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‘A Injustica num lugar qualquer € uma
ameaca a Justica em todo lugar. ” (Marin
Luther King, Jr.)



RESUMO

O paradigma contemporaneo do planejamento da Acessibilidade refuta a ideia de que
o transporte € um fim em si mesmo, deslocando o foco sobre a mobilidade individual
para os niveis de acessibilidade as fungdes urbanas percebidas pelos individuos. Esta
evolugdo na compreensdao fenomenoldgica denota um carater estratégico a
Acessibilidade, sendo necessario avaliar o alinhamento entre sua distribuicdo e os
objetivos estratégicos do aumento da qualidade de vida e do emprego da justiga social.
No entanto, ha limitagdes na contextualizacdo do conceito de Justica ao processo de
planejamento da Acessibilidade que, consequentemente, resultam em limitagcbes
metodoldgicas na compreensao de problemas. Neste contexto, € realizada, neste
trabalho, uma discussao conceitual sobre a representagcéo da Justica por meio dos
principios de Igualdade e Equidade, destacando as divergéncias semanticas e de
abordagens metodoldgicas advindas das especificidades de cada principio balizador.
Por fim, &€ proposto um método para caracterizacdo e diagnodstico de problemas

provenientes do desalinhamento entre a oferta de Acesso e o principio da Equidade.

Palavras-chave: Equidade, acessibilidade, diagnéstico, transportes, uso do solo.



ABSTRACT

The contemporary accessibility planning paradigm refutes the idea that transportation
is an end in itself, shifting the focus on individual mobility for levels of accessibility to
urban functions perceived by individuals. This evolution in phenomenological
understanding denotes a strategic character to the accessibility, being necessary to
assess the alignment between their distribution and the strategic objectives of
improving the quality of life and social justice. However, there are limitations in the
comprehension of Justice applied to accessibility planning process that consequently
leads to methodological limitations in understanding problems. In this context, it is held
a conceptual discussion of the representation of Justice through the principles of
Equality and Equity, highlighting the semantic and methodological different approaches
arising from the specific differences of each principle. Finally, it is proposed a method
for characterization and diagnosis of problems arising from the mismatch between the

supply of access and the principle of Equity.

Keywords: Equity, accessibility, diagnosis, transportation, land use.
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1. INTRODUCAO

1.1. Contextualizagao

Com o surgimento das cidades enquanto polos convergentes de atividades
econdmicas, sociais e culturais, surgiram, como consequéncia, problemas relativos a
capacidade infraestrutural do territdrio para abrigar dignamente os individuos. A
medida que se obtinham avangos tecnoldgicos e econdmicos, aumentou-se a
dimensao do espacgo urbano, atraindo, portanto, mais pessoas. Os deslocamentos
intraurbanos, que tem por finalidade conectar individuos as suas atividades desejadas,
assumiram destaque na problematica inerente as metropoles, uma vez que passaram
a ser vistos como detratores da qualidade de vida humana. Sao recorrentes no
cotidiano do cidadao metropolitano questdes relativas ao tempo que se investe no ato
de ir e vir, nos impactos a saude fisica, emocional e psicoldgica que o transito causa;
especialmente quando sua atividade desejada encontra-se espacialmente distante
de onde se esta. Reconhecer, intervir e controlar esta problematica passa a ser,
portanto, fundamental ao desenvolvimento humano. Para tanto, entende-se o
instrumento de planejamento como aliado na mitigacdo dos efeitos negativos dos
deslocamentos urbanos (SOARES, 2014).

O processo de planejamento, especificamente voltado para questdes
relacionadas com deslocamentos e bens e pessoas, evoluiu (a) em termos
metodoldgicos, passando de uma abordagem funcional e propositiva, focada na
solucao de desequilibrios entre oferta e demanda no sistema de transporte, para uma
abordagem investigativa e integradora colocando o entendimento da problematica sob
um ponto de vista plural como fundagao a construgdo do processo; (b) em termos
conceituais ao reanalisar paradigmas, mudando o foco da analise da Mobilidade
individual para a Acessibilidade a fungbes urbanas; (c) em termos morais ao incorporar
os principios da equidade e sustentabilidade no processo de avaliagao,
ressignificando o conceito de desempenho de uma configuragédo de rede (GARCIA et
al, 2013). A mudanga paradigmatica, portanto, se justifica a partir de um melhor
entendimento sobre as necessidades humanas, pois os individuos ndo buscam
elevados niveis de mobilidade, mas, sim, oportunidades para acessar atividades
espacialmente separadas (LE CLERCQ E BERTOLINI, 2003).

Sob esta dtica, a distribuicdo da Acessibilidade resultante de um
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determinado arranjo urbano pode ser entendida como elemento promotor de
intercambios sociais, econbmicos e culturais e, portanto, fundamental ao
desenvolvimento humano (MACARIO, 2012), o que denota seu carater estratégico no
processo de producéo do territorio (CARCIA et al, 2013). Partindo deste entendimento,
estes autores propdem que a configuragéo de rede deva ser feita na etapa estratégica
do processo de planejamento em consonancia com os objetivos da comunidade,
mitigando a problematica especifica advinda do desalinhamento entre o desenho da
rede estruturante de transportes e uso do solo e um principio balizador. Neste contexto,
o principio da Equidade é incorporado ao paradigma do planejamento da
Acessibilidade langando foco sobre o grau de justica empregado na distribuigdo do

Acesso ofertado as atividades urbanas.

1.2. Problema de pesquisa

Em abordagens orientadas para problemas, como é o caso do paradigma
contemporaneo do planejamento da Acessibilidade, o procedimento de compreensao
da problematica deve ser conduzido de forma sistematizada dada a complexidade do
fenbmeno analisado (SOARES, 2014), o que possibilita o exercicio da analise
precedido da sintese. Neste contexto, diversos autores ressaltam a relevancia no
tratamento das questbes relacionadas a problematica especifica da Equidade para
uma avaliacdo sobre o grau de justica empregado a distribuicdo da Acessibilidade
(CHURCH et al, 2000; KENYON et al, 2003; DELMELLE; CASAS, 2012; LUCAS,
2012; GARCIA et al, 2013; LUCAS et al, 2015) porém, é possivel identificar um
entendimento confuso sobre os conceitos de Igualdade e Equidade na representacéo
do valor da Justica, o que, consequentemente, resulta em limitaces metodoldgicas,
uma vez que a aderéncia ideoldgica entre principio e processo analitico encontra-se
comprometida.

O problema deste trabalho reside nas lacunas conceitual e metodolégica
referentes a contextualizagdo préatica do principio da Equidade ao paradigma de
planejamento da Acessibilidade, a partir das quais surgem as questdes fundamentais:
(i) O que significa Equidade e qual sua relevancia pratica no contexto pro Processo
de Planejamento da Acessibilidade? (i) De que forma é possivel mensurar a
desempenho de uma configuracédo de rede quanto a oferta da Acessibilidade a luz do

principio Equidade? Respondidas estas questdes, de imediato surge o desejo pela



19

abordagem local, resultando numa terceira questdo: (iv) Em Fortaleza, que leitura se
faz sobre a Acessibilidade sob a luz do principio da Equidade?

1.3. Objetivos

Esta pesquisa de dissertacdo de mestrado tem como objetivo geral propor
uma metodologia adequada ao novo paradigma do planejamento da acessibilidade
que possibilite, no nivel estratégico do processo de planejamento, caracterizar e
diagnosticar a problematica advinda do desalinhamento entre a oferta da
Acessibilidade e o principio da Equidade. Especificamente, ttm-se como objetivos:

v Definir, conceitualmente, a Equidade e sua relagdo com o conceito de Justica
Social e o principio da Igualdade no contexto do Processo de Planejamento da
Acessibilidade.

v’ |dentificar os problemas advindos do desalinhamento entre a oferta de
Acessibilidade e o principio da Equidade, propondo as relagdes causais entre
Acessibilidade Injusta e seus efeitos.

v' Discutir a aderéncia entre os tipos de indicadores de Acessibilidade com o
objetivo estratégico da Equidade, propondo a utilizagdo de indicadores e
parametros de referéncia especificos para cada relacdo causal identificada
anteriormente.

v" Propor um método para Caracterizagdo e Diagndstico a partir dos indicadores
e parametros de referéncia definidos.

v Discutir os conceitos apresentados a luz de um estudo de caso realizado em

Fortaleza no sistema de transporte publico.

1.4. Estrutura da Dissertagao

A estrutura deste trabalho foi pensada de forma a facilitar a compreensao
do leitor, contendo seis capitulos que, apds uma breve introdugéo, sao apresentados
os principais conceitos a partir da revisdo do estado da arte para o fendmeno dos
deslocamentos urbanos, possibilitando, em seguida, construir as discussdes que
buscarao responder os questionamentos apresentados anteriormente.

