masculino 57,2 50,6 49,4 45,3 66,4 64,1 42,1 46,8
Feminino 42,8 49,4 50,6 54,7 33,0 35,9 57,9 53,2

De acordo com a Tabela 18, tanto no S8o José quanto no Renascer, percebe-se uma
menor participacdo das mulheres em viagens por motivo trabalho formal e informal. No
entanto, no Renascer a diferenga é significativa entre homens e mulheres, para as viagens por
motivo trabalho formal 33% e trabalho informal 35,9%. Essas diferencas podem ser atribuidas
a menor insercdo das mulheres no mercado de trabalho, aliadas as atribuicdes de
responsabilidades domésticas e no caso especifico do Renascer pode-se ainda associar a
localizacdo da comunidade, distante das oportunidades de emprego. Ja as viagens por motivo
educacdo e salde apresentaram uma maior participacdo de viagens entre as mulheres.

Fazendo uma relacdo entre a variavel género e o arco médio de alcance para as
atividades trabalho, educacao e salde, verificou-se que homens e mulheres tém o mesmo arco
de distancia percorridas para as atividades trabalho informal, educacédo e salde, diferenciando-
se apenas em relacdo a areas de estudo (Tabela 19). Com relagdo ao trabalho formal, os arcos
de atividades de fato alcancadas sdo maiores para o sexo feminino no bairro Sdo José, o
inverso acontece na comunidade Renascer, com arcos de alcances maiores para 0 Sexo

masculino.

Tabela 19 - Arcos de alcance por género e por motivo trabalho formal, trabalho informal, educacéo e saude

Bairro Sao José Comunidade Renascer
Arco de Alcance (Km) por motivo
Sexo
Trabalho  Trabalho . Trabalho  Trabalho .
Educagdo  Saude Educagéo Saude
Formal Informal Formal Informal
Mulheres 3ab 3ab la3 <1 la3 la3 <1 <1

Homens la3 3ab la3 <1 3ab la3 <1 <1
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Nivel de Escolaridade

O nivel de escolaridade é uma varidvel importante, visto que influencia no
comportamento da mobilidade e no arco de alcance de atividades (trabalho formal, trabalho
informal) dos moradores das areas em estudo. Popula¢cBes com maiores niveis de educagao
tendem a ser mais maveis e percorrer distancias mais longas.

A Tabela 20, apresenta as viagens diarias por modo de transporte considerando a
variavel nivel de escolaridade, nela é possivel perceber que as pessoas que tém até o Ensino
Médio Completo, no Séo José e no Renascer, viajam em sua maioria a pé e de transporte
publico. A partir do Ensino Médio Completo esses modos sdo substituidos pelos modos

motorizados como a motocicleta e o carro.

Tabela 20 - Modo de transporte por grau de instru¢do no S&o José e Renascer.

S&o José (%0) Renascer (%0)
T'X'I;\cr)wc'isgc?rie Serr.1 Fund. Médio  Superior SerT1 Fund. Médio  Superior
escolaridade completo completo escolaridade  completo  completo
A pé 64,4 64,3 46,2 0,0 51,7 29,1 29,6 0,0
Bicicleta 50 3,6 0,0 0,0 12,2 14,9 12,0 0,0
Onibus 14,9 17,9 0,0 0,0 15,0 29,8 26,8 0,0
Moto 7,9 14,3 46,2 0,0 11,8 18,4 23,2 100,0
Carro 6,9 0,0 7,7 100,0 7,7 7,8 7,0 0,0
Outros 1,0 0,0 0,0 0,0 1,6 0,0 1,4 0,0

Fazendo uma relacéo entre nivel de escolaridade e o arco médio de alcance para as
atividades trabalho, educacdo e saude, a Tabela 21 mostra que para o trabalho formal, na
medida que aumenta o nivel de escolaridade, maior é o arco de alcance as atividades, tanto
para 0s que moram no bairro Sao José (3 a 5km) quanto para os que moram na comunidade
Renascer (>5km). Para o trabalho informal, verificou-se que nas areas de estudo, os
trabalhadores sem escolaridade percorrem maiores arcos de alcance geogréafico (1 a 3km).

Para os deslocamentos por motivo de salde (Tabela 21), hd um aumento no arco de
alcance de servigcos na medida que aumenta o nivel de escolaridade, tanto no S&o José quanto
no Renascer. As viagens por motivo educagdo, por sua vez, apresentaram comportamentos

diferentes nas areas de estudo. No Séo José na medida que aumenta o nivel de escolaridade
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maior o arco de alcance (<1km a arcos de 3 a 5km) de servigos, enquanto que no Renascer
n&o houve variagdo nos arcos alcancados.

A variavel nivel de instrucdo nédo foi relacionada a escolha do modo de transporte,
considerando as atividades de lazer e visita a amigos e familiares, visto que as respostas dos
entrevistados a pergunta na pesquisa, quanto aos deslocamentos para esse fim, se referiram a

familia e ndo ao individuo.

Tabela 21 - Arcos de alcance médio por nivel de escolaridade por Motivo.

S&o José (km) Renascer (km)
Motivo Sem Fund. Médio Superior Sem Fund. Médio Superior
escolaridade completo  completo P escolaridade completo  completo P
Trabalho formal la3 3ab 3ab - 3ab 3ab >5 -
Trabalho informal 3ab la3 la3 - 3ab la3 la3 -
Educacéo <1 la3 3ab - <1 <1 - -
Saulde <1 <1 <1 3ab <1 la3 la3 3ab

Uma relacéo entre a variavel nivel de escolaridade e 0 modo de transporte utilizado
para o trabalho formal pode ser verificado na Tabela22.

Tabela 22 - Modo de transporte e grau de instrugdo por motivo trabalho formal

a 6 (% R 9

Modo de S&0 José ( ?)_ enascer('o')
Sem Fund. Médio . Sem Fund. Médio .

Transporte . Superior . Superior
escolaridade Completo  Completo escolaridade Completo Completo

A pé 51,0 5,2 6,35 0,0 28,7 0,0 27,3 0,0
Bicicleta 134 151 0,0 0,0 0,0 20,0 0,0 0,0
Onibus 17,4 15,6 12,7 0,0 35,7 20,0 0,0 0,0
Motocicleta 18,2 20,8 57,1 100,0 28,6 60,0 63,6 0,0
Carro 0,0 42,8 23,8 0,0 7,1 0,0 9,1 0,0

Para a variavel nivel de escolaridade e sua relagdo com o modo de transporte utilizado,
observou-se que o deslocamento para o trabalho formal, na medida que aumenta o nivel de
escolaridade, maior o uso do modo motorizado individual, tanto para os que moram no bairro
Sdo José quanto para 0s que moram na comunidade Renascer. Observou-se na tabela 22 que
0 modo a pe 51,0% € o mais utilizado no bairro Sdo José por aqueles moradores sem
escolaridade, seguidos pelos modos bicicleta 13,4%, 6nibus 17,4% e motocicleta 18,2%.
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Para os moradores do Séo José, com nivel fundamental completo o automovel 42,8%
e a motocicleta 20,8% sdo 0os meios de transporte mais utilizados seguidos pelo uso do 6nibus
15,6% e bicicleta 15,1%. O modo a pé é pouco utilizado. Ja para os moradores que tém o nivel
médio completo ou superior, a motocicleta é o modo mais utilizado.

Na comunidade Renascer, 0 uso da motocicleta como meio de transporte cresce na
medida que aumenta o nivel de escolaridade, representando 28,6% para aqueles sem
escolaridade, 60,0% para os que tem o fundamental completo e 63,6% para 0 médio completo.
Ja o 6nibus 35,7% ¢é o mais utilizado pelos moradores sem escolaridade, seguido pelo modo a
pé 28,7%. A bicicleta e o transporte publico estdo igualmente representados entre 0s que tem
0 ensino médio completo.

Para o trabalho informal (Tabela 23), os deslocamentos realizados a pé e de bicicleta
sdo 0s meios de transporte mais utilizados entre os moradores da comunidade Renascer,
independentemente do nivel de escolaridade, exceto para os de nivel médio completo, que se
deslocam em sua maioria de 6nibus 66,67%. J& os trabalhadores informais do bairro Sdo Jose,
0 modo a pé é o mais utilizado seguido pelo uso da bicicleta, para todos os niveis de

escolaridade. Os que possuem nivel superior, o deslocamento se da pelo uso da motocicleta.

Tabela 23 - Modo de transporte e grau de instrugdo por motivo trabalho informal

Modo de S&0 José (%) Renascer (%0)
Transporte escoIS:erade Fund. Médio Superior Sem Fund. Médio Superior
Completo Completo escolaridade Completo Completo

A pé 39,0 68,9 66,7 0,0 56,4 333 100,0 0,0
Bicicleta 43,2 13,8 25,0 0,0 21,7 0,0 0,0 0,0
Onibus 2,1 3,4 0,0 0,0 4,3 66,7 0,0 0,0
Motocicleta 5,2 3,6 0,0 100,0 4.4 0,0 0,0 0,0
Carro 10,5 10,3 8,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Recursos Materiais

Renda

A mobilidade motorizada cresce acentuadamente com a renda, refletindo em uma
maior diversidade de atividades realizadas pelas pessoas. Relacionando a variavel renda com
0 modo de transporte considerando os deslocamentos realizados para atividade principal, é
possivel ver na Tabela 24 que ha uma relacao direta entre as diferentes faixas de renda, opgdes

modais e um conjunto mais amplo de escolhas (ou conjunto de capacidades).
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Tabela 24 - Deslocamentos diarios por Modos de Transporte e Renda

Modo de S&o José Renascer
Transporte <1SM 1-1.99 SM.  2-2.99 SM >=3SM <1SM 1-199 SM. 2-299SM >=SM

A pé 57,0 36,0 33,0 32,0 72,0 53,0 50,0 30,0

Bicicleta 13,0 16,0 9,0 14,0 5,0 2,0 13,0 0,0

Onibus 15,0 19,0 30,0 14,0 13,0 16,0 13,0 10,0
Moto 9,0 20,0 17,0 23,0 7,0 19,0 0,0 10,0
Carro 4,0 9,0 11,0 16,0 1,0 5,0 13,0 40,0

Outros 2,0 1,0 1,0 0,0 1,0 5,0 13,0 0,0

Verificou-se que nas duas areas de estudos a mobilidade a pé foi 0 modo de viagem
mais escolhido pela maioria da populagéo independente das faixas de renda familiar, exceto
para o Renascer, em que para a faixa de renda superior a 3 salarios minimos o carro teve maior
participacdo. Assim, na medida que aumenta a renda familiar, 0 uso dos modos motorizados
passa a ser incluido como elemento de funcionamento.

E possivel verificar também um decréscimo na participagdo do uso do transporte
publico conforme 0 aumento da renda no S&o José (30% para 14%) e no Renascer (16% para
10%), como apresentado na Tabela 24. Em ambos os casos, 0 uso do transporte publico
diminui e perde espac¢o para o uso principalmente da motocicleta e do automovel. O alto custo
das passagens do transporte publico somado a baixa qualidade do servigo de transporte pablico
pode estar associado a aquisi¢do de motocicleta pelas pessoas, por ser uma opgdo mais barata
e econémica.

Ainda com relacdo a renda familiar, foi feita uma pergunta aberta aos moradores das
areas em estudo sobre “Qual o gasto familiar mensal em transporte (passagem, combustivel
e manutencdo de veiculos)? ”. Foram considerados gastos com transporte, os deslocamentos
efetuados para a realizagdo das atividades cotidiana das pessoas, como despesas com
transporte coletivo, transporte alternativo, taxi e transporte privado (automdveis e
motocicletas).

Para os moradores das areas estudadas, 0s custos com transporte tém impactos
significativos sobre os deslocamentos, assim como sdo determinantes nas possibilidades
destes. A Tabela 25 apresenta o percentual da renda familiar mensal gastos com transporte

nas areas estudadas, declarados pelos respondentes.
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Tabela 25 - Comprometimento da renda familiar mensal com transporte —S&o José e Renascer

Séo José Renascer
Gasto da renda familiar mensal com transporte (%)
Até 15% 20% a Mais NR Até 15%a 20% a Mais NR
15% a20% 30%  de 30% 15% 20% 30%  de 30%

52,2%  116%  10,0%  11,4% 14,8% 62,5% 6,2% 125%  11,0% 7,8%

*NR - N&o respondeu

De acordo com a Tabela 25 mais da metade das familias das areas em estudo,
comprometem 15% de sua renda familiar com transporte. Na comunidade Renascer, 62,5%
das familias gastam em média cerca de 15% da sua renda mensal com transporte, 12,5%
comprometem de 20% a 30% e 11,0% mais de 30%. No S&o José 52,2% das familias gastam
até 15% com transporte, 11,6% de 15% a 20% e 11,4% mais de 30%. No S&o José e no
Renascer respectivamente 14,8% e 7,8% dos entrevistados ndo responderam a essa pergunta
do questionario. Supde-se que houve uma dificuldade dos entrevistados em calcular a
proporcdo dos gastos familiares com transporte, dada as variagbes que pode sofrer esta
despesa, devido a irregularidade dos rendimentos familiar, em funcéo da situacdo de renda,
trabalho e emprego, o que pode explicar o percentual ndo respondido.

No entanto, existem diferencas significativas, entre as areas em estudo, no
comprometimento da renda nos gastos com transporte, principalmente na comunidade
Renascer. Conforme apresentado na Tabela 25, os gastos familiares com transporte
correspondem a um percentual no orgcamento bastante alto, incompativel com a capacidade de
pagamento dos moradores, uma vez que, a renda familiar nas areas de estudo é muito baixa;
enguanto no Sdo José 37,5% recebem de 1 a 2 salarios minimos, no Renascer 53,8% recebem
até um salario minimo. Estes resultados, tém sua origem em parte nas diferencas de
localizacdo geogréfica das areas estudadas. No caso especifico do Renascer, essa diferenca
pode ser explicada pela baixa diversidade funcional urbana presente na comunidade que
obrigam as pessoas que ali residem, realizar a maior parte de suas atividades cotidianas
distantes dos locais de residéncia, além disso, 0 Renascer ndo é atendido pelo transporte
publico, obrigando os moradores a gastar ainda mais com outros meios de transporte
motorizado (alternativos, aplicativos e taxi) para se deslocarem. Ja em S&o José que esta
localizado em uma regido com uma diversidade de fungdes urbanas, ha a possibilidade de
acesso por meio de transporte ndo motorizado aos espacgos onde emprego e oportunidades de

trabalho sdo mais ofertados.
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Os altos custos de transporte significam uma reducdo na mobilidade das populagdes
urbanas pobres, que se manifesta em niveis muito baixos de mobilidade desse grupo
(ITRANS, 2004). Devido a escassez de dinheiro para transporte, a populacéo de baixa renda
é obrigada a limitar suas viagens, reduzindo as possibilidades de acesso as oportunidades que
a cidade oferece.

Segundo relatos dos entrevistados, muitas pessoas que estdo desempregados perdem
oportunidades de trabalho ou deixam de procurar emprego por néo ter dinheiro para custear
as despesas de viagem. A incidéncia de restricdes de mobilidade nessas areas, no entanto, nao
se limita ao trabalho e a procura de emprego: acesso a centros de lazer ou unidades de satde
também foram relatados pelos moradores como limitado/restrito devido aos altos custos com

transporte.

Propriedade do Veiculo

Um dos aspectos de medida da mobilidade pessoal é o acesso a veiculos particulares.
Quando se consideram apenas as viagens motorizadas, a variacdo da mobilidade é bem maior,
0 que reflete o grande impacto da posse do automovel na mobilidade. As distancias percorridas
aumentam, se tornam mais rapidas e percorrem mais espaco no mesmo tempo disponivel
(VASCONCELOQS, 2001). A Tabela 26 apresenta o percentual de familias inquiridas que

declararam posse de veiculo, por area de estudo.

Tabela 26 - Percentual de familias inquiridas que declararam posse de veiculo, por &rea de estudo.

3 Familias com posse de Familias com posse Familias com posse
Area de estudo o )
bicicleta (%) de motocicleta (%) de automoével (%)
Renascer 18,8 31,3 15,6
Séao José 54,5 38,6 13,4

Entre os moradores das areas em estudo, observou-se que a posse do automdvel é
pequena, 13,4% das familias do S&o José possuem carro, sendo que o percentual é um pouco
maior na comunidade Renascer 15,6%. Esse percentual pode ser atribuido a situacdo de
pobreza que a maioria dessa populacéo vive, o que dificulta a manutencdo de um automovel

particular. A maioria dos moradores tanto do S&o José quanto do Renascer que possui
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automovel, ndo o utiliza de forma cotidiana. O uso se da nos finais de semana, para lazer com
a familia, eventualmente para uma urgéncia, alem de ser utilizado como instrumento de
trabalho, principalmente trabalho informal, onde precisam abastecer seu comércio no proprio
local de residéncia, vender produtos ou prestar servicos fora do bairro.

Com relagdo as familias que declararam possuir motocicleta, é possivel perceber que o
percentual é quase trés vezes maior em relagdo aos que declararam possuir carro. O percentual
foi maior para o bairro Sdo José 38,6% do que para a comunidade Renascer 31,3%. A posse
de motocicletas se apresenta como um modo de transporte financeiramente mais acessivel, se
tornando a opcéo utilizada pelos moradores das &reas em estudo, visto que, conforme relatos,
0s servicos de transporte coletivo ndo atendem suas necessidades de deslocamento.

Ja em relacdo as familias que declararam possuir bicicleta, percebe-se uma grande
diferenca entre as duas areas de estudo, enquanto 54,5% das familias do Sdo José possuem
bicicleta, apenas 18,8% das familias do Renascer possuem esse meio de transporte. Essa
diferenca pode ser entendida em funcdo da renda familiar, da localizacdo geogréafica da
comunidade em relacdo a postos de trabalho ou servicos, da topografia e da infraestrutura
viaria disponivel nas areas estudadas.

No caso do Renascer além da sua localizacdo geogréafica que demanda necessidade de
vencer distdncias maiores para alcancar oportunidades (p.ex. trabalho) ha um desnivel
topogréafico a superar, além de ndo ter infraestrutura ciclavel. Diferentemente, no caso de Sdo
José, a area plana e a localizacdo entre dois eixos viarios com oferta de ciclovias conectadas
as regides comerciais e servicos da cidade, provavelmente pode estimular o uso de bicicleta

como meio de deslocamento.

Recursos sociais

Composicgédo Familiar

A variavel composicéo familiar (nimero de pessoas na familia), foi relacionada com
a utilizacdo dos meios de transporte considerando os principais destinos para a atividade lazer.
O lazer constitui uma parte importante, mais qualitativa do que quantitativa, da
mobilidade dos moradores do S&o José e Renascer. Aqui, definiu-se o lazer, como parte do
tempo que um individuo ou familia destina para desenvolver uma série de atividades
relacionadas a diversdo, religido, entretenimento, recreacdo e convivio social, de forma a

provocar a sensacgao de bem-estar. Ir a praia, ir ao shopping, ir a pragas, ir a parques, € ir a
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cultos religiosos, visitar amigos e familiares foram relatados pelos moradores do bairro S&o
José e comunidade Renascer, como os principais motivos de viagens para lazer. A Tabela 27,
apresenta os resultados da relacdo entre modo de transporte e composi¢do familiar para

atividade de lazer.

Tabela 27 - Modo de transporte e composicéo familiar por motivo Lazer —Sao José e Renascer

Sao José Renascer
Composicao familiar (%)
Modode 4 pessoa 2-3 4-6 7oumais 1 pessoa 2-3 4-6 7 ou mais
transporte pessoas pessoas pessoas pessoas
A pé 23,7 38,0 76,1 100,0 0,0 55,6 53,5 66,7
Bicicleta 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Onibus 76,3 40,4 16,0 0,0 0.0 11,2 11,6 48
Moto 0,0 17,2 1,6 0,0 0,0 11,0 0,0 0,0
Carro 0,0 4,4 6,4 0,0 29,7 22,2 34,9 28,6

Observa-se na Tabela 27 que a variavel composicdo familiar interfere na escolha do
modo de transporte no deslocamento para lazer das familias nas areas estudadas. O modo a pé
é a forma de deslocamento mais utilizado tanto na comunidade Renascer, quanto no bairro
Sdo José, e sua participacdo cresce na medida em que aumenta o nimero de pessoas na familia.
No Renascer, das familias que viajam a pé, 55,6% sdo compostas por 2 a 3 pessoas, 53,5%
por 4 a 6 pessoas e 66,7% sdo de familias com mais de 7 pessoas. No bairro S&o José, em
familias com composicdo familiar de 2 a 3 pessoas, 38,0% se deslocam a pé, 76,1% em
familias compostas por 4 a 6 pessoas, enquanto 100,0% das familias com mais de 7 pessoas
se deslocam para lazer exclusivamente a pé.

Com relagdo ao uso do transporte publico, o inverso acontece, quanto maior o nimero
de pessoas na familia, menor a participacdo desse modo nos deslocamentos para lazer. Na
comunidade Renascer, 11,2% das familias composta por 2 e 3 pessoas, utilizam o transporte
publico, esse percentual reduz para 4,8% nas familias com mais de 7 pessoas. Ja no Sdo José,
o0 transporte pablico é feito em maior percentual nas familias com apenas 1 pessoa 76,3%,
esse percentual tende a diminuir para 40,4% das familias compostas de 2 a 3 pessoas, para
16,0% das familias com 4 a 6 pessoas.

Com relacdo ao modo individual motorizado, a motocicleta e o carro, apresentaram
comportamentos diferentes nas duas areas. No Sdo José, 17,2% das familias com 2 a 3 pessoas

se deslocam para atividades de lazer de motocicleta, no Renascer esse valor é menor 11,2%.
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No caso do automovel, hd& um aumento do uso desse modo de transporte nas familias
compostas por 2 a 3 pessoas e por 4 a 6 pessoas. No Sdo José, esse crescimento foi de 4,4%
para 6,4%, enquanto no Renascer aumentou de 22,2% para 28,6% pessoas. Para as familias
com mais de 7 pessoas, ndo houve registro do uso do automovel no Séo José. O fato do
Renascer ter maior participacdo do uso do automével como meio de transporte, em relacdo ao
Sao José, pode ser explicado pela localizagdo dessa comunidade distante das areas da cidade
com opcoes de lazer, impondo aos moradores o deslocamento para além do espaco local e de
proximidade, além de ser mais econémico viajar de automovel (taxi, aplicativo, alternativo ou

particular) do que de transporte publico, quando se viaja em grupo.

5.2 ELEMENTOS DE FUNCIONAMENTO DA MOBILIDADE

A capacidade de realizar atividades de valor é possibilitada pela capacidade de
mobilidade, nos quais incluem as op¢des dos modos de transporte do individuo. O uso das
opc¢des modais é considerado como elementos de funcionamento da mobilidade, ou seja, quais
modos de transportes os individuos escolheram usar dentre suas respectivas capacidades de
mobilidade. O funcionamento aqui considerado é a mobilidade dos individuos, restrito ao fato
de escolherem e utilizarem os seguintes modos de transportes: a pé, de bicicleta, transporte
coletivo, motocicleta e automovel.

Vérias diferencas foram constatadas com relacdo aos meios de transportes utilizados
pela populacdo em que se verificou mobilidade nas areas estudadas, como mostra a Tabela
28.

Tabela 28 - Modo de transporte utilizado pela popula¢do em que se verificou mobilidade

Modo de Transporte 540 Jose Renascer
% %
A pé 39,5 57,5
Bicicleta 11,7 3,8
Onibus 18,4 13,1
Motocicleta 14,0 11,3
Carro 6,8 59
QOutros 9,6 8,4

A Tabela 28 mostra que 57,5% dos moradores do Renascer e 39,5% do Sdo José se

deslocam em sua maioria a pé. Pode-se dizer que no Renascer, a participacdo do modo a pé é
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bem maior, devido em parte a situacdo de pobreza em que vive essa populacdo. Essa situacao
somada a localizag8o geogréfica distante de oportunidades de trabalho e servicos pode levar
as pessoas do Renascer a se deslocarem a pé para distancias maiores para acessar atividades.
Por motivo diferente e apesar da populacdo de Sdo José também ser de baixa renda, a
localizacdo geogréfica dessa comunidade proxima a servicos, comercio e oportunidades,
possibilita que grande parte desses deslocamentos possam ser realizados a pé

O segundo meio de transporte mais utilizado é o transporte publico, sendo ligeiramente
mais comum para 0s moradores do bairro Sdo José 18,4% do que para os moradores do
Renascer 13,1%. A motocicleta aparece como o terceiro modo mais comum para a populagéo
estudada, sendo utilizada por 14% das pessoas no contexto da atividade principal. A bicicleta,
representa o quarto modo de transporte mais utilizado, porém, o percentual de moradores do
Renascer que a utilizam no contexto da atividade principal 3,8% é bem menor, se comparado
ao do bairro Sdo José 11,7%. Essa diferenca pode se justificar, como ja mencionado, pela
inexisténcia de infraestrutura ciclavel na regido em que se localiza e pela topografia acidentada
do lugar. De forma menos expressiva, aparece o carro no Sdo José 6,8% e no Renascer 5,9%.

A decisdo de “escolha” entre os diferentes modos de transporte, € determinado por
uma combinacédo de caracteristicas socioecondémicas dos individuos e espaciais. A “escolha”
do modo de transporte é influenciada pela variagdo na conversao de recursos ou pela variacdo
na avaliagdo das diversas capacidades.

As Tabelas 29 e 30 mostram os motivos de escolha dos modos de transporte mais

comuns para os Bairros S&o José e Renascer.

Tabela 29 - Motivo da escolha do modo de transporte para quem se verificou mobilidade no S&o José
Sé&o José (%)

Motivo da escolha do modo de A pé Bicicleta  Transporte  Motocicleta  Automdvel
transporte publico
Proximo da origem e do destino 76,2 33,7 4,4 12,4 34
Unico meio 8,3 28,7 70,4 28,1 38,9
Preco 4.7 13,9 6,3 5,8 27,1
Tempo de viagem 3,2 17,8 10,7 40,5 22,0
Frequéncia 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Seguranca 1,8 0,0 1,3 2,5 8,6
Outros 3,2 3.9 2,5 7,4 0,0

Nao informado 2,6 2,0 4.4 3,3 0,0
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Tabela 30 - Motivo da escolha do modo de transporte para quem se verificou mobilidade no Renascer

Renascer (%0)

Motivo da escolha do modo de . Bicicleta ~ Transporte  Motocicleta .
A pé L Automével
transporte publico

Préximo da origem e do destino 82,6 33,3 0,0 0,0 11,3
Unico meio 3,3 50,0 42,9 22,2 11,1
Preco 9,8 0,0 9,5 111 22,1
Tempo de viagem 1,1 0,0 19,0 61,1 33,0
Frequéncia 0,0 0,0 4,8 0,0 0,0
Seguranca 0,0 0,0 0,0 0,0 22,1
Outros 2,2 16,7 19,0 5,6 0,0
Na&o informado 1,0 0,0 4,8 0,0 0,4

Pelas Tabelas 29 e 30, é possivel perceber que as pessoas optam por se deslocar a pé
principalmente pela proximidade da origem e do destino, mas, para cerca de 8,3%, dos
moradores do Séo José, a opcao por andar a pé se da por este ser 0 “Unico meio”, e para cerca
de 9,8%, dos moradores do Renascer, foi aludido o motivo “pre¢o”.

Para quem declarou usar a bicicleta, o motivo para a escolha desse modo foi para 50%
dos respondentes no Renascer, como sendo 0 “Unico meio” para realizar as viagens, enquanto
33,7% dos moradores do S&o Jose responderam utilizar a bicicleta por ser “préximo da origem
e do destino”.

Para os que resolvem sua atividade principal deslocando-se por 6nibus, 0 motivo mais
comum para escolha desse modo € o fato de ser o “Unico meio’ para chegar ao destino que
deseja alcancar, havendo uma diferenca significativa entre os bairros: 70,4% para 0 Sdo José
e 42,9% para o Renascer. Também foram aludidos outros motivos, como “tempo de viagem”
e “pre¢o”, embora menos significativos.