O Capitulo 1 tem funcao introdutdria, contextualizando a problematica na

qual pincaram-se as questdes centrais de pesquisa e, entao, finaliza-se apresentando
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0s objetivos a serem alcangados neste trabalho.

O capitulo 2 tem por objetivo explicitar a compreensao fenomenoldgica que
se tem sobre as inter-relagdes entre os subsistemas de transporte e uso do solo que
materializam a Acessibilidade, elucidando as relagdes existentes entre o propdsito do
instrumento de planejamento, o conceito de Acessibilidade e o principio da Equidade.

O capitulo 3 aborda a discusséo conceitual sobre o principio da Equidade,
contextualizando-a ao processo de planejamento da Acessibilidade, a partir de onde
€ possivel identificar os tipos de problema especificos provenientes do
desalinhamento da distribuicdo de Acesso e o principio em questdo. O capitulo finaliza
pontuando a interseg¢ao conceitual que ha entre o principio da Equidade e o principio
da Sustentabilidade.

O Capitulo 4 reune os temas discutidos nos capitulos anteriores com a
finalidade de propor uma metodologia para caracterizar e diagnosticar
estrategicamente a problematica da Equidade na Acessibilidade. Para tanto, sdo
discutidos métodos para sele¢ao de indicadores, parametros de referéncias e técnicas
de analise espacial exploratoria sob a luz do principio da Equidade.

O capitulo 5 tem por finalidade ilustrar o potencial de aplicabilidade do
método proposto no capitulo anterior, utilizando a cidade de Fortaleza como plano de
fundo para as discussodes sobre a Equidade no Acesso a atividades urbanas.

O capitulo 6 apresenta uma sintese das conclusbes obtidas com a
producao deste trabalho académico, realizando, por fim, recomendacdes para

trabalhos futuros.
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2. O PARADIGMA DO PLANEJAMENTO DA ACESSIBILIDADE

O segundo capitulo deste trabalho tem por objetivo contextualizar a
mudanga de paradigma ocorrida no processo de planejamento dos sistemas de
transportes, onde a acessibilidade assumiu papel central para diagndstico de
problemas, destacando a relevancia da incorporacdo dos principios da Equidade e
Sustentabilidade perante o propdsito do instrumento de planejamento. Inicia-se a
discussao por uma breve contextualizagdo do fenbmeno dos deslocamentos urbanos,
apresentando os subsistemas urbanos e as disciplinas diretamente relacionados com
esta problematica, ilustrando a necessidade de sistematizagcdo dos processos para
melhor realizagcao do oficio de analistas e planejadores. Em seguida, € apresentado o
modelo conceitual fenomenoldgico contemporaneo de entendimento das relagdes de
codependéncia entre o Sistema de Transportes e Uso do Solo, localizando a
Acessibilidade como ponte entre os dois subsistemas urbanos. Da-se continuidade na
segunda sessao deste capitulo a explorar a relevancia estratégica da Acessibilidade
no processo de planejamento Urbano, apontando as mudangas de paradigmas tanto
ao tratar a rede multimodal de transportes, meio materializador do acesso humano as
fungdes urbanas, como elemento estratégico no alcance do desenvolvimento urbano.
O capitulo finaliza apresentando a definicido de desenvolvimento urbano que se
considerara no desenvolvimento deste trabalho, localizando a Acessibilidade e
destacando a relevancia da definicdo de principios balizadores perante o objetivo da

superagao de problemas.

2.1. As relagoes entre o Sistema de Transportes e o Sistema de Atividades

A necessidade de se deslocar surge quando ha uma separacgao fisica,
independentemente da dimenséo, entre o individuo e a atividade a ser realizada.
Desde o surgimento das cidades como polos aglutinadores de trocas econémicas e
sociais, ha uma concentracdo de pessoas e bens circulando na rede infraestrutural
conectora das origens e destinos dos movimentos. Com o desenvolvimento
tecnolégico e, principalmente, a motorizagdo dos veiculos, maiores distancias
puderam ser vencidas, resultando em dimensdes urbanas potencialmente maiores.
Soares, (2014), concordando com Lopes e Loureiro (2012), Timmermans (2006) e

Waddel (2011), sintetiza a relagdo entre os deslocamentos e a forma urbana ao
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apontar que a distribuicdo das atividades no espaco urbano, por meio dos diferentes
usos do solo, moldam os padrées de mobilidade, assim como os padrées de
assentamento urbanos sao afetados pelas facilidades de acesso promovidas pela
rede de transportes, sendo esta relacdo entre os dois subsistemas reconhecida,
inclusive, pelo senso comum. Wegener e Furst (1999) apresentam como se da o ciclo
de retroalimentacgéo entre os dois subsistemas em um fluxograma simplista de quatro

processos que podem ser vistos abaixo.

SISTEMADE
‘ TRANSPORTES

ACESSIBILIDADE ATIVIDADES

| UsSoO DO '
SOLO

Figura 1 - Ciclo de retroalimentacdo do uso solo e do sistema de transportes (adaptado de Wegener e
Farst, 1999).

A distribuicdo espacial de usos (residencial, industrial ou comercial)
determina os locais das atividades humanas (moradia, trabalho, educacéo, lazer etc.)
que faz surgir a necessidade de interagdes espaciais ou viagens no sistema de
transportes para vencer as distancias entre o local onde individuo esta e onde quer
chegar. A infraestrutura do sistema de transportes qualificara o quao acessivel
determinada atividade é, ou seja, o nivel de acessibilidade entre as origens e um
determinado destino, fazendo com que a distribuicido espacial da acessibilidade co-
determine as decisdes locacionais de atividades, resultando em alteragdes no uso do
solo.

O fendbmeno dos deslocamentos, no entanto ndo é regido somente pelas
iteracdes entre o sistema de transportes e de atividades, existindo na complexidade
inerente a organizagao urbana. Lopes e Loureiro (2012), Sussman (2000), Bruton
(1979), Meyer e Miller (2001), dentre outros autores abordam a complexidade na
compreensao das relagdes de causa e efeito entre componentes internos e externos
ao sistema de transporte, reconhecendo que o campo de estudos é vasto a cerca do
tema, pois aspectos sociais, econOmicos, politicos e culturais podem ser

determinantes ou determinados por um sistema de transportes, transcendendo os
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efeitos aos sistemas de Atividades e Econémico, por exemplo. Neste contexto,
Kawamoto (1994) indica ser adequado o enfoque sistémico, no qual intuicdo e o bom
senso sao direcionados a compreensao do sistema como um todo, a partir do
entendimento do funcionamento dos subsistemas que o compde e suas inter-relagoes.
Em contrassenso ao esforco de analise e sintese do fendmeno urbano de forma
multidisciplinar e integrada, Lopes e Loureiro (2012) apontam que tradicionalmente a
pratica do planejamento urbano ocorre de forma segmentada e, de certa forma,
isolada, onde cada especialidade do conhecimento aborda os fenbmenos de seu
interesse no intuito de diagnosticar problemas e propor solug¢des, tratando os demais
elementos constituintes da realidade urbana como irrelevantes ou exdégenos. O
resultado deste tratamento disjunto € metaforicamente comparado pelos autores a

problematica da solugado de um cubo magico (Rubik's Cube — Figura 2), onde:

"Sendo o cubo a representacdo metaférica do fendbmeno urbano, cada face
de uma determinada cor representaria uma disciplina tratada por uma
comunidade técnico-cientifica especifica. Pode-se dizer que a tentativa de
solucionar a problematica urbana, metaforizada na aleatéria mistura de cores
nas varias faces do cubo, seria aquela que busca posicionar cada um dos
pequenos quadrados de mesma cor em apenas um de seus lados. Imagine-
se agora que as disciplinas responsaveis por cada cor sao trabalhadas em
separado, cada uma na sua ilha, sendo os seus esforgos primariamente
voltados para resolver apenas a sua face do cubo. Solu¢des derivadas desta
linha de acao (qualquer que seja a disciplina em quest&do) incorreriam em
intervengdes possivelmente benéficas para as suas causas, mas
potencialmente danosas aos objetivos de outras disciplinas." (LOPES e
LOUREIRO, 2012).