No que diz respeito a escolha da motocicleta como meio de transporte no contexto da
atividade principal, o motivo mais comum foi o “tempo de viagem”, tendo sido relatado por
40% dos entrevistados: 40,5% para 0 S&o Jose e 61,1% para 0 Renascer. Outro motivo com
significativa representatividade foi o “Unico meio”: para mais de um quarto dos que usam a
motocicleta, este meio é colocado como a Unica opgdo. Para a escolha do automovel, nas
viagens realizadas pelos moradores do S&o José, o0 motivo mais frequente foi o “unico meio”

com 38,9%, “preco” com 27,1% e “tempo de viagem” com 22,0%. No Renascer, os maiores
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motivos para a escolha do carro, é o “tempo de viagem” com 33%, “preco” e “seguranca”

ambos com 0 mesmo percentual de 22,1%.

5.3 CAPACIDADE LIMITADA DE MOBILIDADE PARA REALIZAR ATIVIDADE DE
VALOR

Para calcular a mobilidade, bem como efetuar as analises de distancia, modos,
frequéncia etc., assumiu-se que as pessoas que viajam, ou seja, que tem mobilidade, séo
aquelas para as quais o destino e 0 modo de transporte estdo preenchidos no banco de dados
para 0 campo atividade principal. Nessa tese, caracterizou-se como imobilidade aquelas
pessoas que ndo declararam viagem para atividade principal. Foram consideradas como
atividade principal estudo e as atividades que sdo fontes de rendimentos, como trabalho
formal, trabalho informal, aposentado e programas sociais. A Tabela 31 apresenta as taxas de

mobilidade e de imobilidade por bairro em relacéo a atividade principal.

Tabela 31 - Taxas de mobilidade e de imobilidade quanto a atividade principal, por bairro

Area de estudo Mobilidade (%0) Imobilidade (%)
S&0o José 78,2 21,8
Renascer 71,7 28,3

Observa-se na Tabela 31 que 21,8% da populagdo do Séo José e 28,3% da do Renascer
ndo viajam no contexto da atividade principal, seja por estar desempregado ou trabalhar na
propria residéncia. A Tabela 32 apresenta um resumo das diferengas dos recursos e
caracteristicas da populacdo residentes no Sdo José e Renascer, classificadas em relacdo a

mobilidade e imobilidade.
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Recursos e Caracteristicas Mobilidade Imobilidade Mobilidade Imobilidade
(%) (%) (%) (%)
Masculino 81,0 19,0 78,0 22,0
Género o
Feminino 75,0 25,0 66,0 34,0
0 a9 anos 10,0 50 14,0 6,3
10 a 12 anos 50 0,0 52 1,1
) . 13 a 17 anos 9,0 1,0 9,2 1,0
Faixa etaria
18 a 29 anos 16,0 5,0 12,0 7,0
30 a 59 anos 30,0 8,0 25,0 12,0
60 anos ou mais 8,0 3,0 6,0 1,2
1 pessoa 2,6 0,8 3,1 0,0
familiar 4-6 pessoas 61,3 53,5 53,8 60,3
Mais de 7 pessoas 7,9 7,5 11,9 3,2
Aposentado 8,0 10,0 10,0 7,0
Desempregado 2,0 38,0 1,0 44,0
Estudante 32,0 0,0 39,0 0,0
Atividade Trabalho formal 23,0 0,0 19,0 0,0
Principal
Trabalho informal 28,0 4,0 24,0 2,0
Outros (Programas 7,0 48,0 7,0 47,0
sociais e ajuda de
amigos e familiares)
Menor que 1 SM 31,5 44 4 50,0 63,5
1-1.99 SM 39,1 31,5 37,5 23,8
Renda 2-2.99 SM 16,2 12,0 4,4 7,9
familiar
>3 SM 6,8 4,6 6,9 0,0
Néao Respondeu 6.4 75 12 48
Sem escolaridade 62,0 64,3 67,5 53,9
Ensino fundamental 18,6 9,2 20,0 14,3
completo 175 11,2 9,4 12,7
_Grau de Ensino médio
instrucao completo 0,30 1,6 0,60 0,0
Ensino superior 1.6 137 2,5 191
N&o Respondeu
Sim 4.4 7.2 2,6 6,5
Deficiéncia
N&o 95,6 92,8 97,4 93,5

*SM — salario minimo
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Na Tabela 32, exploramos quais 0s recursos e caracteristicas estdo relacionados a
individuos com capacidades limitadas. Algumas caracteristicas familiares interferem
diretamente na capacidade de mobilidade dos seus membros, como a composicao familiar, o
género, a idade das pessoas, o nivel educacional, se tem deficiéncia, a ocupacao principal ou
n&o ter uma ocupacao.

A imobilidade das mulheres, nas areas de estudo, é maior que a dos homens, tanto no
Sdo José 25%, quanto no Renascer 34% (Tabela 32). Apesar de serem a maioria nessa
populacdo e um dos segmentos mais vulneraveis a situacdo de pobreza extrema, as mulheres
tém menos acesso a oportunidades de trabalho, além de provavelmente acumularem
responsabilidades na familia. Enquanto a maioria dos deslocamentos dos homens € realizada
por motivo trabalho, para as mulheres os motivos estudo e satde sdo os mais frequentes. No
entanto, destacam-se maiores taxas de imobilidade na populacdo em idade economicamente
ativa — entre aqueles na faixa de 18 a 29 anos e a de 30 a 59 anos. Isso pode refletir no nimero
de populacdo economicamente ativa desempregada nessas localidades.

Os dados na Tabela 26, ainda nos mostram que entre 0os moradores do Sao José com
mobilidade registrada para atividade principal, 4,4% sdo pessoas com deficiéncia. O
percentual de pessoas com deficiéncia é maior entre os que responderam imobilidade, 7,2%.
No Renascer, 0s percentuais sdo menores, 2,6% dos moradores que se deslocam para a
atividade principal, sdo de pessoas com deficiéncia, enquanto 6,5% responderam que nao
saem de casa. Além disso uma parcela significativa da populacao nédo respondeu, e em alguns
casos a descricao foi “aposentado”.

O percentual registrado de imobilidade do trabalhador informal, nas duas areas de
estudo, esta associado as atividades de comércio e de prestacdo de servi¢cos que sdo realizadas
na prépria residéncia: o Sdo José com percentual de 4,0% e Renascer com 2,0% (Tabela 32).

Observa-se indices elevados de imobilidade dos desempregados (38% no S&o José e
44% no Renascer) e “outros” (48% no S&o José e 47% no Renascer) que, por um lado, aparenta
estar coerente com a definicdo do que foi considerado mobilidade e imobilidade explicada no
inicio dessa sessdo, pois ndo realizam viagens para atividade principal e, por outro lado,
podem chamar atencdo para o publico potencial que precisam ser alvo de politicas publicas
de insercdo socioecondmica. Esses indices de imobilidade, podem também ser atribuidos as
despesas com o0 pagamento de tarifas de Onibus, fazendo com que muitas das pessoas
desempregadas fiquem sem poder sair a procura de emprego ou até mesmo percam

oportunidades de trabalho.
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Para as analises das ‘capacidades limitadas’ e barreiras que dificultam ou impedem o

individuo de participar das atividades cotidianas de valor foram identificados dois grupos:

1. Aqueles que tem a possibilidade de realizar as atividades de valor; e

2. Aqueles que nédo tem a possibilidade de realizar as atividades de valor.

Esses grupos foram formados a partir das respostas a pergunta aberta embutidas no
questionario: “O Sr. (a) ou alguém de sua familia tem dificuldade de fazer alguma de suas
atividades cotidianas e/ou eventuais porque ndo tem um meio de transporte que o leve para
onde queira ir?”. Essa forma de coleta de dados objetivou simplesmente permitir que 0s
entrevistados expressassem seus desejos e suas proprias preocupacdes em realizar atividades
que considerassem de valor e foram registrados na Tabela 33.

Entre os entrevistados na pesquisa, 26,9% do Sao José e 28,7% do Renascer,
responderam ter uma capacidade limitada para realizar atividades cotidianas de valor e/ou
eventuais. Foram viagens ndo realizadas, aqui entendida como mobilidades néo atendidas pela
falta de capacidade de realizar viagens e atividades diarias necessarias ou desejadas como ter
a possibilidade de participar de atividades de lazer, ou passear pela cidade, viajar para visitar
amigos e familiares que moram mais distantes (ou em outras cidades), fazer tratamento de
salide mais especializados, fazer compras maiores em supermercados e procurar emprego
(Tabela 33).

Tabela 33 - Proporcéo por area de estudo, entre 0s responsaveis pelas respostas, que responderam sim para a
pergunta “O Sr. (a) ou alguém de sua familia tem alguma dificuldade de fazer alguma de suas atividades
cotidianas e/ou eventuais porque ndo tem um meio de transporte que o leve para onde queira ir?”

Area de estudo % de moradores
S&do José 26,9%
Renascer 28,7%

Analisando por género a proporcdo de homens e mulheres que responderam ter uma
capacidade limitada para realizar atividades cotidianas de valor, verificou-se que a maioria

sdo mulheres. A diferenga, no entanto, € maior no Renascer do que no S&o José (Tabela 34).
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Tabela 34 - Proporc¢do de homens e mulheres, entre os responsaveis pelas respostas, que responderam sim para
a pergunta “O Sr. (a) ou alguém de sua familia tem alguma dificuldade de fazer alguma de suas atividades
cotidianas e/ou eventuais porque ndo tem um meio de transporte que o leve onde queira ir?”

Area de estudo Homens Mulheres
Sao José 49,0% 51,0%
Renascer 42,3% 57,7%

As respostas foram analisadas e categorizadas de acordo com seu conteido. Quanto a
especificacdo dessas dificuldades, ndo se percebeu diferenca significativa entre as respostas
de homens e mulheres. As deficiéncias no servigo de transporte pdblico dominaram as
respostas quanto as barreiras que impede a possibilidade para fazer alguma de suas atividades
cotidianas e/ou eventuais tanto entre os moradores do bairro Sdo José quanto entre os

moradores da comunidade Renascer, como mostra a tabela 35.

Tabela 35 - Barreiras area de estudo, entre os responsaveis pelas respostas, que responderam sim para a
pergunta “Quais barreiras que o Sr. (a) ou alguém de sua familia encontra para fazer alguma de suas
atividades cotidianas e/ou eventuais por ndo ter um meio de transporte que o leve onde queira ir?”

Barreiras
Area de estudo - —
u Baixa Custo da Nao Passa Outros
Frequéncia Passagem onibus
Sao José 34,0% 64,0% - 2,0%
Renascer 16,0% 48,0% 23,0% 13,0%

Nas areas de estudo, a maior “barreira” relatada pelos moradores para realizar alguma
de suas atividades cotidianas e/ou eventuais foi o custo da passagem, seguida da baixa
frequéncia dos 6nibus. Como a maioria dos moradores entrevistados tem renda familiar muito
baixa, 0 custo das passagens do transporte coletivo, € desproporcional a renda recebida, se
tornando incompativel com a capacidade de pagamento de quem precisa, restringindo as
oportunidades dessa populacdo. As diferencas significativas entre as areas, 64% no S&o José
e 48% no Renascer, podem ser explicadas pela baixa utilizacdo do transporte coletivo no
Renascer, uma vez que nao ha oferta desse servi¢co na comunidade, ao contrario do Sdo José,
como descrito anteriormente.

A barreira “nédo passa 6nibus” foi registrada apenas na comunidade Renascer 23,0%.

Nesse caso especifico, as declaragdes sobre o Onibus ndo passar na comunidade, foram
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associadas a distancia que os moradores tém que percorrer até o ponto de Onibus mais
proximo, que nesse caso esta localizado a mais de 500 metros no sentido sair da comunidade
para outras areas da cidade e mais de 1,6 Km no sentido voltar para a comunidade, uma vez
gue a mesma ndo conta com nenhuma linha de 6nibus inserida no poligono que a delimita.
Dentre as respostas dos entrevistados registradas como ‘outros’ a maioria deles estéo
relacionados a deficiéncia do servigo de transporte publico, tais como: ndo os levar para onde
querem ir, ndo se adequar aos horarios (0s entrevistados reclamaram de perder compromissos
marcados a espera do 6nibus), inseguranca, falta de acessibilidade nos énibus (relataram as
plataformas de acesso ao Onibus ndo funcionarem), inadequacdo das calcadas e falta de
iluminacdo no trajeto até o ponto de 6nibus, outros relatos comuns dos moradores como,
problemas de saude que dificulta se deslocarem até o ponto de 6nibus e ndo ter um carro ou
uma moto para ir a lugares mais distantes, também foram relatados. Nesse sentido, as viagens
néo realizadas estdo associadas a ter capacidade limitada devido a problemas de transporte
e/ou mobilidade, assim como, as pessoas que tém menos recursos de mobilidade disponiveis,
e impedidos de realizar as atividades desejadas em funcéo de ter algum tipo de deficiéncia,
estarem desempregadas ou recebendo auxilio social ou aposentadas, ou apenas ndo ter como

custear a passagem.

5.4 ARCO DE ALCANCE GEOGRAFICO E INTEGRACAO DAS PESSOAS EM
CONDICOES DE POBREZA NOS ESPACOS DA VIDA COTIDIANA

Para efeito desta analise, os arcos de alcance geogréfico sdo as distancias que séo
percorridas, para todas as direc@es, a partir de um ponto, para alcancar atividades e servicos.
Esses arcos sao utilizados para analisar a integracao das pessoas nos espacos da vida cotidiana
sob o prisma das distancias, ou seja, para saber qual a area geografica que a populacao
estudada tem acesso e que atividades e servigos estdo disponiveis na regido, sobretudo aos
equipamentos urbanos de escolas e de salde, e as atividades de trabalho e lazer. As opcdes
modais pelas quais tais atividades podem ser alcangadas e o raio de alcance é o foco principal
aqui. Nesse sentido, as op¢des modais devem ser vistas como um elemento da capacidade de
mobilidade, junto com outros aspectos que formam a capacidade de mobilidade de um

individuo.
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Neste estudo, analisou-se o arco de alcance geogréafico, considerando a mobilidade e
acessibilidade como capacidade usando duas medidas de acessibilidade, a potencial e a
realizada, para fornecer estimativas de acessibilidade das pessoas as oportunidades
consideradas nesta pesquisa. Inicialmente realizaram-se estudos da acessibilidade potencial,
se concentrando em oportunidades especificas de acesso a estabelecimentos de salde e de
educacdo, medindo as oportunidades cumulativas, capturando o nimero de escolas e
estabelecimentos de satde que poderiam ser alcangados em arco de alcances de oportunidades,
dentro de determinados limites, definidos em termos de tempo e modo de viagem, a partir do
centroide de cada comunidade estudada como ponto de partida para medigdo da
acessibilidade. Em seguida, concentrou-se na acessibilidade como capacidade realizada,
expressa pela participacdo dos entrevistados em atividades especificas fora de casa, (trabalho
formal, trabalho informal e lazer), explorando as ligacGes entre localizacdo da moradia e as

opcdes de modos de transporte, entendida como capacidade de mobilidade.

5.4.1 Limites do arco de alcance geografico considerando a acessibilidade potencial

A acessibilidade potencial é definida como o potencial de acesso a oportunidades
distribuidas espacialmente, entendida como uma capacidade que atribui a pessoa a
possibilidade de participagdo em atividades fora de casa e ¢ resultado da interacdo das
caracteristicas dos individuos, do sistema de transporte € do uso do solo.

Para analise da acessibilidade potencial, foram considerados somente 0s espacos de
salde e educacdo publicos, pois esses dados estdo disponiveis e sdo de facil consulta.

Com o intuito de se estimar a acessibilidade potencial geografica aos equipamentos de
saude e educacao, foram construidos “Buffer”, com raios de 400m, 800m, 1.200m, 2.400m,
3.600m e 4.800m, espacialmente distribuidas em relagdo ao centroide de cada comunidade
estudada para capturar o numero de escolas e estabelecimentos de salde que poderiam ser
alcancados dentro desses limites de arcos de alcances de oportunidades cumulativas. A ideia
foi delimitar areas de proximidade, em regides de até 400 metros de distancia dos
equipamentos de saude e educacdo. No planejamento urbano, as distancias de 400-500 metros
sdo estabelecidas para definir o conceito de “proximidade” ou definir uma vizinhanga (cinco

minutos a pé para um adulto saudavel).
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A Figura 17 espacializa os equipamentos de salde e de educagdo que podem ser
alcancados em relacdo ao bairro S&o José e Renascer segundo buffers de distancia (m).

Figura 17 - Espacializagdo dos equipamentos de salde e educacdo proximos ao Sdo José e Renascer segundo
buffers de distancia (m)
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Tabela 36 - NUmero de equipamentos publicos de educacéo e sadde segundo buffers de distancia (m)

Escolas Saude
Arcos de Alcance Equipamentos Cumulativos Equipamentos Cumulativos
(m) S&o José Renascer Sao José Renascer
400 m 1 1 1 1
1200 m 2 6 5 15
2400 m 12 21 18 42
3600 m 20 56 44 90
4800 m 34 73 64 119

De acordo com a distribuicdo dos equipamentos de salude segundo arcos de alcances
geograficos (Tabela 36), verificou-se que em um raio de influéncia de 4.800 metros em torno
do centroide da comunidade Renascer e do bairro Sdo José, o nimero total de equipamentos
de salde a partir da agregacdo dos dados € de 119 e 64, respectivamente. Interessante observar
que o numero de oportunidades de acesso a equipamentos publicos de educacao e satde para
0 Renascer € aproximadamente duas vezes maior do que as oportunidades para o0 bairro Sao
José, como mostra a Tabela 36. Entretanto, a distribuicdo desses equipamentos na cidade ndo
se da de maneira uniforme. Ha significativa concentracdo de estabelecimentos especializados
de salide ao longo do eixo Leste-Oeste, entre o Centro da cidade e a orla, com poucas unidades
nas areas mais periféricas da capital. Para os moradores do Sdo José, os estabelecimentos da
Rede de Atencdo Especializada estdo localizados no raio de influéncia de 3.600m a 4.800m,
enquanto para o Renascer, entre 2.400m a 3.600m.

No raio de 400m a 1200m, sdo ofertados para 0 S&o José e o Renascer, as Unidades
Basicas de Saude — UBSs, conhecidas como postos de saude, que sdo locais onde o cidadao
pode receber os atendimentos gratuitos essenciais em saude da crianca, da mulher, do adulto
e do idoso, além de odontologia, requisicbes de exames por equipes multiprofissionais e
acesso a medicamentos e as Unidades de Saude da Familia — USFs tém perfil semelhante,
também voltadas a atendimentos primarios, e 0 acompanhamento de pessoas com doengas
crbnicas. Tanto a UBS e USF atuam diretamente nos bairros onde as pessoas moram.

No que diz respeito a educacdo publica, a distribuicdo espacial das instituicdes de
ensino publico na cidade de Jodo Pessoa possui cobertura satisfatoria, mesmo nas regides mais
periféricas. As escolas de ensino fundamental sdo distribuidas pela cidade em areas mais
proximas da moradia da populagdo de baixa renda, conforme a lei de Diretrizes e Bases da

Educacgéo Nacional, que garante “vaga na escola publica de educagdo infantil ou de ensino


https://www.jusbrasil.com.br/legislacao/1035083/lei-de-diretrizes-e-bases-lei-9394-96
https://www.jusbrasil.com.br/legislacao/1035083/lei-de-diretrizes-e-bases-lei-9394-96
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fundamental mais préxima de sua residéncia a toda crianca a partir do dia em que completar
quatro anos de idade.” Ja a oferta de escolas de ensino médio e instituicdes de ensino superior
estdo mais concentradas em areas mais centrais do municipio. A distribuicdo dos
estabelecimentos de ensino no municipio em relacdo as areas de estudo pode ser vista na
Figura 17.

A contagem dos estabelecimentos de ensino dentro da area de influéncia para a
comunidade Renascer é de 73 e para 0 bairro S&o Jose, 34. O numero de oportunidades para
o comunidade Renascer é aproximadamente duas vezes maior do que as oportunidades para o
bairro S&o José, como mostra a Tabela 36. Assim como na saude, essas diferencas na
quantidade de equipamentos de educacdo publica entre as duas areas investigadas podem estar
atribuidas, em parte, a I6gica social de distribuicdo desses equipamentos assim como pela
localizacdo geogréfica: o bairro de Sao José esté localizado em uma regido de predominancia
de renda alta, enquanto Renascer de renda baixa (ver Figura 17), muito mais dependente de
servigos publicos de saude e educacao.

Com o intuito de identificar o limite do arco de alcance geografico que esta populacdo
se desloca por motivo de saude e educacdo, explorando as ligagdes entre localizacdo da
moradia, e as op¢des modais (a pé, bicicleta, motocicleta, dnibus e automdvel), foram
calculadas as distancias dos destinos, considerando a distancia do centroide de cada &rea de
estudo até os pontos de destino relatados pelos entrevistados para acessar essas atividades
(educacéo e salde), o meio de transporte utilizado, assim como, as oportunidades potenciais
(quantidade de equipamentos que podem ser alcancados dentro da area de influéncia em cada
area de estudo, conforme Tabela 36). As Figuras 18 e 19 e as Tabelas 37, 38, 39 e 40
apresentam 0s arcos de alcance para os deslocamentos por motivos educacdo e saude,

considerando os modos de transporte e as oportunidades potenciais nas areas estudadas.
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Figura 18 - Espacializacéo dos arcos de alcance motivo educagéo por modo de transporte —S&o José

e Renascer
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Tabela 37 - Modo de transporte por motivo educagdo —Séo José e Renascer.
S&o José (%) Renascer (%)
Apé Bicicleta Onibus Moto Carro Apé Bicicleta Onibus Moto Carro
56,7 91 194 59 7,3 93,2 - 1,7 - 51
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Tabela 38 - Arcos de alcance por modo de transporte por oportunidade potencial por motivo educacdo —Séo
José e Renascer

Sado José Renascer

Modo de Arco de Alcance (%)

Transporte atél1km l1a3km 3a5km > 5km att1km 1a3km 3a5km > 5km
A pé 80,0 45,2 38,0 18,2 100 20,0 - -
Bicicleta 13,0 9,1 4,0 - - - - -
Onibus - 57 48,0 72,8 - 20,0 - -
Motocicleta 7,0 23,5 2,0 9,0 - - - -
Carro - 16,5 8,0 - - 60,0 - -

Oportunidade Potencial
1 12 34 34 1 21 73 73

A Tabela 38, mostra que a grande maioria dos deslocamentos por motivo educacao no
Sdo José, é feito a pé 56,7% e de 6nibus 19,4%. A bicicleta, o carro e a motocicleta, também
tiveram participagao nos deslocamentos, com um nimero muito baixo de pessoas que utilizam
esses meios de transporte para ir a escola. Com relacdo ao arco de alcance (Tabela 32),
observa-se que até 1 km, a maioria das viagens é feita pelo modo a pe 80,0%, seguido pelo
modo bicicleta 13,0% e motocicleta 7,0%. Entre 1km e 3km de distancia, as viagens feitas a
pé correspondem a 45,2%, por automdvel a 16,5%, e motocicletas a 23,5% com 12
possibilidades de oportunidades potenciais. Pode-se notar que, na medida que aumenta o arco
de alcance, maior o nimero de oportunidades (34), e as viagens passam a ser realizadas
principalmente pelos modos motorizados, com destaque para o transporte publico que
participa com 48,0% dos deslocamentos para arcos entre 3 a 5 km e com 72,8% entre 3km a
5km, com oportunidades potenciais de 34 estabelecimentos de ensino. Isso se deve ao fato da
politica de educagdo que aproxima as escolas de ensino fundamental as &reas onde reside as
populacdes mais pobres — o0 que facilita 0 acesso a pé das criancas — 0 mesmo ndo acontece
com no ensino médio e superior, que estdo localizados mais distantes.

Diferente dos resultados para o bairro S&o José, no Renascer os deslocamentos de até
1km sdo em sua totalidade realizados a pé 100,0%, visto na Tabela 38. Ndo houve registro de
participacdo da bicicleta nos deslocamentos dos seus moradores por motivo educacéo.
Acredita-se que a falta de uma infraestrutura ciclavel e conectada aos estabelecimentos de
ensino, a falta de seguranca e o transito de veiculos, sdo fortes barreiras na rota para a escola,
influenciando o uso desse meio de transporte. Os deslocamentos por carro 5,1% e 6nibus 1,7%
representaram maior arco de alcance 3km (Tabela 37), e maiores possibilidades de
oportunidades potenciais, 21 estabelecimentos de ensino (Tabela 38). E importante destacar

que o percentual de utilizacdo do carro no deslocamento por motivo educagéo tanto no Séo
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José quanto no Renascer esté relacionado a uma grande parcela dos usuérios do carro fretado
no bairro, que inclui as vans escolares (as familias se relinem e contratam uma pessoa
moradora do bairro que possui carro para fazer o transporte das criancas para a escola) e
transporte alternativos.

A seguir a Figura 19 e as Tabela 39 e 40 mostram os modos de transporte segundo
arcos de alcance e oportunidades potenciais de estabelecimentos de saude para o Bairro de

Sao José e Comunidade Renascer.

Figura 19 - Espacializagéo dos arcos de alcance por motivo satide por modo de transporte —S&o José e Renascer
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Tabela 39 - Modo de transporte por motivo satde - Sdo José e Renascer

Sé&o José (%) Renascer (%)
Apé Bicicleta Onibus Moto Carro Apé Bicicleta Onibus Moto Carro
71,0 2,3 10,5 9,7 6,5 86,5 - 1,7 2,3 9,8

Tabela 40 - Arcos de alcance por motivo salide por modo de transporte —Sao José e Renascer

Sao José Renascer
Modo de Arco de Alcance (%)
Transporte até1km la3km 3 ab5km >5km attlkm 1a3km 3ab5km > 5km
A pé 76,7 22,5 14,3 - 96,0 75,0 - -
Bicicleta 54 - - - - - - -
Onibus 7.8 30,0 57,14 90,0 - 417 100 -
Motocicleta 7,3 15,0 - - 2,0 8,3 - -
Carro 2,8 32,5 28,56 10,0 2,0 12,53 - 100
Oportunidade Potencial
1 18 64 64 1 42 119 119

De acordo com a Tabela 39, é possivel observar que as viagens por motivo saude sao,
em sua maioria, realizados a pé tanto no Sdo José 71,0% quanto no Renascer 86,2%. Os
demais modos de transporte ndo apresentaram participacdo significativas.

Conforme apresentado na Tabela 40, a maior parte dos deslocamentos para tratamento
de saude se concentrou no arco de até 1 km, com a maior parte dos deslocamentos realizados
apé 76,7% no bairro S&o José enquanto 96,0% na comunidade Renascer. E possivel identificar
que o modo a pé passa a ser preterido conforme aumenta-se o arco de alcance e de
oportunidades. Ainda, nota-se que o 6nibus tem uma amplitude espacial maior, no sentido de
que é utilizado tanto para os raios com médias distancias (de 3 a 5 km) e longas distancias
(mais de 5km), com percentuais de usuarios bastante diferentes por areas estudadas. A partir
de médias e longas distancias, 0 6nibus e o carro passam a ser o principal modo utilizado, para
acessar potencialmente um nimero de 64 estabelecimento de salde, para os moradores do
bairro Sdo José e 119 para os moradores do Renascer. A bicicleta ndo € mencionada para este
destino. E possivel observar uma coeréncia nesses dados, uma vez que distancias mais curtas
podem ser alcancadas por modos ndo motorizados e distancias mais longas demandam e
dependem de viagens motorizadas para vencer distancias maiores. Pode-se inferir por esses
dados que (a) ha uma distribuicdo dos equipamentos basicos de salde e educacdo que podem
ser alcangados a pé; e (b) ha centralidade do transporte publico no acesso das comunidades de
baixa renda a equipamentos de salde e educagdo de maior complexidade.
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5.4.2 Limites do arco de alcance geografico considerando a acessibilidade realizada

A mobilidade e acessibilidade realizada, nesta tese é entendida como funcionamento,
como participagéo real das pessoas em atividades consideradas de valor: andar de transporte
publico, pedalar, caminhar, dirigir, trabalhar, estudar, fazer tratamento de saude, viajar para
procurar emprego, lazer, viajar para visitar amigos e familiares que deseja/necessita fora de
casa. Nesse sentido, as op¢Bes modais e 0 acesso as atividades devem ser vistas como um
elemento da capacidade de mobilidade junto com outros aspectos que formam a capacidade
de mobilidade de um individuo.