(a) Realidade ndo (b) Planejamento (¢]) Planejamento
Planejada isolado integrado

Figura 2- Cubo mégico (rubik’s cube) como metafora do planejamento urbano. (LOPES; LOUREIRO,
2012)

E importante reconhecer a limitacdo conceitual perante a fidelidade ao
termo "planejamento integrado" deste trabalho, pois somente as disciplinas de
Engenharia de Transportes e Urbanismo estdo sendo abordadas, destacando as
relacbes causais e as dimensdes urbanas compreendidas pelos subsistemas de
Transporte e Uso do Solo. Lopes e Loureiro (2012) destacam, no entanto, que o
entendimento sistematizado destas relagbes gera contribuigbes positivas ao
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fendmeno urbano como um todo. Neste contexto, Garcia et al (2013) recordam que
metodologias de planejamento integrado vem sendo pensadas desde a década de
1960, onde Lopes e Loureiro (2012) destacam a lideranga das Engenharias em propor
modelos sistematizados para representar objetivamente as iteragdes entre os
subsistemas aqui abordados. Os autores, a partir de uma revisao histérica dos
esforcos de modelagem conceitual fenomenolégica, com contribuicbes tanto da
disciplina de Engenharia de Transportes quanto de Urbanismo, propdem o modelo

representativo das relagdes entre os subsistemas de Transporte e Uso do solo a seguir:

Sistema de Transporte Sistema de Uso do Solo

generalizado
»” Desempenho
Capacidade - Demanda por Espago Org

| |
|
’—-» Desequilibrio l Desequilibrio

Fluxos de Origem e Destino Nie :
Desempenho [ Disponibilidade
de Espaco
Decis3o pelo deslocamento

: (4o Valor do Espaco
Necessidade de Transporte b s Espaco Org Organizado

Figura 3 - Relacdo entre o sistema de transportes e sistema de uso do solo (LOPES; LOUREIRO,
2012).

)
©
=
-
=
@
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No modelo acima, observa-se uma simetria os dois subsistemas, onde os
autores apontam que as componentes de demanda e oferta se mantém em constante
desequilibrio num estado de homeostase. Interpretando o ciclo retroalimentado, temos
que a infraestrutura de transportes, incluindo ndo s6 a rede viaria, mas a
multimodalidade, horarios de funcionamento e servicos diferenciados compde a
capacidade de oferta do subsistema de transporte que interage com a demanda por
meio dos fluxos entre as Origens e os Destinos em uma relagéo de desequilibrio que
materializa o desempenho da rede, que pode ser mensurada pelos
congestionamentos, tempos de espera, lotagdo de coletivos etc., resultando nos
custos generalizados de transportes que conferem ao espago urbano o nivel de
acessibilidade de determinada regido. A acessibilidade, no subsistema de uso do solo,

interfere nas decisdes locacionais das atividades, onde a atratividade de um espaco
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sera maior tanto quanto maior for sua facilidade de acesso, resultando numa demanda
por espago organizado que interage, também em relacdo homeostatica de
desequilibrio com a oferta representada pela disponibilidade de espago submetido a
restricbes fisicas e legais. A relagdo entre a disponibilidade de espago ocupavel e a
efetiva utilizagdo do solo resulta num déficit ou superavit do sistema que caracteriza o
desempenho da oferta do subsistema de Uso do Solo e impacta o valor percebido do
espaco organizado para realizagao de atividades, materializando a conectividade por
meio da distribuicdo espacial dos usos que faz surgir as necessidades de
deslocamentos, retroalimentando o ciclo. Os autores reconhecem que a medida de
conectividade € uma proposta de vanguarda, ainda estando em aberto o debate sobre
a sua utilizacdo e, mais operacionalmente, medigdo e tratamento de dados, o que
nao ocorre com as medidas de acessibilidade, vastamente reconhecidas na literatura
como ponte entre os dois subsistemas (WEGENER e FURST, 1999; MEYER e
MILLER, 2001; GEURS and VAN WEE, 2004; MACARIO, 2012; GARCIA et. al, 2013;
ORTUZAR e WILLUMSEN, 2011).

2.2. A mudanca de paradigma: O novo foco sobre a problematica do acesso

humano as atividades urbanas.

Concomitantemente a evolugdo no entendimento fenomenoldgico dos
deslocamentos urbanos, houve uma mudanga de paradigma de planejamento, onde
a Acessibilidade, conexao mais consolidada entre os dois subsistemas, assume um
papel central no processo de compreensao da problematica, pois, como definido de
forma didatica por Le Clercq e Bertolini (2003), a base da necessidade humana na
realizagcao de um deslocamento é 0 acesso a determinada atividade e n&o o ato de se
deslocar em si.

As ideias dos autores contidos em de Lopes e Loureiro (2012), Garcia et al
(2013) e Soares (2014) convergem ao organizar em trés momentos distintos a postura
dos planejadores quanto ao tratamento da problematica do transporte de bens e
pessoas no espago urbano, onde o paradigma tradicional , denominado planejamento
de transportes, tinha um carater unidisciplinar e apoiava-se numa visao de provimento
de infraestrutura e servicos para acomodar uma demanda crescente de veiculos
motorizados individuais, mantendo o foco da problematica sobre a parcela da oferta,
na relagdo oferta-demanda unilateral do sistema de transportes. Garcia et al (2013)
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complementa esta analise destacando a pratica de uma orientagdo de planejamento
voltada para proposi¢cdes de solugdes, negligenciando o esfor¢o de identificacdo de
problemas e conhecimento das reais necessidades da populagao.

Posteriormente, € introduzido o conceito de mobilidade, denominando o
segundo momento evolutivo de paradigma de planejamento da mobilidade,
expandindo o foco da problematica para a relagcao de desequilibrio entre a demanda
e a oferta, permitindo analises das preferéncias e necessidades dos usuarios. As
principais vantagens apontadas por Lopes e Loureiro (2012) nesta forma de pensar
estdo na expansao de uma visao de rede unimodal para multimodal; no tratamento da
infraestrutura de transportes, ndo mais como um meio a ser provido, mas, sim
gerenciado e controlado e, por fim, na orientacdo de planejamento que deixa de ser
focada em proposigcao de solugdes e passa a incorporar o processo de identificagdo
de problemas, inclusive com a preocupacido no entendimento das necessidades da
demanda. Apesar da expansao do foco da problematica, ainda mantinha-se uma visao
reducionista das relagdes causais entre os subsistemas de transporte e uso do solo
ao considerar os efeitos deste subsistema exdégenos aquele.

O foco da problematica evolui, entdo, para a Acessibilidade, denominando
o terceiro paradigma de Planejamento da Acessibilidade, pois se entende que esta
medida de desempenho funciona como ponte entre os dois subsistemas,
possibilitando incorporar como enddgenas ao fendbmeno dos deslocamentos as
relacbes de causa e efeito do subsistema de uso do solo. Esta ultima abordagem
mantém uma orientacéo voltada para a identificacao de problemas, reconhecendo, no
entanto, que o deslocamento se da por uma necessidade humana de acesso,
trazendo ao processo de planejamento da acessibilidade questbes a cerca da
democratizacdo do espago publico por meio do provimento de oportunidades de
interacoes através da rede de transportes.

Lopes e Loureiro (2012) ilustram em seu modelo conceitual a evolugao do

foco da problematica nos paradigmas de planejamento citados, vejamos:



27

Sistema de Uso do Solo

1 Foco da Problematica no Paradigma do
Planejamento de Tramsportes

2 Foco da Problematica no Paradigna do
Planejamento da Moblidade

3 Foco da Problematica no Paradigima do
Planejamento da Acesubilid ade

Figura 4 - Evolugédo do foco da problematica de acordo com os paradigmas de planejamento.
(adaptado de Lopes e Loureiro, 2012)

Macario (2012) destaca que Acessibilidade ofertada é um fator de
competicdo econdmico-espacial de um espacgo urbano e também uma medida de
inclusdo social, uma vez que as decisdes locacionais de investimentos e atividades,
além da plena capacidade de participagdo social sdo diretamente impactadas pela
facilidade de acesso. A problematica da Acessibilidade as funcbes urbanas passa a
trazer consigo duas perspectivas: a da qualidade de vida do individuo, onde o que se
deseja € atender as necessidades de acesso individuais; e a oportunizagao de trocas
sociais, econdmicas e culturais no tecido urbano, onde a justa distribuicdo de
acessibilidade evita que quaisquer grupos sociais experimentem uma limitacdo de
participagdo social. Por meio de uma adequada distribuicdo de acessibilidade, ha a
garantia das satisfacdes de necessidades particulares promovendo um estado de
estabilizacdo entre possiveis tensdes sociais promovidas pela desigualdade de
acesso, 0 que, perpetuando-se ao longo do tempo, garante, em parte, a
sustentabilidade de uma determinada configuragao de rede, sendo a sustentabilidade
plena possibilitada pela consideracdo das dimensdes econdmicas, ambientais,
politicas e culturais através do tempo. Concordando com Garcia et al (2013), vé-se
que o paradigma de planejamento da acessibilidade incorpora os principios da
equidade e sustentabilidade, transcendendo a visdo classica, por vezes tida como
tecnocrata, para uma visdo humanizada dos problemas relacionados a movimentagao

de bens e pessoas nas cidades.
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Estas constatagdes tornam a distribuicdo espacial da Acessibilidade uma
questao estratégica do desenvolvimento urbano, onde Garcia et al (2013) apontam
que a configuracdo da rede multimodal de transportes € o instrumento pelo qual a
Acessibilidade se materializa, despertando a necessidade de uma metodologia que
aborde este elemento infraestrutural no nivel estratégico do processo de planejamento.
No entanto, tradicionalmente, o desenho da rede de transportes é tratado como um
meio tatico para se atingir niveis desejados de desempenho operacional dos servigos
ofertados. Soares (2014) e Lopes e Loureiro (2012) indicam a possibilidade do
tratamento integrado das relagbes causais entre a rede multimodal e a oferta de
Acessibilidade no Diagndstico Estratégico da problematica do Acesso, onde o
conjunto de causas e efeitos é analisado e sintetizado, buscando gerar informagdes
que sirvam de base para a formulagao de politicas que tenham por objetivos mitigar

os efeitos negativos da ma distribuicdo da Acessibilidade.