Os deslocamentos cotidianos dependerdo em grande parte do lugar onde as atividades
planejadas sdo realizadas, das condi¢fes econdmicas da populacéo, da estrutura urbana e das
distribuicbes de funcgdes e atividades na cidade, dos meios de transporte utilizados para
alcancar o destino, do tempo empregado e da frequéncia com que realiza a atividade. Sendo
inimeras e variaveis as razdes pelas quais as pessoas se deslocam cotidianamente, para
estimar o arco de alcance geografico dessa populacdo pode obter, foram considerados dois
motivos de viagens para investigacdo: 1) trabalhar e 2) visitar amigos e familiares e lazer.

Trabalhar

Os deslocamentos para ir ao trabalho sdo essenciais, porque tem como fim a criagédo
de bens materiais que supram as necessidades de subsisténcia das familias (moradia e
alimentacdo) ou que supram outras necessidades como lazer, educacdo, etc. Por isso, 0
trabalho (formal e informal) é considerado um dos principais motivos de deslocamento nas
areas estudadas. Nessa tese foram considerados os deslocamentos para ir ao trabalho somente
daquelas pessoas cujos deslocamentos tém caracteristica pendular, uma vez que as pessoas
que realizam trabalhos eventuais tém deslocamentos com caracteristicas diferentes das
anteriores, no que diz respeito aos destinos, a frequéncia, o tempo de viagem e 0s modos de
transporte.

A seguir, serdo identificados os arcos de alcance geograficos dos principais destinos
da atividade trabalho (formal e informal), relacionando-os com os meios de transporte
utilizados. Os destinos foram agregados em bairros, municipios ou eixos viarios importantes,
com o objetivo de facilitar a analise e evitar distor¢es quanto a representatividade de cada

destino. Nesse processo, alguns destinos foram ignorados por auséncia de informacdes
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suficientes para subsidiar a agregacdo. Foram considerados os deslocamentos para o trabalho

formal, aqueles que as pessoas tém um emprego fixo e estavel em que desenvolve suas

atividades em local fixo, de maneira diaria de carater rotineiro fazendo 0 mesmo percurso e

usando 0s mesmos meios de transporte. Sdo deslocamentos de carater pendular, de casa para

o trabalho e do trabalho para casa.

A Figura 20 e as Tabelas 41 e 42, apresentam o0s resultados dos arcos de alcance

geograficos dos moradores da comunidade Renascer e bairro Sdo José, para a variavel modo

de transporte, considerando a atividade trabalho formal.

Figura 20 - Espacializagfo dos arcos de alcance por motivo trabalho formal por modo de transporte —S&o José e

Renascer
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Tabela 41 - Modo de transporte por motivo trabalho formal para o Sdo José e Renascer

S&o José Renascer
Apé Bicicleta Onibus Moto Carro Apé Bicicleta Onibus Moto Carro
31,7 17,6 15,0 25,7 10,0 23,3 3,3 20,0 46,7 6,7

Tabela 42 - Arcos de alcance por motivo trabalho Formal por modo de transporte —Sao José e Renascer

Modo de Sao José Renascer
Transoorte Arco de Alcance (%)
P att 1km la3km 3abkm >5km attlkm la3km 3abkm > 5km

A pé 75,7 23,5 1,2 3,0 83,3 13,0 9,0
Bicicleta 16,2 14,0 20,7 42,4 12,0

Onibus 41 22,2 354 18,2 16,7 12,5 20,0 27,4
Motocicleta 4,0 39,3 42,7 36,4 37,5 80,0 63,6
Carro 1,0 25,0

Conforme a Tabela 41, a maior parte dos deslocamentos por motivo trabalho formal
no Sao Jose é feito a pé 31,7%, seguido da motocicleta 25,7%. No Renascer, a maior parte
dos trabalhadores demonstrou utilizar a motocicleta para ir ao trabalho 46,7% e apenas 23,3%
fazem o trajeto a pé e 20,0% de 6nibus.

Considerando o arco de alcance dos moradores do Séo José em relacdo ao trabalho
formal, observou-se na Tabela 42 que a maior parte dos deslocamentos no S&o José de até
1km é feito a pé 75,7%, de 3 a 5km 42,7% é realizado de motocicleta e acima de 5 km é feito
de bicicleta 42,4%. Importante ressaltar que S8o José esta em uma regido com uma rede
cicloviaria com cobertura e conectividade razoavel, além de estar proximo a bairros com alta
incidéncia de residéncias em relagdo a oferta de emprego (trabalho doméstico), eixos
especificos com concentragfes de atividades ndo residenciais, configurando centralidades
terciarias de ambito local, possibilitando reduzir os custos de transporte. No Renascer, a
maioria das viagens para trabalho formal é realizada de motocicleta 46,6%, representando
80% dos deslocamentos entre 3 a 5km e 63,6% 0s acima de 5km. Essas escolhas podem ser
justificadas pelo baixo numero de trabalhadores que residem préximo do trabalho e a
ineficiéncia e/ou elevado custo do servico de transporte coletivo nessa comunidade.

Com relagéo ao trabalho informal, foram consideradas as pessoas assalariadas sem
registro em carteira, trabalhadores autbnomos e domésticos que realizam trabalhos,
diariamente ou com uma frequéncia de no minimo trés dias na semana. Os trabalhos
informais eventuais ndo foram considerados, uma vez que essas pessoas cada vez que saem

para trabalhar tem comportamentos de viagens com caracteristicas diferentes, ao contrario das
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anteriores. Os tipos de trabalhos informais mais relatados pelos entrevistados foram em
atividades ndo especializadas, tais como vigias noturnos, vendedores ambulantes, guardadores
de carro, serventes, pedreiros, diaristas, empregado doméstico, vendedores de produtos na
praia entre outras. A Figura 21 e a Tabela 43 e 44 apresentam os arcos de alcance dos
moradores da comunidade Renascer e bairro Sdo José, considerando a variavel modo de

transporte.

Figura 21 - Espacializagéo dos arcos de alcance por motivo trabalho informal por modo de transporte - Séo
José e Renascer
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Tabela 43 - Modo de transporte por motivo trabalho informal para o Sdo José e Renascer

Sao José Renascer

apé  bicicleta o6nibus Moto carro apé bicicleta 6nibus Moto carro
48,7 34,0 2,0 4,6 10,7 41,9 20,9 17,9 6,5 12,8

Tabela 44 - Arcos de alcance por mativo trabalho informal por modo de transporte —S&o José e Renascer

Modo de S&o José Renascer

Transporte Arco de Alcance (%)
attlkm la3km 3abkm >5km atélkm 1a3km 3abkm  >5km

A pé 65,0 32,2 48,6 71,0 60,0 51,0 22,2
Bicicleta 31,5 35,5 34,0 78,6 29,0 30,0
Onibus 1,75 3.2 2,0 10,0 44,5
Motocicleta 1,75 9,7 4,7 21,4 49,0
Carro 0,0 19,4 10,7 33,3

De acordo com a Tabela 43, os trabalhadores informais em sua maioria realizam as
viagens a pé e de bicicleta, nas duas areas de estudo. Ha pelo menos duas possibilidades que
justifiqguem esses tipos de viagem: a proximidade da localizacdo entre o local de moradia e 0
local de trabalho, e o custo elevado com o transporte.

Os resultados da pesquisa Origem e Destino da Regido Metropolitana de Jodo Pessoa,
realizada em 2018 (SEMOB, 2020), apontaram que 0s gastos com transporte coletivo
constituem o principal item de despesa para as pessoas de baixa renda, o que tem levado a
substituirem os meios motorizados de viagens por caminhadas. No bairro Sdo José, das
viagens realizadas a pé, 65,0% dos deslocamentos séo para arcos de alcance de até 1km e
48,6% entre 3 a bkm (Tabela 44). A significativa participacdo da bicicleta como meio de
transporte em todas faixas de arco de alcance, com maior percentual 78,6% nos deslocamentos
superiores a 5km, no S&o Joseé, pode ser explicada pela sua localizagdo em uma regido com
uma rede cicloviaria com cobertura e conectividade com regides da cidade, caracterizadas por
serem centralidades comerciais, de servigos e com maior nimero de oportunidades, tanto
quanto pelo alto custo com transporte publico justificando a opcdo por esse modo de
transporte. Nesse sentido, a localizacdo da moradia em relacéo as oportunidades de trabalho
é um componente importante na analise das desigualdades sociais pois pode representar uma
dependéncia ou ndo de meios motorizados para serem alcangadas, implicando nos custos de

transportes.
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No Renascer, 0 modo a pé 41,9% e bicicleta 20,9% s&o os meios mais utilizados, para
viagens por motivo trabalho informal (Tabela 43). Porém chama atencdo que as viagens a pé
sdo utilizadas como meio de deslocamento para todos os arcos de alcance, inclusive para 0s
maiores que 5km 22,2%. A escolha por esse modo pode ter relacdo com a maior condicdo de
pobreza em que vive essa populacdo em relacdo ao S&o José e a necessidade concreta de
reduzir custos com transporte e também com a localizacéo periférica desta comunidade, que
obriga estes trabalhadores a se deslocarem para regifes da cidade mais distantes onde se
concentram centros de atividade de comeércio e servico e as melhores oportunidades de
trabalho e renda. Para uma amplitude espacial superior a 5km, os trabalhadores informais do
Renascer, realizam suas viagens por modos motorizados, transporte publico 44,5% e
automovel 33,3% (Tabelad4).

Visitar amigos, Familiares e Lazer

As visitas a amigos e familiares corresponde a uma parte importante nos deslocamentos
dos moradores do bairro Sdo José e comunidade Renascer. Embora com pouca frequéncia,
boa parte das viagens sdo realizadas eventualmente, e na maioria das vezes sdo determinadas
por estratégias de solidariedade entre os amigos e familiares, que vao desde a ajuda com o
cuidado de filhos ou com idosos para sair para trabalhar ou outra atividade, até a ajuda
financeira.

Na Tabela 45, observa-se que entre as pessoas entrevistadas, 52,2% no Séo José e
47,1% no Renascer, especificaram destino para visitas a amigos e familiares, isto €, foi
identificada mobilidade para este fim. No entanto, 52,9% das familias do Renascer ndo se

deslocam para esse fim.

Tabela 45 - Mobilidade para visitas a amigos e familiares, segundo area de estudo

__ Mobilidade para S&0 José (%) Renascer(%)
visitar amigos e familiares
Sim 52,2% 47,1%

Néao 47,8% 52,9%
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A visita a amigos e familiares depende principalmente do lugar onde estes residem e
em boa parte dos casos acontecem de forma eventual. As razdes para isso se devem a distancia
fisica que separa de seus familiares, que em sua maioria estdo longe do seu local de residéncia,
incidindo diretamente na escolha do meio de transporte a ser utilizado repercutindo no custo
do transporte para realizar essa viagem, diferente dos deslocamentos para lazer. Segundo
relatos dos moradores das areas em estudo, as viagens feitas para visitas a amigos e familiares
ficam restritas a situagoes “extraordinarias” dentre elas, casamentos, batizados, aniversarios,
doencas ou falecimentos.

A Tabela 46 apresenta a mobilidade para lazer por area de estudo. Observou-se que entre
as pessoas entrevistadas, 67,7% especificaram mobilidade para lazer no Sao José, isto é, foi

identificada mobilidade para este fim. O indice é ligeiramente menor no Renascer 63,2%.

Tabela 46 - Mobilidade para lazer, segundo &rea de estudo

Mobilidade para lazer Sé&o José (%) Renascer (%)
Sim 67,7% 63,2%
Né&o 32,3% 36,8%

Ir a praia, ir ao shopping, ir a pracas, ir a parques, e ir a cultos religiosos, aparecem como
0s principais motivos que os moradores do bairro Sdo José e comunidade Renascer se
deslocam para lazer. A Figura 22 representa os arcos de alcance geogréfico por modo de
transporte por motivo lazer e visitas a amigos e familiares residentes no Bairro Sdo José e
comunidade Renascer.

De acordo com a Figura 22, no bairro Sao Jose, a maioria das pessoas se desloca para
0 bairro vizinho, Manaira 42,9%, principalmente para a praia, sendo também o Shopping
Center Manaira e igrejas outros destinos especificos que se destacaram. No interior do préprio
bairro Sdo José, para onde se deslocam 24,7% das pessoas, mais de 90% dos destinos sdo as
igrejas. Outros bairros litoraneos, como Tambau, Cabo Branco e Bessa, aparecem com

percentual entre 2% e 3,9%, tendo as praias como principal destino.



123

Figura 22 - Espacializacdo dos arcos de alcance por motivo lazer visitas a amigos e familiares por
modo de transporte - Sdo José e Renascer
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Ja para os moradores da comunidade Renascer, o bairro Trincheiras, onde se localiza
a comunidade, € o destino mais comum dos moradores quando se deslocam para atividades
de lazer, com 46,1% das respostas — sendo cerca de 86% delas para igrejas. Para o Centro,
para onde vao 10,6% das pessoas, o principal destino identificado é o Shopping Center
Tambia, além de igrejas. Em Jaguaribe, bairro vizinho, (7,1%) de todos os destinos
identificados sdo para igrejas. Aparecem também com quantidade ndo significativa dos
destinos os bairros litoraneos Tambal (6,4%) e Cabo Branco (3,5%) — sendo as praias 0s
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destinos de todos os deslocamentos. As Tabelas 47 e 48 apresentam os arcos de alcance dos
moradores da comunidade Renascer e bairro Sdo José, por motivo lazer, considerando a

variavel modo de viagem.

Tabela 47 - Modo de transporte por motivo lazer visitas a amigos e familiares para o Sao José e Renascer

Séo José (%) Renascer (%)
Apé Bicicleta Onibus Moto Carro Apé Bicicleta Onibus Moto Carro
59,1 0,0 30,3 5,6 5,0 50,8 0,0 13,6 51 30,5

Tabela 48 - Arcos de alcance por motivo lazer visitas a amigos e familiares por modo de transporte —S&o José e

Renascer
Sao José Renascer
T';/;%cioodrie Arco de Alcance (%)
P att1km la3km 3abkm >5km atélkm la3km 3ab5km > 5km
A pé 52,2 76,8 28,9 12,1 82,1 37,5
Bicicleta 0,0 0,0
Onibus 47,8 13,5 60,0 27,0 100 44,3
Motocicleta 0,0 6,4 28,8 3,6 5,7
Carro 0,0 3,3 11,1 32,1 14,3 62,5 50,0

Os dados apresentados na Tabela 47 mostram que os deslocamentos para lazer, em sua
maioria, sdo feitos a pé e apresentam comportamentos diferentes com relacao a escolha dos
modos, nas areas em estudos. No S&o José, o transporte publico 30,3% é o segundo meio de
transporte utilizado pelos moradores, seguido dos veiculos individuais motorizados,
motocicleta 5,6% e carro 5,0%. No Renascer, o carro 30,5% se destaca como o segundo modo
utilizado para a viagens de lazer, enquanto apenas 13,6% dos moradores se deslocam por
transporte publico.

Quando analisados em relacdo aos arcos de alcance (Tabela 48), observou-se que no
bairro Sdo José as viagens a pé por motivo lazer foram registradas para todos arcos de alcance,
com maior participacdo entre 1 a 3km, 76,8%, sendo reduzida a sua participacdo, na medida
que as distancias vdo aumentando. Nesse caso, pode-se atribuir a escolha desse modo de
viagem a localizacédo do bairro em relacdo a oferta de lazer nas proximidades como shoppings,
praias, pracas, parques e igrejas. Para os arcos de alcance acima de 3km, nota-se que 0s

deslocamentos feitos a pé passam a ser substituidos pelos modos motorizados.
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Na comunidade Renascer, a maioria dos deslocamentos para lazer ¢ feito a pé 82,1%,
num arco de até 1km, restringindo a atividade apenas para ir a igreja (Tabela 48). A falta de
oferta de espacgos de lazer e recreacdo na comunidade, e na area que esta localizada a
comunidade, os moradores sdo obrigados a se deslocarem para areas mais distantes para
acessar outras atividades de lazer, substituindo o modo a pé pelo transporte motorizado.

Nas duas &reas de estudo, para arcos entre 3 a 5km e acima de 5 km, as viagens s&o
exclusivamente feitas por transporte publico e por carro. Essas viagens em sua maioria estao
relacionadas a visitas a amigos e familiares: nesse caso esses deslocamentos dependem
principalmente do lugar onde estes residem e em boa parte dos casos acontecem apenas em
uma necessidade especial. Quando se viaja em grupo, pode ser mais viavel em termos de
custo, viajar de automdvel (taxi, aplicativo, alternativo ou particular) do que de transporte
publico. Nesse sentido, a variavel composicao familiar interfere na inclusdo do transporte

publico como elemento funcional para a atividade de lazer.
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6 DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Esta tese parte da premissa de que a oferta e 0 acesso aos servicos de transporte pablico
sdo fundamentais para ampliacao das capacidades da populacdo de baixa renda contribuindo,
portanto, para a reducdo das desigualdades de acesso as oportunidades ofertadas na cidade.

Considerando o arco de alcance geografico que a populagdo em estudo participa de
atividades especificas fora de casa, explorando as liga¢@es entre localizacdo da moradia e as
opcdes de modais e com base na Abordagem das Capacidades, analisam-se as capacidades e
funcionamentos em relacdo aos recursos de mobilidade e fatores de conversdo (relacionados
a mobilidade) associadas ao acesso as oportunidades especificas nas comunidades Sdo José e
Renascer ambas localizadas em Jodo Pessoa - PB. Os resultados desse estudo seréo discutidos

em temas de acordo com os elementos teéricos que compde a Abordagem das Capacidades.

6.1 RECURSOS DE MOBILIDADE

Os recursos de mobilidade afetam de maneira diferente as oportunidades das pessoas,
dependendo de caracteristicas pessoais, aspiracoes, escolhas e do contexto socioespacial que
essas pessoas se encontram. Os recursos individuais (género, nivel de escolaridade), materiais
(renda, posse de automovel, bicicleta, motocicleta, acesso a automovel) e recursos sociais
(composicdo familiar) sdo apresentados e discutidos neste item analisando-0s sob a ética da

mobilidade.

Recursos individuais

Género

A variavel género influencia na escolha dos modos de transporte, mas néo influencia
no arco de alcance geografico para as oportunidades. A taxa de imobilidade é maior entre as
mulheres, 25% no S&o José e 34% no Renascer, do que entre 0s homens. O indice de
mobilidade ndo apresentou diferencas significativas no niumero de viagens de mulheres e dos

homens. Nesse caso, duas situaces podem explicar esses resultados: por um lado a menor



127

insercdo das mulheres no mercado de trabalho reduz o nimero de viagens para esse motivo e,
por outro as viagens realizadas por outros motivos que ndo sejam trabalho tende a aumentar a
quantidade de viagens. Muitos desses deslocamentos cotidianos realizados pelas mulheres sao
feitos em varias etapas, por motivos (voltar do trabalho + fazer compras + fazer pagamentos)
e modos (a pé + dnibus + a pé) diferentes, ou pelo fato de precisarem acompanhar algum
dependente para realizar alguma atividade, como ir deixar os filhos na escola, levar um idoso
para receber dinheiro ou acompanha-lo ao médico etc. Verificou-se que os deslocamentos para
0 proprio bairro de residéncia sdo mais comuns entre as mulheres no contexto da atividade
principal, em ambas as areas de estudo. Decorre disso, portanto, que as mulheres tendem a
realizar menos viagens por motivo trabalho e mais viagens por outros motivos (nesse estudo,
salde e educacdo), quando comparadas aos homens.

Ao analisar a divisdo modal, é possivel perceber diferencas por género. Constatou-se
que as viagens a pé, sdo mais realizadas pelas mulheres, além de utilizarem mais o transporte
publico. Enquanto a utilizagdo de modos individuais, bicicleta, automével e principalmente
motocicleta € mais comum entre 0os homens, o que pode ser atribuido ao fato de mulheres
possuirem renda mensal menor do que a dos homens, o que limita 0 acesso a posse e ao uso
de veiculos (carro, moto e/ou bicicleta). Nesse sentido, as mulheres apresentaram ter mais
capacidade limitada de mobilidade para realizar atividades cotidianas e/ou eventuais, por ndo
ter um meio de transporte que a leve para onde deseja ir, do que os homens. A diferenca, no
entanto, foi maior no Renascer do que no S&o José.

Quanto as dificuldades para realizar essas atividades, ndo se percebeu diferenca
significativa entre as respostas de homens e mulheres. As dificuldades mais comuns estdo
relacionadas ao tempo de espera dos dnibus, ao preco da tarifa e no caso especifico do
Renascer, a ndo passar 6nibus proximo da comunidade.

Fazendo uma relacdo entre a variavel género e sua influéncia no arco de alcance para
as atividades trabalho, educagdo e saude, verificou-se que ndo houve diferencas significativas

nas distancias para as atividades especificadas, nas areas estudadas.

Nivel de escolaridade

O nivel de escolaridade influencia na escolha dos modos de transporte e no arco de

alcance geogréafico para os principais destinos das atividades trabalho formal e informal,
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educacdo e salde. As pessoas que vivem no Sao José e no Renascer que tem até o ensino
médio completo viajam em sua maioria a pé e de transporte pablico: a partir do Ensino Médio
Completo as pessoas tendem a substituir suas viagens pelos modos motorizados individuais.

Para as atividades de saude, verificou-se um aumento no arco de alcance na medida
que aumenta o nivel de escolaridade, tanto no Sdo José quanto no Renascer, com arcos entre
3 a 5km. As viagens por motivo educacdo apresentaram comportamentos diferentes
dependendo da area de estudo. No S&o José a medida que aumenta o nivel de escolaridade
maior o arco de alcance (de <1km a arcos de 3 a 5km), enquanto no Renascer ndao houve
variacdo nos arcos alcancados. Acredita-se que isso acontece pelo maior nimero de pessoas
sem escolaridade e com ensino fundamental no Renascer.

Com relacdo ao trabalho formal, observou-se que os deslocamentos a pé, de transporte
publico e de motocicleta sdo os modos mais utilizados pelos trabalhadores sem escolaridade
do Séo José e do Renascer. A partir do nivel fundamental completo, a motocicleta e o
automodvel passam a ser os modos mais utilizados no S&o José, enquanto no Renascer é o
transporte publico e a motocicleta. Quanto ao arco de alcance, observou-se que ha um aumento
na distancia percorrida, na medida que aumenta o nivel de escolaridade, tanto para 0s que
moram no bairro S8o José (3 a 5km) quanto para 0s que vivem na comunidade Renascer
(>5km).

O inverso acontece para o trabalho informal, onde os maiores arcos de alcances foram
relacionados a um menor nivel de escolaridade. Aqueles que trabalham no mercado informal
nas duas comunidades sdo em sua maioria vendedores ambulantes, guardadores de carros,
diaristas, entre outras, atividades estas que os obriga a se deslocarem para regides da cidade
mais distante, 3 a 5km, onde se concentram melhores oportunidades de trabalho e renda.

Da mesma forma que o nivel de escolaridade influencia na mobilidade, também se
registrou influéncia na imobilidade da populacdo estudada: tanto no Sdo José quanto no

Renascer, as maiores taxas de imobilidade foram na populacéo sem escolaridade.

Recursos Sociais

Algumas caracteristicas da familia interferem na mobilidade dos seus membros, como
a composic¢do familiar. A variavel composicao familiar foi analisada em relacao a escolha dos

modos de transporte utilizados nos deslocamentos e arcos de alcance para lazer das familias
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nas areas estudadas. Verificou-se que o nimero de pessoas na familia influencia diretamente
na escolha do modo de transporte e no arco de alcance geogréafico de oportunidades e que
existem diferencas significativas na escolha desses modos, dependendo da composicao
familiar. Nas areas de estudo, 32,3% das familias do S&o José e 36,8% no Renascer ndo
realizam viagens por motivo lazer.

A mobilidade a pé é a forma de deslocamento mais utilizada, tanto no bairro Sdo José
quanto na comunidade Renascer, nas viagens por motivo lazer. A participacdo das viagens a
pé, cresce na medida que aumenta o nimero de pessoas na familia, chegando a 100% nas
familias com mais de 7 pessoas no Sao José, com arcos de alcances em sua maioria entre 1 a
3km, enquanto no Renascer esse percentual cai para 66,7% e com maior parte dos
deslocamentos no arco de até 1km. J& com relacdo ao transporte pablico, observou-se que
qguanto maior o numero de pessoas na familia, menor o uso do transporte publico para
atividades de lazer. O transporte publico é mais utilizado pelas familias composta por 2 e 3
pessoas para arcos de alcance entre 3 a 5km.

O uso da motocicleta nos deslocamentos para lazer diminui na medida que cresce o
numero de pessoas na familia enquanto o automdvel aumenta sua participacdo na medida que
cresce 0 numero de pessoas na familia, muito embora com percentuais bastante diferentes por
areas estudadas. No S&o José e no Renascer (6,4% e 35%, respectivamente) das familias
compostas por 4 a 6 pessoas realizam viagens para lazer de automovel para arcos de alcances
geograficos de 1 a 3km e acima de 5km.

A escolha do automovel para viagens de lazer nas areas estudadas esta associada ao alto
custo com transporte publico, que impde barreiras a esse tipo de mobilidade especifica. Essas
barreiras sdo fatores que impossibilitam um maior nimero de pessoas da familia a vivenciarem
juntas uma atividade de lazer. A escolha do uso do automével como modo de viagem para
lazer, depende diretamente da composicao familiar, do custo do deslocamento e da frequéncia
que esse meio de transporte é utilizado. Quando se viaja em grupo, pode ser mais viavel em
termos de custo, viajar de automdvel (téxi, aplicativo, alternativo ou particular) do que de
transporte publico. Nesse sentido, a variavel composicdo familiar interfere na inclusdo do

transporte publico como elemento funcional para a atividade de lazer.

Recursos Materiais

Um percentual muito pequeno de moradores possui automavel, 15,6% na comunidade

Renascer e 13,4% no Bairro Sdo José. Pode-se atribuir a situacéo de pobreza em que a maioria
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dessa populagdo vive, onde 37,5% possui renda familiar de 1 a 2 SM no Séo José enquanto
no Renascer 53,8% tém renda familiar de até 1 SM. Aqueles que possuem carro néo o utiliza
de forma cotidiana, seu uso se da apenas eventualmente, nos finais de semana para lazer, para
uma urgéncia ou como instrumento de trabalho para comprar produtos em locais mais
distantes para abastecer seu pequeno estabelecimento comercial.

A posse da motocicleta tem um namero bastante significativo, tanto no S&o José
38,57%, quanto no Renascer 31,3%, comparado ao automovel. A motocicleta representa um
modo de transporte financeiramente mais acessivel, principalmente em areas de populacéo de
baixa renda, se tornando uma opcdo bastante utilizada quando os servigos de transporte
publico ndo atendem suas necessidades de deslocamento. Com relacdo a bicicleta, 54,5% das
familias entrevistadas do Séo José possuem bicicleta, enquanto no Renascer, esse niumero é
muito inferior 18,8% e sdo utilizadas para realizar atividades cotidianas. O menor percentual
de posse de bicicletas no Renascer, pode ser explicado em fungdo da renda familiar, da
localizacdo, da topografia acentuada e da falta de infraestrutura ciclavel.

No que diz respeito a renda, a mobilidade apresentou resultados significativos com
aumento das faixas de renda. A mobilidade a pé foi maior na popula¢do com renda familiar
até 01 salario-minimo, assim como menor obviamente é o seu o arco de alcance geogréfico.
Na medida que aumenta a renda familiar, maior o uso dos modos motorizados como,
transporte publico, motocicleta e carro e maior os arcos de alcance geografico. E possivel
identificar que nas duas areas estudadas, hd& um aumento da participacdo do transporte
individual na escolha do modo de viagens a medida que aumenta a faixa de renda da familia,
até a faixa entre 2 e 3 salarios minimos. Por outro lado, até a faixa de renda de 2 a 3 salérios
minimos, o uso do transporte publico apresenta comportamentos diferentes nas areas de
estudo. Verificou-se um decréscimo na participacdo do uso do transporte publico conforme o
aumento da renda no Renascer, e um acréscimo na participacdo com o aumento da renda no
Sao José. Em ambos 0s casos, 0s gastos relativos ao transporte publico diminuem e perdem
espaco para a compra principalmente da motocicleta e do uso do automavel.