2.3. O desenvolvimento urbano por meio da Acessibilidade

A parcela desenvolvimento, no termo desenvolvimento urbano remete ao
significado do progresso econémico e quando atrelada a palavra urbana, traz consigo
nogdes de expansao e modernizagéo. Esta visdo de progresso é criticada por Souza
(2008), onde o autor aponta uma limitacdo no senso comum sobre o termo
"desenvolvimento" ocasionado por ideias arraigadas do capitalismo ocidental e
contrapbe esta ideia definindo o desenvolvimento urbano como uma transformagao
positiva por meio de ganhos na qualidade de vida e emprego da justiga social. Esta
leitura do desenvolvimento urbano € apresentada como desenvolvimento soécio-
espacial e é, também, base para as ideias aqui discutidas.

O Ministério das Cidades (BRASIL, 2004), convergindo ideologicamente
com Souza (2008), define como desenvolvimento urbano a melhoria das condi¢bes
materiais e subjetivas de vida nas cidades, com diminuicdo da desigualdade social. A
melhoria da qualidade de vida se da por meio da crescente satisfagdo das
necessidades basicas e nao basicas de uma parcela cada vez maior da populagao; e
0 aumento da justica social se da pela identificagdo das desigualdades entre os
individuos que possam estar impondo uma limitagcdo da participagdo socio-
econOmica-cultural de determinado grupo social, colocando-o em situagdo de

desvantagem, fazendo-se necessaria a criagao de prote¢des a favor dos mais frageis.



29

Segundo Souza (2008), o objetivo de aumento da justiga social calibra e contextualiza
o objetivo de melhoria da qualidade de vida estabelecendo, por exemplo, que a
satisfacdo das necessidades basicas dos em risco de exclusao social tenha prioridade
sobre a satisfacdo das necessidades nao-basicas dos grupos melhor atendidos.

E consensual entre diversos autores a finalidade do instrumento de
planejamento como promotor do desenvolvimento urbano (SOUZA, 2008; MACARIO,
2007; SOARES, 2014; LOPES; LOUREIRO, 2012), pois sendo o ato de planejar
sinbnimo de uma condugao consciente, ndo ha alternativa ao planejamento, uma vez
que nao desejamos ser escravos da circunstancia (MATUS, 1996). O direcionamento
ou condugao consciente, no entanto, nédo é tarefa no planejador, pois sua fungéo se
limita a langar o foco sobre os atores, compreendendo tanto suas problematicas
particulares, quanto seus objetivos e, a partir de uma leitura estruturada dos dados,
gerar informagdes que possam ser apresentadas neste cenario conflitante,
favorecendo uma tomada de decisdo, deixando claros os impactos positivos e
negativos de cada escolha. Logo, a finalidade de uma determinada decisdo nao pode
ser estabelecida pelo planejador, estando esta atribuigdo incumbida aos atores e/ou
orgaos politicos envolvidos no processo de planejamento.

O oficio de compreender a problematica urbana pode ser facilitado por meio
de um esforco de sistematizagdo das relagcbes causais existentes entre os
subsistemas que compde o fendbmeno urbano e a problematica existente. A partir da
compreensao fenomenolégica apresentada no capitulo anterior, & possivel
localizarmos a acessibilidade como ponte entre os subsistemas de Transportes e de
Uso do Solo, sendo objeto principal de estudo e planejamento uma vez que se deseja
atender as necessidades de acesso dos individuos aos servigos e atividades urbanas.
No entanto, uma situagao problematica surge quando ha um desempenho abaixo do
esperado, onde 0 que se espera pode variar de acordo com 0s principios
estabelecidos coletivamente.

Soares (2014) define por principios os preceitos ou pressupostos universais
que definem as regras pelas quais a sociedade civilizada deve se orientar, regendo a
elaboracao de leis, acordos e diretrizes; e define os valores como normas culturais
que impde padrdes sociais ao individuo, classe ou sociedade. Dentre os principios
que regem a promog¢ao da qualidade de vida e perpetuacao pacifica da humanidade,
tem-se a justica social e a sustentabilidade. Estes principios, juntamente aos conceitos
de mobilidade e acessibilidade, segundo Garcia et al (2013) s&o incorporados ao
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paradigma contemporédneo de planejamento da Acessibilidade como cerne do
processo analitico de planejamento. Em paralelo, Soares (2014) aponta que os
principios de sustentabilidade e equidade se fazem presentes nas diretrizes nacionais
para o planejamento das cidades, especificamente no tocante a acessibilidade as

fungdes urbanas:

"[...] os principios estabelecidos refletem notadamente a questdo da
acessibilidade seja do ponto de vista urbanistico — quando trata da forma, da
expansao urbana e da democratizagao dos espacgos; seja do ponto de vista
do sistema de transportes, quando aborda o acesso ao transporte publico e
equilibrio do uso dos espagos de circulagédo." (SOARES, 2014)

Tem-se, portanto, dois principios fundamentais, o da equidade e
sustentabilidade, regendo o processo de planejamento urbano, mais especificamente
o diagnéstico estratégico e a definicdo de objetivos perante os problemas identificados
quanto a oferta da Acessibilidade as fungdes urbanas, buscando como resultado o
desenvolvimento sdécio-espacial por meio do aumento da qualidade de vida e da
justica social. Estas relagdes entre principios, objetos de analise, foco e propdsito do

processo de planejamento € organizada didaticamente por Soares (2014) no seguinte

fluxograma:
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! QUALIDADE DE JUSTICA |
: VIDA SOCIAL :
| L PROPOSITO DO
| | PLANEJAMENTO
| DESENVOLVIMENTO |
! SOCIO-ESPACIAL |
| |
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l INTEGRADO
| ST R St T A e S S i €3 AR S e S T A Tkt S8 7 33 A i \
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! SISTEMA Df + SISTEMA DE USO |
: TRANSPORTES DO SO0 I
|
1 > OBJETO DE ANALISE
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| MOBILIDADE |
: URBANA |
e |
.................................. -
| |
| |
| | SUSTENTABILIDADE I + I EQUIDADE I +I EFCIENCIA ] —> PRINCIPIOS
|

Figura 5- Estrutura do planejamento urbano integrado. (Soares, 2014)

Em sintese, tem-se que o instrumento de planejamento tem por finalidade

a superacao de problemas, onde a definicdo dos principios, em consonancia com o0s
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valores e objetivos estratégicos coletivamente construidos, torna-se fundamental
tanto para a identificagdo clara de problemas, quanto para a definicdo de objetivos,
sendo a Acessibilidade o foco da discussédo na execugao deste procedimento para o
fendmeno dos deslocamentos urbanos. Isto impde uma relagdo direta entre a
explicitagdo conceitual dos principios adotados e as metodologias de analise para
compreender e intervir no espago urbano. Se ha intengdo em discutir os efeitos,
principalmente, sociais e econdmicos de uma configuragdo de rede desalinhada com
o principio da Equidade, € necessario que haja, primordialmente, uma delineagao
clara da extensdao semantica deste termo, possibilitando, posteriormente, a
elaboracdo de metodologias de analise aderentes. Esta ultima observacéo se aplica,
sem ressalvas, a todos os outros principios incorporados ao paradigma da
Acessibilidade, pois, sendo um fenbmeno complexo e transdisciplinar, torna-se de
grande valia o esforco de desagregar a problematica de acordo com cada
desalinhamento especifico, resultando num processo de sintese robusto e claro. O
proximo capitulo, portanto, discute o conceito do principio da Equidade e pontua que
problemas sao possiveis identificar, especificamente, nesta vertente da analise da

Acessibilidade.
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3. ACESSIBILIDADE SUSTENTAVEL: UM CONCEITO ALICERGADO NOS
PRINCIiPIOS DE EQUIDADE E SUSTENTABILIDADE

Este capitulo se inicia apresentando uma discussdo sobre a
complementaridade nas definigdes conceituais para os principios da Igualdade e
Equidade como forma de representacdo da virtude da Justica num processo de
planejamento. Em seguida, é langcado o foco sobre o principio da Equidade
contextualizado a problematica da Acessibilidade, onde s&o identificadas e
especificadas as principais hipéteses de problema que surgem, dado um
desalinhamento entre a oferta de Acesso e o principio da Equidade. O capitulo finaliza
com uma breve discussdo sobre a intersegdo entre o principio da Equidade e o
principio da sustentabilidade, destacando a relevancia desta sobre o paradigma de

planejamento da Acessibilidade Sustentavel.

3.1. O principio da Equidade.

O alcance da justica social é colocado como meta para que haja o
desenvolvimento urbano, ou desenvolvimento socio-espacial, porém o emprego da
palavra justica desperta uma discusséo ja travada desde a Grécia antiga sobre o que,
de fato, é ser justo (COMTE-SPONVILLE, 1995). Nas concepcobes filosoficas
desenvolvidas por Platao (2002), Aristételes (1985), Hucheston (1990) e Hume (1975),
explicita-se o conflito entre a racionalidade e a subjetividade humanas como
perspectivas éticas na definicdo da Justica como uma Virtude, onde Slote (2014)
realiza uma revisdo critica sobre estes conceitos, elucidando as principais
divergéncias ideoldgicas entre estas correntes filosoéficas. Partiremos, no entanto, da
concepgao de Rawls (1971), pois este autor critica a colocagdo do foco semantico
desta virtude sobre a percepg¢do subjetiva e sentimental humana na formulagao
conceitual da Justica Social, evidenciando que as instituigbes sociais devem seguir
certo grau de estruturagao racional para evitar a variabilidade moral no tratamento
para com os cidadaos. Considera-se, aqui, que este pressuposto delineia a ética da
governanga publica no tratamento das questdes relacionadas a Justica. O autor
propde que o conceito da virtude da Justica seja representado pelo principio da
Igualdade (de oportunidades) sob a diretriz da alocagcédo de beneficios (ou processo

de equalizagao social) prioritariamente aos mais desavantajados. Desta forma, ha um
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unico principio, o da Igualdade, regendo as questdes morais sociais.

O principio da Igualdade € usualmente retratado pela representagéo
mitolégica da justica por meio da Deusa Témis, possuindo os olhos vendados e
segurando em uma das maos uma balanga equilibrada, onde todos devem ser
tratados igualmente independentemente de quaisquer caracteristicas particulares. Ha,
no entanto, desigualdades entre os seres humanos, ndo somente pelo fator 6bvio da
proliferagcdo natural e evolutiva da diversidade da espécie, mas também, dos
diferentes contextos culturais, econdmicos e sociais.

Em alguns tipos de desigualdades, € possivel identificar uma desvantagem
em um dos grupos comparados perante determinado parametro, o que pode impor
uma situagao de limitagcdo de oportunidades ou capacidades para participagao dos
individuos na sociedade, resultando na excluséo social do grupo limitado. Havendo,
portanto, desigualdades que promovam a exclusdo social, manter um tratamento
igualitario torna-se injusto com os grupos potencialmente excluidos.

Souza (2008) afirma que a pratica da justica precede um esforco de
identificacdo das igualdades essenciais entre os seres e da identificacdo das
desigualdades especificas, ou seja, fatores que de alguma forma limitam a garantia
dos direitos de determinado grupo social. Além das desigualdades limitadoras, €&
coerente reconhecer a pluralidade de aspiracdes e niveis de necessidades entre os
individuos apontadas por Sen (1997) ao considerar generalizador o termo "igualdade
de oportunidades", pois os seres humanos ndo compartilham de uma unica forma de
participacdo ou de uma unica leitura de necessidades.

Em contraponto a igualdade e sua aplicagao injusta em meio a diversidade,
€ proposto o principio da Equidade que, segundo Compte-Sponville (1995), busca
equilibrar, em uma troca, as vantagens percebias pelos diferentes atores desiguais
envolvidos, estabelecendo um estado de satisfacdo mutuo das necessidades que,
quando alcangado no tempo presente, pode ser denominado, segundo Litman (2002),
de Equidade intrageracional. E possivel estabelecer um paralelo entre a diretriz
secundaria proposta por Rawls (1971) e o principio da Equidade, onde a adigao deste
estrutura conceitualmente a proposicao daquela. Reconhece-se, aqui, que, pelo
principio da Igualdade, busca-se a garantia uniforme de direitos e/ou oportunidades a
todos os individuos, porém, o ponto de partida para o tratamento justo deve ser
orientado pelo principio da Equidade, identificando aqueles individuos em situagdes

de maiores desvantagens.
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Tem-se, portanto, quatro situagdes basicas que configuram circunstancias
de justica e injustica, sendo justo (a) o tratamento igualitario em meio a individuos
iguais; e (b) o tratamento equanime em meio a individuos desiguais; e injusto (c) o
tratamento igualitario em meio a individuos desiguais; e (d) o tratamento desigual em

meio a individuos iguais.

Tabela 1- Diferentes perspectivas de justica (autoria propria)

Reconhecimento Reconhecimento
das Igualdades  das Desigualdades
Tratamento Igualitario Justica Injustica
Tratamento Desigual Injustica Justica

A tabela acima ilustra as quatro situa¢des basicas do emprego ou nao da
justica social, onde € possivel visualizar que ha dois processos envolvidos: o
reconhecimento das desigualdades e a tomada de decisao pelo tratamento igualitario
ou equanime. O esforgo de identificacdo das igualdades e desigualdades possibilita a
incorporagao de uma analise de equidade e, portanto, do emprego da justica social,
porém ndo a garante, uma vez que a tarefa dos analistas e planejadores limita-se a
organizar didaticamente informagdes para que estas sejam utilizadas no processo de
tomada de decisdo. Analogamente, a tomada de decisao as cegas das desigualdades
nao pode ser considerada justa, pois haveria um desalinhamento entre o processo de
planejamento e os principais objetivos do desenvolvimento urbano, restando ao acaso,

e nao a condugao consciente, o emprego da justica social.

3.2. Equidade e a identificacao das desigualdades especificas na

percepcao da Acessibilidade.

Com o foco do paradigma de planejamento voltado para a problematica da
acessibilidade, é lancada uma luz sobre as necessidades individuais de acesso as
atividades urbanas (Garcia et al, 2013). Como visto anteriormente, os principios da
Igualdade e Equidade sao derivados a partir da virtude da Justica Social, onde fica
clara a necessidade pela identificacdo das desigualdades especificas, ou seja,

aquelas que impdem limitagdes de Acesso a grupos especificos. Entende-se, a partir
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das definicdes de Lopes, van Wee e Loureiro (em fase de elaboragdo)!, que a
limitagdo de Acessibilidade pode resultar tanto na diminuicdo da mobilidade, quanto
na diminui¢cdo dos niveis de atividades realizados pelo individuo, porém, o conceito
de mobilidade retrata a capacidade humana de deslocamento, o que também impacta,
conceitualmente, o nivel de realizagdo de atividades, mas nem sempre. Vejamos o
exemplo de uma praia paradisiaca e relativamente isolada da metrépole mais proxima
por meio de limitagdes na rede rodoviaria. O nivel de atividade de lazer é pouco
estimulado, pois ha poucas pessoas se deslocando, dado a inacessibilidade da rede.
Suponhamos, agora, a decisdo governamental pela constru¢do de uma autoestrada
ligando a metrépole a praia, ou seja, o aumento da acessibilidade. Espera-se, da
l6gica trivial no fenébmeno dos transportes, que o numero de pessoas se deslocando
para realizar atividades de lazer neste destino relaxante seja elevado. Imaginemos,
agora, sob a perspectiva de um s6 individuo que possui um trabalho fixo e realiza
deslocamentos pendulares diarios do tipo casa-trabalho, trabalho-casa. Caso este
individuo se mude para uma localidade mais distante do seu trabalho, seu
deslocamento diario permanecera o mesmo, ou seja, uma diminuicdo na
acessibilidade n&o obrigatoriamente retrata uma diminuigdo na mobilidade, porém,
seu nivel de atividade tera permanecido estavel.

A diversidade de fatores e disciplinas que regem o fendmeno dos
deslocamentos urbanos nos permite encontrar contradicdes logicas para as relagdes
causais definidas na literatura, impondo uma complexidade analitica espantosa. Como
estratégia didatica para produgéo de conhecimento, propde-se, aqui, o langamento do
foco sobre a relagcado causal entre a Acessibilidade o Sistema de Atividades, pois se
reconhece, aqui, que esta € uma forma de respaldar a definicdo de que o sistema de
transportes ndo € um fim nele mesmo. A tabela 2, nos permite visualizar como se dao

as inter-relagdes entre o sistema de Transporte, Uso do Solo e Atividades.