Mais da metade das familias das areas em estudo, 52,2% no S&o José e 62,5% no
Renascer, comprometem 15% de sua renda familiar com transporte, que corresponde a um
percentual no orgamento familiar muito alto, incompativel com a capacidade de pagamento
dos moradores, uma vez que, a renda familiar nas areas de estudo é muito baixa. A maioria
das familias recebe até 01 salario-minimo.

O alto custo com transporte se manifesta em niveis muito baixos de mobilidade,

limitando as viagens, as opc¢des de mobilidade e o arco de alcance as oportunidades na cidade,
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reduzindo assim, as possibilidades de acesso ao emprego, trabalho e outras atividades
cotidianas dos moradores das areas de estudo. Cabe destacar que a desigualdade do
comprometimento da renda familiar com gastos com transporte entre as areas estudadas se
reflete nas desigualdades no uso dos meios de transporte, para maiores arcos de alcance. No
Séo José, os moradores tendem a utilizar mais o carro e a motocicleta, enquanto no Renascer,
o carro. Isso decorre, em certa parte, pelo fato de que os moradores do Renascer moram mais
distantes das oportunidades, precisando percorrer maiores distancias para alcancar atividades
cotidianas e também pela baixa oferta de servico de transporte pablico para a comunidade.

A renda relacionada a mobilidade da populacdo de baixa renda, produziu resultado
significativo. Verificou-se que ha uma ligagdo direta entre as diferentes faixas de renda,
opcdes modais e um conjunto mais amplo de escolhas (ou conjunto de capacidades). Nesse
sentido, uma pessoa de baixa renda, que tenha reduzida a sua capacidade de transformar sua
renda em funcionamento, pode fazer parte de um “circulo viciosa da pobreza”, um processo
em que as privacOes de capacidades pessoais se auto reforcam (PINHEIRO, 2012).

E importante mencionar que aqui foi analisado apenas o rendimento dos agregados
familiares, o que é segundo Robeyns (2006) particularmente problematico, especialmente em

termos de aplicacdo da Abordagem das Capacidades.

6.2. FATORES DE CONVERSAO

Os fatores de conversdo moldam as possibilidades de uma pessoa traduzir os recursos
de mobilidade e oportunidades de atividade em liberdades reais para agir, ou seja, viajar e
acessar oportunidades, onde o fator chave é a capacidade e a disposi¢cdo de uma pessoa para
superar a distancia (VECCHIO; MARTENS, 2021). Dessa forma, quanto maior a capacidade
que a pessoa tem em superar a distancia, maior o conjunto de oportunidades de atividades de
valor.

Considerando os fatores de conversdo adotados nesta tese, a organizacao territorial e
funcional das areas estudadas, tem-se que o bairro de Séo José, esta localizado proximo a areas
com uma diversidade de funcbes urbanas, possibilitando o desenvolvimento da maior parte
das atividades cotidianas dentro do espaco local, e em seu entorno, que por sua vez condiciona

0 padrao de mobilidade de seus moradores possibilitando que desenvolvam sua vida cotidiana,
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dentro do préprio espaco, ou proximo a ele, onde os deslocamentos podem ser realizados em
sua maioria a pé, como apresentado anteriormente na Tabela 22.

Diferente do bairro S&o José, a comunidade Renascer, estd localizada em uma area
com um alto grau de monofuncionalidade, seus moradores sdo obrigados a realizar fora do
espaco local suas atividades cotidianas, sendo necessario utilizar os meios de transporte
motorizados para alcancar maiores distancias. Além disso, os moradores do Renascer ndo
contam com nenhuma linha de 6nibus inserida no poligono que o delimita, o que restringe sua
mobilidade e, portanto, seu acesso a bens, servicos e convivio social. Neste sentido, a
desvantagem do transporte pode ser enquadrada como parte do processo que potencialmente
coloca os moradores do Renascer em risco de exclusdo social relacionada com o transporte.
Agueles que vivem na comunidade Renascer sdo0 mais propensos a ter uma capacidade
limitada. Essa afirmacdo pode estar refletida pela localizacdo da comunidade em relacéo as
oportunidades comparadas aos moradores do bairro Sdo José, assim como pode refletir as

diferencas sociais e econdmicas existentes entre as duas areas.

6.3 ELEMENTOS DO FUNCIONAMENTO E DA CAPACIDADE DE MOBILIDADE
PARA REALIZAR ATIVIDADE DE VALOR

A capacidade de realizar atividades cotidianas de valor ¢ facilitada pela capacidade de
mobilidade. Aqui analisar-se-do os elementos do funcionamento dos individuos, quais 0s
modos utilizados pelos individuos escolhidos a partir de suas respectivas capacidades de
mobilidade.

O funcionamento examinado nesta tese € a mobilidade dos individuos, aqui, restrito
ao fato dos individuos realizarem ou ndo as atividades cotidianas. Nesse contexto, a
Abordagem das Capacidades foca na liberdade dos individuos em relacdo aos outros, o
conceito de escolha, a producdo da capacidade e a selecdo de funcionamentos entre as
capacidades.

A escolha é a decisdo tomada pelo individuo a partir das opcles existentes para
gerenciar um funcionamento. Ter mais possibilidade de escolha esta associado a maior
liberdade que o individuo terd para alcancar as atividades de valor. A liberdade que o

individuo tem de escolha
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é diferente de escolher entre as coisas (SEN, 1995). No entanto é necessario distinguir entre
ter escolhido fazer algo e fazer a mesma coisa sem ter escolhido. A escolha do modo de
transporte a ser utilizado € influenciada pela variacdo na conversao de recursos ou pela
variacdo na avaliacdo das diversas capacidades resultantes para produzir os funcionamentos,
OuU mesmo em ambos.

O conjunto de op¢Bes modais para o individuo como um elemento de sua capacidade
de mobilidade nas areas em estudo foram 4 (a pé, transporte coletivo, motocicleta e bicicleta)
para alcancar as atividades relativas a educacéo, saude, trabalho formal, trabalho informal e
lazer.

Os resultados das entrevistas mostraram que a caminhada desempenha um papel
importante na vida da populacdo do S&o José 39,5% e do Renascer 57,5%, como forma de
mobilidade para alcancar as atividades de valor. O principal motivo para a escolha do modo a
pé se da pela “proximidade da origem e do destino” (77,2% no S&o José e 82,6% no Renascer);
outros motivos como ser o “anico meio” foi relatado por 8,2% dos moradores do Séo José
enquanto para o Renascer 9,85% 0 “pre¢o da passagem”.

A mobilidade a pé passa a ser preterida pelos moradores da area estudada conforme
aumenta-se a distancia a ser percorrida. A partir de médias e longas distancias, os moradores
do Séo José 18,4% e do Renascer 13,1%, passam a incluir o uso do transporte publico, e da
motocicleta com, 14% no S&o José e 11,4% no Renascer, em sua capacidade de mobilidade,
e escolhem essas opcOes para inclusdo desses modos como elemento em seu funcionamento
de mobilidade.

Daqueles que relatam ter a possibilidade de usar o transporte coletivo, 70,4% no S&o
José o utilizam por ser o Unico meio para alcancar atividades a mais de 5km; outros motivos,
como “tempo de viagem” e “preco da passagem”, embora menos significativos, também
foram aludidos. No Renascer 42,9% escolhem o transporte publico por ser o “tnico meio” e
pelo tempo de viagem.

O motivo mais comum para escolha da motocicleta como meio de transporte nas duas
areas de estudo foi o “tempo de viagem”, tendo sido relatado por 37% dos entrevistados no
Sdo José, com um percentual maior na comunidade Renascer 61%. Outro motivo com
significativa representatividade foi o “Gnico meio”, com 28,7% para o S&o José e 50% para 0
Renascer.

Andar de bicicleta foi um dos modos escolhidos pelos moradores do Sdo José, com

apenas 11,7%, dos que relatam pedalar para alcancar atividades préoximo do bairro e ser o
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unico meio. Diferente dos resultados para o bairro Sdo Joseé, a bicicleta tem menor participagdo
nos deslocamentos dos moradores do Renascer 3,8%.

Os motivos mais comuns declarados pelos moradores do S&o José para a escolha da
bicicleta foram: ‘proximo da origem e do destino” 33,3%, “Unico meio” 28,7%, “tempo de
viagem” 17,8% e “pre¢go” 13,1%. Ademais, os resultados endossam a bicicleta como
integrante do que tem sido chamado de “mobilidade de proximidade”.

Com relacdo ao automovel, varios moradores enfatizaram que a escolha por esse modo
de transporte entre os moradores das areas estudadas ndo sdo necessariamente uma escolha
em suas vidas cotidianas, ndo costuma ser feita no dia a dia e é influenciada pela localiza¢do
da moradia e a localizacdo das atividades consideradas de valor. No caso tanto para o Sdo José
quanto para o Renascer, o automovel é usado em sua maioria para viagens com destinos mais
distantes, sdo viagens para abastecimento de comércio informal local, compra de muitos
produtos no supermercado, visita a familiares, lazer e tratamento de salde especializado. Os
Motivos para a escolha desse meio de transporte sdo para 0 S4o Jose ser o “tnico meio”,
38,9%, “preco’, 27,1% e ‘tempo de viagem”, 22% no Renascer, o “preco”, 22,5% e o “tempo
de viagem”, 33%.

Quanto a escolha da localizacdo de moradia, a maioria dos entrevistados residentes no
Sao José, 91,29% e no Renascer, 82,81%, responderam gostar do lugar que mora, por ser perto
de tudo, tranquilo, pela existéncia de uma rede de solidariedade entre os moradores (todos se
ajudam), seguranca e por morar na comunidade ha muito tempo. A economia com 0S meios
de transporte, que para grande parte dos entrevistados representa uma grande despesa em seus
orcamentos; a proximidade de comércio, servicos de salde e educacdo, foram outros fatores
que explicaram o motivo desta escolha. Os que responderam ndo gostar do lugar que mora,
alegaram como motivo a auséncia de outras opcdes, o baixo poder aquisitivo que impossibilita
pagar o aluguel em outra localidade com a infraestrutura e a seguranca que o local oferece.

Os recursos de mobilidade e a producdo do elemento 'capacidade de mobilidade’
considerando o limite do arco de alcance geogréafico para as atividades de valor especificadas

(trabalho, tratamento de salde, estudo e lazer) sdo resumidos na Tabela 49.
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Tabela 49 - Resumo dos arcos maximo de alcance (em km) por Modo de transporte e
motivo para o Sao José e Renascer.

Sao José Renascer
. Modo de transporte Arco de alcance Arco de alcance
Motivo
(km) (km)
A pé <1 <1
Bicicleta <1 -
Educagio Onipus 3a5 la3
Motocicleta la3 -
Carro la3 la3
Média 1.8 1.0
A pé <1 <1
Bicicleta <1 -
Satde Onit_)us 3a5 la3
Motocicleta <1 la3
Carro la3 >5
Meédia 1.0 1.0
A pé <1 <1
Bicicleta la3 la3
Traba'ho Onibus 3 a 5 >5
formal Motocicleta la3 >5
Carro 3ab la3
Média 2.7 4.1
A pé 3ab <1
Bicicleta >5 la3
Trabalho Onibus 3a5 >5
informal Motocicleta >5 3ab
Carro 3ab >5
Média 2.70 3.13
A pé la3 <1
Bicicleta - -
Lazer Onit_)us la3 >5
Motocicleta la3 3ab
Carro >5 la3
Média 1.90 2.3

*Km - quildmetro.

Os resultados mostram a importéncia do transporte motorizado, principalmente o
transporte publico por 6nibus, como elemento de funcionamento da mobilidade, para
ampliacdo das capacidades da populagéo de baixa renda, no acesso as oportunidades ofertadas
na cidade. No Sao José, os arcos de alcance estdo entre 3 a 5 km para todas as atividades
especificadas, com excecdo das atividades de lazer (1 a 3km), enquanto no Renascer 0s arcos
variaram de 1 a 3km para as viagens por motivo educacéo e saude e superior a 5km para as
atividades de trabalho e lazer, essas diferencas se explicam em parte pela localizagdo das areas
de estudo, em relagéo as oportunidades.

A Tabela 49 nos mostra ainda que, a maior parte da populacédo que se desloca a pé e

de bicicleta, viajam até 3km, com trajetos realizados para estudo, cuidados com a saude e
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lazer. No caso dos deslocamentos para salde e educacdo a distribuicdo desses equipamentos
proximo ou até mesmo na propria area, facilita a realizagdo dessas atividades. No entanto, o
uso da bicicleta pelos trabalhadores do mercado informal para arcos de alcance superior a 5km
levanta pelo menos duas questes: a importancia central de politicas de valorizagdo do
transporte publico e de seu acesso para todos e da importéncia da integracdo entre diversos
modos de transporte. Ademais, os resultados endossam a bicicleta como integrante do que tem

sido chamado de “mobilidade de proximidade”.

6.4 CAPACIDADE LIMITADA DE MOBILIDADE PARA REALIZAR ATIVIDADE DE
VALOR

A capacidade limitada de mobilidade foi associada a quem néo participa das atividades
que desejam, a quem tem altas despesas com transporte, a quem ndo tem o transporte publico
disponivel para viajar e realizar as atividades que deseja.

Entre os entrevistados, 26,9% do Sao Joseé e 28,7% do Renascer, responderam ter uma
capacidade limitada para realizar atividades cotidianas de valor e/ou eventuais. Foram viagens
n&o realizadas associadas a desejos de ter a possibilidade de participar em atividades de lazer,
ou passear pela cidade, viajar para visitar amigos e familiares que moram mais distantes (ou
em outras cidades), fazer tratamento de satde mais especializados, fazer compras maiores em
supermercados e procurar emprego.

Os recursos e caracteristicas dos individuos das areas de estudos com capacidades
limitadas e que interferem diretamente na capacidade de mobilidade dos seus membros foram
relacionados, a composicdo familiar, familias com namero entre 4 a 6 pessoas; ser do sexo
feminino; pessoas na faixa etaria de 30 a 59; aqueles sem escolaridade; as pessoas com
deficiéncia; aposentados e desempregados.