1Paper: Understanding the Gap between Transport and Land-Use de autoria de Lopes, A. S.; van Wee,
B.; Loureiro, C. F. G., a ser concluido. 2015
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Tabela 2- Relagbes causais entre sistemas (adaptado de Lopes, van Wee e Loureiro (em fase de elaboracao)
Transporte impacta por meio dos niveis de acessibilidade no...
Induzindo maior producéo de viagens. Elevados custos

Tran ) .
ansporte resultam em viagens mais curtas e/ou mudancas no modo de
Pode resultar na integragdo ou segregagao socioeconomica.
Uso do Solo . .
Impacta valores da terra, densidade e tamanho da cidade.
- P facilitar ou impedir iteracd iais, profissionai
Atividade ode facilitar ou impedir itera¢des (sociais, profissionais,

comerciais, etc.) entre as partes envolvidas

Uso do solo impacta por meio da distribui¢cdo espacial no...

Afeta a distancia das viagens e a divisdo modal, niveis de
acessibilidade (monetarios e temporais) e induz investimentos
Afeta o valor da terra e a densidade (alguns usos algomeram,
outros espraiam)

Transporte
Uso do Solo

Atividade |Pode facilitar ou impedir iteragfes (e.g. Oferta de empregos)

Atividade impacta por meio da atratividade no...

Transporte |Mais bens/ pessoas para transportar
Uso do Solo |Influencia a demanda por espago construido

Atividade |Induz maior atividade econbmica

A partir das definicbes anteriores, é possivel visualizar uma relagéo causal
entre a restricdo de Acessibilidade e a restricdo de realizagcdo de atividades, o que
pode resultar, segundo diversos autores (CHURCH et al, 2000; KENYON et al, 2003;
Social Exclusion Unit, 2003; LEVITAS et al, 2007;), em conjuntura com outros fatores,
num processo de exclusdo social dos individuos que percebem as limitagdes de
Acesso. Levitas et al (2007) a partir de uma reviséo sobre as principais convergéncias

entre as definicdes do problema da exclusao social, propde a seguinte definicao:

"Social exclusion is a complex and multi-dimensional process. It involves the
lack or denial of resources, rights, goods and services, and the inability to
participate in the normal relationships and activities, available to the majority
of people in a society, whether in economic, social, cultural or political arenas.
It affects both the quality of life of individuals and the equity and cohesion of
society as a whole.’(LEVITAS et al.,2007)"

Balizando-se pelo principio da Equidade, nos interessa, entdo, entender
quais sado as desigualdades de Acesso que impde limitagcdes de participacdo aos
grupos em desvantagem e, para tanto, € necessario entender os componentes que
interagem entre si para fazer surgir o nivel de Acesso percebido. Geurs e van Wee
(2004) propdem que as iteragdes de quatro elementos dao origem ao nivel de Acesso
percebido, sendo estes: (i) As caracteristicas dos individuos, denotando suas
necessidades especificas, ou seja, 0 que as pessoas querem; (i) O Uso do Solo,

denotando a localizagdo das atividades que as pessoas querem realizar, ou seja,
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aonde ir; (iii) O sistema de transportes, denotando a forma como o deslocamento se
realizara, ou seja, como chegar onde se quer; e, por fim, (iv) A disponibilidade de
tempo ou Time-Budget, denotando o momento em que o deslocamento sera realizado,
ou seja, quando ir (LUCAS et al, 2015). Pode haver desigualdades especificas de
desempenho em cada elemento isoladamente e/ou, desigualdades de desempenho
perante os subprodutos da iteragao entre estes elementos. Nesta linha de raciocinio,
apesar do trabalho de Church et al (2000), cronologicamente preceder o de Geurs e
van Wee (2004), o autor compartilha deste entendimento sobre o protagonismo destes
quatro elementos componentes da Acessibilidade e identifica sete tipos de limitacdes
de Acesso percebidas advindas tanto das caracteristicas intrinsecas a cada elemento,
quanto da inter-relacdo entre estes, destacando os possiveis grupos de risco para
cada tipo de limitacdo. A tabela 3 ilustra as limitacdes identificadas por Church et al
(2000), a partir da qual, em seguida, serao descritos os tipos de limitagdes, propondo-

se uma delineagao tanto das relacbes de causa e efeito, quanto das hipdteses de

problema.
Tabela 3- Tipos de exclusdo social. (Adaptado de Church et. Al, 2000)
Componente da
) R Acessibilidade Diretamente Grupos sociais em
Tipo de Limitagao Problema . N - x . ~ )
Relacionado a Imposigéo da situagao derisco
Limitacao
. . . o Criancas, Idosos,
Fisica Barre|_rals fisicas do ambiente construido impostas Sistema de Transportes Deficientes Fisicos,
ao individuo L .
auditivos ou visuais
Geografica Isolamento de comunidades periféricas por oferta Sistema de Transportes Populacéo periférica

inadequada de servigos de transportes

De Equipamentos Alocagéo de servigos como mercados, correios,

Urbanos postos de salude e equipamentos de lazer para Uso do Solo Populagao de baixa

(Facilities) regides afastadas de comunidades pobres renda
Custos de transportes além da capacidade .
J— P S Sistema de Transportes e
Econ6mica or¢gamentaria, limitando individuos na busca por Individual Desempregados
empregos
A. ac”".‘“."'?“?a° de compromissos dl'anas, diminui a Sistema de Transportes, Uso  M&es e Pais solteiros e
Temporal disponibilidade de tempo para realizar

deslocamentos do Solo e Temporal desempregados

A incidéncia de crimes gera uma sensacéo de

Por sensacéo de - X
terror que inibe a frequentacé@o de espagos

Sistema de Transportes e Mulheres?

medo . Individual
publicos
O sistema de gestéo e vigilancia dos espagos
Por sensagdo de destinados a infraestrutura de transportes pode Sistema de Transportes e Jovens?
Pertenca diminuir o sentimento de pertenga de certos grupos Individual )
sociais

2 Grupos de risco definidos por meio de estudos contextualizados a realidades locais: Department of Environment,
Transport and the Regions, 2000 (mulheres); RATP, 1995. Aller a La Defense. Polarisation et Practiques Urbaines
des Jeunes (jovens).
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A limitagao Fisica é caracterizada por deficiéncias na microacessibilidade
do Sistema de Transportes que dificultam sua utilizagédo por pessoas com restricdo de
mobilidade individual, como, por exemplo: idosos, criangas, deficientes fisicos e
visuais. Todos estes grupos sao afetados, porém, cada um por caracteristicas
especificas do sistema, como, por exemplo: o deficiente visual tem seu uso do sistema
publico de transpores limitado ao ndo haver informag¢des disponibilizadas em uma
forma que ele possa entender a oferta do sistema (linhas, horarios, localizagao de
estacOes, etc.). Tem-se, portanto, a Inacessibilidade infraestrutural do Sistema de
Transportes prejudicando a mobilidade e, portanto, a realizagdo de atividades de
pessoas com necessidades especiais, onde, claramente, os grupos em desvantagens
sdo pessoas com dificuldades psicomotoras em geral. Portanto, Ha injustica, sob o
principio da Equidade quando ha regiées com incidéncia de pessoas com dificuldades
psicomotoras desejando realizar deslocamentos por meio do sistema de transportes,
porém, a infraestrutura nestas localidades € despreparada para pessoas com
necessidades especiais.

A limitacdo do tipo Geografica se da pela escassez na infraestrutura de
transportes em regides periféricas, dificultando o acesso das pessoas que la vivem,
reforcando processos de exclusdo social, pois promovera uma menor dimensao de
iteragbes sociais, econbmicas e culturais destes grupos com comunidades e
atividades localizadas préximas as centralidades. E importante reconhecer que ha
casos em que o isolamento de comunidades pode fortalecer suas relagdes internas,
como foi o caso historico de Atenas (VRYCHEA; GOLEMIS, 1998), resultando,
inclusive em uma dindmica de mercado estabelecida por conta da inacessibilidade.
Grieco (1994) argumenta que o aumento da acessibilidade a outras comunidades
pode ser um fator competitivo ruim para o mercado local, onde o autor ressalta que
estas situacbes ocorrem quando polos centrais encontram-se isolados e sem
apresentar caréncias de atividades. Do contrario, se havendo caréncia de atividades
para comunidades isoladas, podera haver um processo exclusorio. Tem-se, portanto,
a inacessibilidade infraestrutural do Sistema de Transportes impactando a mobilidade
e, também, a realizagcdo de atividades de comunidades alocadas em regides
periféricas. Em uma analise generalista, o grupo de risco pode ser tido como quaisquer
grupos alocados em periferias urbanas, porém, especificamente para o Sistema de
Transporte Publico, a condicdo de risco centraliza-se sobre a populagao que deseja

utilizar o sistema e vive em regides periféricas. Dessa forma, pode-se dizer que ha
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injustica, sob o principio da Equidade, quando ha incidéncia de grupos alocados nas
periferias urbanas com desejos de realizar deslocamentos por meio do sistema de
transportes, porém, a oferta do sistema de transportes nestas localidades € escassa,
tanto fisica (estagbes e pontos de parada) quanto de servigos (elevados tempos de
espera, poucas opgodes de rotas).

A limitagdo do tipo Equipamentos Urbanos é definida pela distribuicdo de
usos comerciais € de servicos em regides afastadas de comunidades pobres,
tornando dificultosas as iteragdes sociais, econémicas e culturais as comunidades de
baixa renda, fortalecendo os processos de exclusdo social. E possivel enxergar,
claramente, uma relacdo entre este tipo de isolamento e a limitagdo Geografica
descrita anteriormente, principalmente na realidade das metropoles brasileiras, onde
as comunidades periféricas sdo também de baixa renda (HENRIQUE, 2004). No
entanto, a dissociagdo conceitual entre estes dois tipos de limitacbes possibilita
explicitar, analiticamente, as parcelas do processo de exclusdo de responsabilidade
da configuracao do Sistema de Transportes e da distribuicdo de Usos. A populacao de
baixa renda configura-se como o grupo de desvantagem. Portanto, ha injustica, sob o
principio da Equidade, quando a acessibilidade a usos que representam as atividades
de saude, lazer, trabalho é baixa em regides onde ha elevada concentragdo de
pessoas de baixa renda.

Alimitagédo Econémica é caracterizada pela incompatibilidade entre a renda
do individuo com os custos de transportes, criando uma barreira financeira a utilizagao
do sistema, logo, sua mobilidade e niveis de atividades podem ser limitados,
reforgando processos de exclusao social. Especificamente aos desempregados, este
tipo de limitacado define as extensdes espagos-temporais nas quais postos de trabalho
poderdo ser prospectados. Por outro lado, para as pessoas de baixa renda que
possuem empregos e necessitam do sistema de transportes para se locomoverem,
pode haver uma variacado deste tipo de limitacdo econémica, pois quanto maior for a
relagdo entre o percentual gasto com custos de transportes sobre a renda mensal,
menor sera a disponibilidade financeira deste individuo para realizar atividades de
outras motivagdes. O trabalho de Bocarejo e Oviedo (2012) discute este ultimo
aspecto, onde destaca que na cidade de Bogota ha evidéncias em que o percentual
de gastos em transportes sobre a renda é de 20% para pessoas de baixa renda, em
contraponto ao percentual estabelecido por Zahavi (1974) variando de 7% a 9%. Tem-

se, portanto, dois grupos de risco identificados: (i) Populagdo de baixa renda com
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emprego; (ii) Populacdo Desempregada e em busca de empregos. Portanto, ha
injustica, sob o principio da Equidade, quando: (i) A populagdo de baixa renda
disponibiliza de grandes quantidades monetarias (relativas) para deslocamentos
diarios; e (ii) os custos de transportes necessarios para alcancar regides com elevados
niveis de oportunidade de emprego s&o incompativeis com a renda de pessoas sem
emprego.

A limitagcdo Temporal tem o foco sobre o individuo e se caracteriza pela
baixa disponibilidade de tempo para realizar atividades, que € impactada por
limitagdes tanto na rede de transportes quanto na alocagao de servigos. Alguns grupos
centralizam esta discussao, principalmente as pessoas consideradas Prestadores de
Cuidados, pois estas possuem outros individuos sob sua responsabilidade,
demandando tempo de seus cronogramas diarios. Dentre os prestadores de cuidados,
destaca-se o grupo de maes e pais solteiros, principalmente, de baixa renda, pois néo
tem condi¢des de subcontratar ajuda e precisam dedicar mais tempo as criangas. A
restricao temporal impacta na sua capacidade de iteragdo social, econémica e cultural,
reforcando processos de exclusdo social. Entende-se que quaisquer classes de
Prestadores de Cuidados de baixa renda figuram como os grupos de risco. Portanto,
ha injustica, sob o principio da Equidade, quando o custo temporal para realizar
viagens é elevado para pessoas que potencialmente tem seu tempo disponivel
reduzido, dada sua condigédo de Prestador de cuidados.

A limitagdo Por sensacdo de Medo destaca a subjetividade humana na
percepcdo do ambiente ao seu redor, pois se caracteriza pela nio utilizacdo da
infraestrutura de transportes, dado a incidéncia de eventos violentos no local e,
também, na Urbe como um todo. Dessa forma, a mobilidade e, também, a realizacao
de atividades € impactada pela sensagao de medo que impede a utilizagao do sistema.
Um estudo realizado em Londres (DEPARTMENT OF ENVIROMENT, TRANSPORT
AND THE REGIONS, 2000) identificou que mulheres tém uma sensagado de medo
mais contundente, o que possibilita focalizar estudos de exclusao para este grupo. No
entanto, é providencial ressaltar a extensao do jogo de poderes opressores arraigado
na sociedade mundial que trata como objeto e diminui a relevancia da Mulher. Foge
ao escopo deste trabalho a realizagdo de uma analise sobre o impacto da misoginia
na mobilidade feminina, porém, destaca-se, aqui, a relevancia deste tipo de discussao
a ideologia feminista. A depender da realidade, diferentes grupos podem ser

identificados como foco problematico, portanto, sera citado o resultado do estudo
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acima como um exemplo, mas ndo como definicdo concreta. Portanto, ha injustica,
sob o principio da Equidade quando os grupos que tem sensagao de medo necessitam
realizar deslocamentos, porém os indices de violéncia nas infraestruturas de
transportes sao elevados.

A limitacdo Por Sensacao de Pertenca se caracteriza por uma percepcao
nao convidativa a utilizagdo da infraestrutura de transportes, dado o design do sistema
de vigilancia publica. Vale ressaltar que este tipo de limitagdo possui um paralelo
conceitual com a limitagdo de medo, porém, as duas sado contraditorias em suas
definigdes. Segundo, Church et al (2000), um estudo conduzido em Paris (RATP, 1995)
concluiu que os jovens sdo os grupos mais afetados por este sentimento subjetivo de
nao pertenca. Porém, novamente, indica-se a contextualizagao local para identificagao
dos grupos de risco. Portanto, ha injustica, sob o principio da Equidade, quando o
grupo de risco necessita utilizar o sistema de transportes, porém nao se sente a
vontade no ambiente construido.

Sobre as limitacbes que reforgam processos excludentes, Church et al
(2000) ressalta que ha inter-relagao entre os tipos de exclusao social, principalmente
aquelas de naturezas espaco-temporal, onde, por exemplo, a oferta precaria de
equipamentos urbanos recaracteriza a exclusdo geografica que pode resultar em
viagens mais longas e demoradas, interferindo no tempo individual disponivel para
realizar viagens. No entanto, o esfor¢co de entender, isoladamente, as particularidades
fenomenolégicas de cada tipo de exclusdo, evidenciando seus fatores e grupos
sociais de risco possibilita uma analise localizada dos impactos gerados,
especificamente, pela configuragdo da rede de transportes e pela distribuicdo dos
usos. A analise de cada tipo de exclusao abre caminho para definicdo de indicadores
especificos, possibilitando a comparagcao entre os grupos de riscos e seus grupos
opositores.

Sabe-se, no entanto, que a tematica da exclusdo social é bastante
abrangente, ndo se restringindo a problemas de Acessibilidade e Mobilidade. Neste
contexto, Kenyon et al (2003), categoriza em nove dimensdes apresentadas na Tabela
4 os fatores que potencialmente impde limitagdes a participacdo social, dentre os
quais se destaca a Mobilidade. O termo Mobilidade utilizado pelo autor faz alusao a
capacidade de realizar viagens dos individuos, porém, em outro artigo também
referente ao mesmo tema, & deixado claro que a limitacdo a qual o autor se refere é

de acesso e nao de movimento.
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"Lack of accessibility is a key component of exclusion, influencing many
dimensions of the social exclusion discourse. For people with constrained
physical mobility, the viability of accessing many opportunities and services is
severely reduced." (KENYON et al, 2002)

Tabela 4- Dimens@es da exclusdo social, adaptado de Kenyon et al (2002)

Dimenséo Fatores Potenciais de Excluséo
Economica Pobreza, desemprego
. Crime, Dinamica familiar, baixo nivel
Societal .
educacional

Das Redes de _—
. Isolamento, solidao
Relacionamentos
Falta de representatividade, baixa participacéo