As viagens néo realizadas também foram associadas a ter capacidade limitada devido
a problemas de transporte e/ou mobilidade, assim como, aquelas pessoas que tem menos
recursos de mobilidade disponiveis, e impedidos de realizar as atividades desejadas em fungéo
de ter algum tipo de deficiéncia, estarem desempregadas ou recebendo auxilio social ou

aposentadas, além de ndo ter como custear a passagem.
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6.5 BARREIRAS PARA REALIZAR AS ATIVIDADES DE VALOR

Para entendimento neste estudo sobre as barreiras & mobilidade para realizar as
atividades de valor, os entrevistados foram solicitados a fornecer razdes pelas quais eles
percebem ter capacidade de mobilidade limitada. No S&o José 26,9% dos moradores e no
Renascer 28,7% relataram que as principais barreiras estdo relacionadas ao transporte publico,
infraestrutura viaria e por questdes financeiras.

No Renascer, 23% das respostas estavam associadas a disponibilidade espacial, como
necessidade de linha que atenda o interior da comunidade e a longa distancia a ser percorrida
até o ponto de énibus. No Sao José 34% e no Renascer 16%, a frequéncia e os horarios do
transporte pablico ndo se adequam aos horérios de atividades dos entrevistados, também
foram relatados. No entanto, o alto preco da tarifa, foi o aspecto mais importante da
inadequacdo dos servicos de transporte publico mencionado por 64% dos moradores
entrevistados do Sao José e 48% do Renascer. A incapacidade de arcar com 0s custos das
passagens decorrentes de suas necessidades de viagem acarreta em uma restricdo de suas
possibilidades de mobilidade para realizar atividades que desejam. Essas restricGes de
mobilidade tém grandes consequéncias para 0s moradores das areas de estudo, representam
uma perda de oportunidades de trabalho, dificuldades para procurar emprego, de acessar
estabelecimentos de satide mais especializados, privacao de atividades de lazer e de visitas a
amigos e familiares. Ainda, a infraestrutura inadequada mostrou-se como uma barreira tanto
para 0s que caminham quanto aos que pedalam. No Renascer, alguns entrevistados relataram
a falta de infraestrutura de ciclovias préxima nas comunidades ou nos arredores das areas
estudadas. O ciclismo como modo de transporte para realizacdo das atividades cotidianas nas

areas estudadas foi expresso pelos entrevistados com palavras como “perigoso” e “inseguro”.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

O referencial tedrico da Abordagem das Capacidades (AC) foi escolhido para ser
aplicado nesta tese como uma estrutura conceitual descritiva para avaliar aspectos da equidade
no transporte, com intuito de analisar a relacdo entre mobilidade, acessibilidade e arco de
possibilidades das pessoas em condi¢des de pobreza em acessar a cidade, 0s seus territorios e
as oportunidades que ela oferece.

A premissa trabalhada nesta tese foi a de que a oferta e 0 acesso aos servigos de
transporte publico sdo fundamentais para ampliacdo das capacidades da populacdo de baixa
renda contribuindo, portanto, para a reducdo das desigualdades de acesso as oportunidades
ofertadas na cidade. A partir dessa premissa, a hipdtese é de que: (1) a disponibilidade e o
acesso aos servicos de transporte publico; (2) as caracteristicas individuais e sociais; (3) a
diversidade de usos do solo e funcGes urbanas de vizinhanca; e (4) a localizacao territorial da
moradia em relacdo a localizacdo de atividades ofertadas na cidade sdo elementos que
interferem (facilitam ou dificultam) na acessibilidade e mobilidade de pessoas de baixa renda
e, portanto, na sua capacidade real (funcionamento) e potencial de acessar as oportunidades
ofertadas na cidade. Os resultados desta pesquisa mostraram que a hip6tese se confirma.

A mobilidade cotidiana e o acesso aos meios de transporte, em particular o transporte
publico, sdo necessidades essenciais a realizacdo da maioria das atividades econémicas e
sociais da populacdo, e tem impacto direto sobre o bem-estar das familias. No entanto nas
familias de baixa renda, esse impacto € ainda maior, visto que a impossibilidade de acesso ao
transporte ou restri¢do ao seu uso impede uma participacdo plena na sociedade.

As comunidades Renascer e Sdo José, com renda baixa, mas com localizacdo
geogréfica diferentes, foram examinados para avaliar se ha diferencas nas viagens e atividades
derivadas de seus respectivos recursos e caracteristicas, bem como de seus contextos sociais
e espaciais. A andlise dos resultados nos permitiu explorar as diferencas entre oportunidades,
desejos e atividades realizadas.

Da analise dos resultados obtidos do presente estudo, pode concluir-se que houve
variacdo significativas nos recursos de mobilidade entre os moradores da comunidade
Renascer e Sdo José, produzindo diferencas tanto na capacidade de mobilidade quanto nos
elementos de funcionamento da mobilidade, particularmente no que diz respeito aos arcos de

alcance, a acessibilidade e a realizacdo das atividades trabalho, educacéo, saude e lazer. Fazer
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parte de familias compostas por 4 a 6 pessoas, ser do sexo feminino, ndo ter escolaridade,
estar desempregado, ndo ter renda para custear o transporte, ser deficiente e ter menor
capacidade funcional estavam entre os recursos de mobilidade que mais influenciaram na
capacidade que a pessoa tem em superar a distancia para acessar o conjunto de oportunidades
de atividades de valor. O contrério, verificou-se que recursos e caracteristicas como a renda,
a infraestrutura urbana do local, a distribuicdo de fungdes e atividades na cidade e a oferta de
transporte publico em relacdo a localizacdo de suas moradias, foram consideradas possiveis
de desempenhar um papel positivo nas capacidades dos respondentes, condicionando em
grande parte os seus deslocamentos.

Para a realizacdo das atividades de salde e educagdo basicas, os resultados nédo
apresentaram diferencas significativas tanto na capacidade de mobilidade quanto nos
elementos de funcionamento da mobilidade, no que diz respeito aos arcos de alcance e a
escolha dos modos de transporte, quando analisados nas duas areas de estudo. Pode-se atribuir
em maior parte a organizacdo da oferta desses servicos no municipio que, conforme as
politicas publicas de educacdo e de saude, ttm como objetivo transferir os estabelecimentos
de educacdo e de tratamento de saude para estruturas préximas do lugar que as pessoas moram,
estudam e vivem, como forma de garantir o acesso das pessoas de baixa renda a esses servigos
basicos, podendo realizar as viagens em sua maioria a pé. 1sso explica, em parte, porque 0s
niveis de acessibilidade a escolas e unidades de satde foram mais altos e mais igualmente
distribuidos espacialmente do que as oportunidades de emprego na cidade, por exemplo.

A anélise empirica da acessibilidade realizada para os motivos trabalho formal e
informal mostrou a importancia de se aumentar a capacidade e a disposi¢do de uma pessoa
para superar as distancias, de forma a possibilitar alcangcar um maior conjunto de
oportunidades de atividades que consideram relevantes. A combinacao dessa ampla gama de
fatores de conversdao molda quais oportunidades de atividade estdo realmente disponiveis para
uma pessoa. No entanto, para acessar essas oportunidades, que estdo distribuidos em areas
mais centralizadas na cidade e mais afastada das areas de estudo, 0 acesso aos meios de
transporte motorizados individual e/ou transporte publico se mostrou essencial nos
deslocamentos para realizagdo da maioria de suas atividades econdmicas e sociais,
principalmente para os moradores do Renascer.

As diferencas de acesso as oportunidades dos moradores das areas estudadas decorrem
ndo somente das desigualdades de mobilidade e de uma maior situagdo de pobreza que a

comunidade Renascer tem em relacdo ao S&o José, mas das diferencas de recursos para
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alcancar as mesmas capacidades, assim como das desigualdades de capacidades individuais
para converter recursos nas realizagdes das atividades que valorizam.

A maioria dos entrevistados inclui o transporte publico como elemento de capacidade
de mobilidade, no entanto, nem todos tém a possibilidade de escolhé-lo como elemento de
funcionamento da mobilidade, dentro de suas respectivas capacidades para realizar as
atividades de valor.

O resultado da pesquisa nos mostrou que quanto maior for o arco de alcance as
oportunidades socioeconémicas, maior sera a necessidade de incluir o modo motorizado como
um elemento funcional de acessibilidade e mobilidade, o0 que é em tese coerente e pGe em
evidéncia a centralidade dos servicos de transporte publico, principalmente para a populacdo
de baixa renda haja vista as privac6es por que passam e as escolhas que fazem. Nesse caso, a
localizacdo geografica das areas onde vivem as pessoas de baixa renda na cidade podem
colocar os moradores ali residentes em maior risco de desvantagem do que outros, em relagao
as oportunidades ofertadas na cidade, na medida em que elas podem estar sujeitas a mais ou
menos op¢des modais, a uma maior ou menor oferta de transporte publico ou de infraestrutura
adequada e consequentemente maiores ou menores arcos de alcance as oportunidades.

Diferente do Renascer, por exemplo, 0 bairro S&o José esta inserido em uma area com
uma rica diversidade de usos do solo em um raio de 5km o que permite que muitas atividades
sejam alcangadas por modos ndo motorizados.

Contudo, as diferencas de acesso as oportunidades dos moradores das areas estudadas
decorrem ndo somente das desigualdades de mobilidade e de uma maior situacdo de pobreza
que a comunidade Renascer tem em relacdo ao Sdo Joseé, mas das diferencas de recursos para
alcancar as mesmas capacidades, assim como das desigualdades de capacidades individuais
para transformar recursos em funcionamentos e capacidades que valorizam. Nesse sentido,
pode-se dizer que os moradores da comunidade Renascer sdo0 mais propensos a ter menos
opcodes para traduzir os recursos de mobilidade e oportunidades de atividade em liberdades
reais para viajar e acessar oportunidades em comparacdo com aqueles que moram no bairro
Sdo José. Esse resultado aponta para duas questBes: a) a de que ndo se deve tratar as
comunidades de baixa renda como homogéneas, sendo necessario analisar as especificidades
das capacidades de cada grupo; b) que a localizacdo da moradia em relacdo a atividades de
valor (trabalho, escola, saude, lazer) e a diversidade do uso do solo de vizinhanca sdo
elementos essenciais para o entendimento das desigualdades de acesso as oportunidades no

territorio.
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Nesse sentido, é fundamental conhecer as demandas de grupos especificos de populacéo
de baixa renda em cada territorio, considerando as desigualdades de capacidades e as
diferencas em relacdo as caracteristicas (sociais, econémicas e territoriais), acesso a recursos,
e capacidades especificas relacionados a acessibilidade e mobilidade, dessa populacéo, para
que possam ser desenvolvidas politicas publicas de acessibilidade e mobilidade urbana
integradas a outras politicas publicas, de forma que possam promover uma distribuicdo
equitativa de capacidade bésica (acessibilidade) dos individuos. Uma estratégia de
planejamento urbano que busque integrar o uso do solo a infraestrutura de transporte, assim
como uma politica de transporte poderia provocar mudancas na capacidade de realizar
atividades cotidianas de valor para a populagéo de baixa renda, como forma de assegurar a
capacidade de mobilidade e possibilitar a inclusdo social através do acesso as oportunidades
no espaco urbano e aos equipamentos publicos.

Esse estudo ressalta ainda a importancia do transporte pablico como elemento de
funcionamento da acessibilidade e mobilidade para ampliacdo das capacidades da populagao
de baixa renda no acesso as oportunidades. Para além da centralidade de se pensar as formas
de acesso a esse meio de transporte, seja pela provisdo ou melhoria do servico ofertado e
formas de tarifacdo social para populagGes de baixa renda, ressalta-se a necessidade de
articulacdo e integracdo das politicas publicas de transporte com demais politicas sociais para
reducdo das desigualdades socioespaciais; ou seja, € necessario uma abordagem mais holistica
e intersetorial para politicas que transcendam a esfera do planejamento urbano e de transporte.

Por fim, a teoria da AC através de seus elementos, foi uma metodologia adequada pois
permitiu realizar a leitura das desigualdades de acesso as oportunidades entre um determinado
grupo, nesta tese a populacéo de baixa renda, na medida em que distingue diferentes espacos
de igualdade, por ser capaz de lidar com a diversidade de individuos, considerando nao apenas
como os recursos de mobilidade e acessibilidade séo distribuidos, mas também como eles
afetam de maneira diferente as oportunidades das pessoas, dependendo de caracteristicas
pessoais, desejos e escolhas. Os fatores de conversdo, organizacdo funcional e territorio
urbano (estrutura urbana, diversidade do uso do solo, localiza¢do da moradia) adotados nesta
tese, se mostraram determinantes na amplitude do acesso as oportunidades, na medida em que
proporcionam as condicOes para o exercicio da liberdade de escolha dos seres e fazeres dos
individuos. Podendo determinar um aumento ou reducdo no conjunto de capacidades do

individuo (funcionamento potenciais).
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7.1 RECOMENDAGCOES PARA ESTUDOS FUTUROS

Essa tese se concentrou na mobilidade realizada (viagens, acessibilidade, padrdes e
comportamentos de viagens) e mobilidade ndo realizada, onde as necessidades de viagens ndo
sdo atendidas, em grupos de populacédo de baixa renda. Como sugestao para trabalhos futuros,
recomenda-se que outros estudos de casos, com populacdo de baixa renda ou em diferentes
grupos, sejam desenvolvidos mudando o foco da mobilidade realizada ou néo realizada, para
mobilidade potencial, ou seja, para possibilidades de viagens para alcancar lugares desejados,
incorporando recursos de mobilidade, oportunidades de mobilidade, acessibilidade e
capacidades. Essa diferenca é importante na AC que considera como um aspecto fundamental
do bem-estar ndo so a realizacdo de atividades de valor, mas a possibilidade de fazé-las (SEN
1995).

Como a AC esta fundamentalmente preocupada com a liberdade de escolha individual
(SEN 1995), essa abordagem exige que a acessibilidade seja entendida como um atributo dos
individuos em sua interacdo com o ambiente. Nesse sentido, sugere-se ainda que estudos
empiricos sejam desenvolvidos, com diferentes grupos da populacéo, em diferentes contextos
espaciais, sociais e em escalas local e regional, considerando medidas de acessibilidade mais
abrangentes que sejam consistentes com a AC para capturar outros fatores que moldam as
diferencas interpessoais nos niveis de acessibilidade dos individuos.
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