Politica em Grupo o
em grupos e organizacdes

Politica individual Impoténcia para atitudes, restricdo de opcoes
Pessoal Cultura, Etnia, Condi¢cbes de Saude
Espaco onde se vive Isolamento geogréfico, servigos indisponiveis ou

raros

Temporal Indisponibilidade de tempo
Transporte deficiente ou indisponivel, Reduzido

de Mobilidade acesso a redes sociais, instalacdes , bens e

Servicos

E possivel enxergar um paralelismo entre os sete tipos de exclusées
propostas por Church et al (2000) causadas por restricdo de acessibilidade e as nove
dimensdes excludentes abordadas por Kenyon et al (2003), elucidando quais
dimensdes da exclusdo social sao reforcadas por deficiéncias relacionadas
diretamente com a forma urbana e a configuracao da rede de transportes, por exemplo.
Sao propostas, aqui, as relagdoes que podem ser visualizadas na Tabela 5, ressaltando
a relevancia de um processo de planejamento integrado que incorpore o principio da

Equidade.
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Tabela 5- Identificagdo das dimensdes de exclusdo social impactadas diretamente pela configuracao
dos subsistemas de transporte e uso do solo (autoria prépria)

Tipos de Exclusdo Social por restricdo de

acessibilidade - Church et. Al (2000)

Dimensoes de Excluséo Social - Kenyon et. Al (2002)

. . 3 Rgdes de 4. Politicaem 5. Politica 7. Espago
1. Economica 2. Societal Relacionamen R 6. Pessoal A
tos Grupo individual onde se vive

8. Temporal

1. Fisica

2. Geogréfica

3. De Equipamentos
Urbanos
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As relagbdes causais propostas anteriormente para a problematica da

limitagdo de Acesso e a Exclusao social podem ser visualizadas na figura 6:

EXCLUSAO SOCIAL

woe!, 1 MO, 1 Mol l Mo l moBL 1 MoB, 1 Mo, 1

sT{|: sT ST ST v ST sT| |
Vi iTEE P N R T A 1| oiteio | ited
FISICA GEOGRAFICA EQUIP. ECONOMICA TEMPORAL MEDO PERETNCA
URBANOS

8T Companents de Transpanss de Acessibiiceds
U Components 8o Usa do Soko da Acessinidads
t Coemponents do Indiiduo da Acessbildade :
TE Companeme Tempors da Acasaibicdade (e

D Refagio direta com a lim#tacdo de Acesso

-
: Reiagdoindireta com a imitagao de Acesso

Figura 6- Rela¢Bes causais para cada tipo de limitacdo (autoria propria)
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As dimensdes listadas anteriormente explicitam as relagcdes entre os tipos
de exclusdes sociais e os parametros comparativos que definem os grupos em
desigualdade, indicando os efeitos causados por uma restrigdo de acesso advindo da
nao Equidade na distribuicdo da oferta de acessibilidade. Scott e Horner (2008)
propdem que as parcelas de influéncia na acessibilidade advindas do desempenho da
rede de transportes e da forma urbana sejam analisadas separadamente,
possibilitando um diagndéstico refinado das causas das ndo Equidades no acesso
ofertado e, portanto, da exclusdo social. Para tanto, esta abordagem demanda ao
processo de analise a definicdo de indicadores que quantifiquem, separadamente, os
efeitos dos dois subsistemas nas ndo Equidades de acesso, onde o modelo conceitual
fenomenolégico da relagao entre Transportes e Uso do Solo proposto por Lopes e
Loureiro (2012) pavimenta a trilha deste oficio. A fungdo dos analistas engajados no
entendimento da problematica da acessibilidade sob a luz do principio da equidade é
diagnosticar as ndo Equidades na oferta do acesso, ressaltando o modo como este
tipo de problema reforca determinados tipos de excluséo social, no entanto, Litman
(2002) reconhece que ha uma diferenca entre a equidade de oportunidades, praticada
quando se aplica a justica social na distribuicdo do acesso; e a equidade de resultados
alcancada por um processo mais robusto de inclusao social, onde a participacédo dos
grupos excluidos é garantida. O autor pontua que um sistema de transportes livre de
problemas de acesso ndo Equanime garante, somente, a equidade de oportunidades,
onde os mecanismos de reforco da exclusdo social por restricdo de acesso sao
desativados, porém, a problematica da exclusao social ndo existe isoladamente no
contexto do acesso a fungdes urbanas, restando questdes em diversas dimensoes
que devem ser tratadas em conjunto com a finalidade de garantir a equidade de

resultados.

3.3. Aequidade intergeracional e a interse¢ao com o principio da

sustentabilidade.

As contradicbes morais e éticas que resultam em situagdes de
desigualdades sociais severas sdo abordadas e tratadas sob o valor da justi¢a,
representado pelos principios da Equidade e Igualdade, onde se tem como objetivo
principal a homogeneidade dos direitos fundamentais. No entanto, esta discussao é

centralizada sobre as disputas sociais que ocorrem no tempo presente. A formacéao
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social do tempo futuro & dependente dos desdobramentos ocorridos no tempo
presente, trazendo a tona o valor da justica no tratamento da hereditariedade de
problemas, uma vez que as oportunidades futuras podem ser prejudicadas por
decisdes no presente. Ha, no entanto, correntes filosoéficas que refutam a ideia de que
comunidades futuras possuem garantia de direitos perante as comunidades no
presente (DE GEORGE, 1981). Meyer(2014), contrario a esta ultima ideia, apresenta
o contra argumento de que os direitos individuais no futuro sdo determinados pelos
interesses construidos a época futura e, uma vez que decisdes no presente podem
frustrar interesses futuros, ha, portanto, uma violagdo na garantia dos direitos
fundamentais. Esta discussdo, segundo Beder (2000) formata o principio central por
tras do conceito da sustentabilidade, a Equidade intergeracional, explicitado na
definicdo de Desenvolvimento Sustentavel pela United Nations World Commission on

Enviroment and Developement (WCED):

"Humanity has the ability to make development sustainable to ensure that it
meets the needs of the present without compromising the ability of future
generations to meet their own needs." (WCED, 1990)

Este conceito pode ser faciimente contextualizado para a problematica da
Acessibilidade a partir das consideracdes feitas por Macario (2007), de onde se
centraliza a discussdo sobre configuragdes de rede (dimensao, tipos de servigos
ofertados, atividades conectadas e modos de transportes disponiveis) idealizadas no
tempo presente para um determinado nivel de Acessibilidade, prejudicando a
habilidade das comunidades futuras para o alcance de niveis de Acessibilidade
aceitaveis. A consideracido da variabilidade no critério de aceitabilidade ocorre sob
uma abordagem Igualitarista (VAN WEE, 2011), porém, para o processo comparativo
entre a comunidade existente no presente a sua formacao projetada para o futuro,
Meyer (2014) sugere a abordagem Suficientista, resultando na definigdo de um limite
minimo aceitavel, aqui contextualizado para a Acessibilidade, abaixo do qual os
individuos se encontram em situacao problematica. Ha, portanto, uma pluralidade de
conceitos representativos do valor da justica a depender do principio analisado, onde,
o principio da Equidade caracteriza como justo o tratamento diferenciado entre
individuos, a partir da identificagdo dos grupos que percebem limitagées especificas
perante seus direitos fundamentais; o principio da lgualdade caracteriza como justo o

tratamento homogéneo entre todos os individuos, denotando os mesmos direitos a
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todos; o principio da Equidade Intergeracional caracteriza como justo a pratica de
agdes no presente que possibilitem a manutengéo dos direitos ao longo do tempo. Em
sintese, para o contexto do planejamento da Acessibilidade, tem-se, no presente, o
esforgco de identificar limitagdes de Acesso e alocar recursos prioritariamente aos
grupos de risco, possibilitando o alcance da igualdade perante o estado de satisfagéo
de necessidades, desativando os mecanismos que geram as disputas pelo espago ou
pela conquista do outro. A perpetuagdo desta condicdo de igualdade perante a
satisfacdo coletiva de necessidades depende da sustentabilidade empregada nas
proposi¢cdes para o desenvolvimento sbécio-espacial, sendo estas limitadas
moralmente pela consideragao da equidade intergeracional de direitos.

Entende-se que o conceito de Desenvolvimento Sustentavel se da num
ambiente onde ha equilibrio perante as relagdes de troca que ocorrem entre as
dimensdes Sociais, Econbémicas e Ambientais (BERTOLINI et al, 2005), fugindo ao
escopo deste trabalho o tratamento das questdes relacionadas as duas ultimas
dimensdes citadas, porém, a partir das definigdes acima, propde-se que a delineagao
clara de conceitos e a construgdo de meétodos adequados para caracterizagado da
problematica da Equidade na Acessibilidade sdo de extrema relevancia aos processos
analiticos com foco na sustentabilidade de configuragdes de rede de transportes e uso
do solo e, portanto, ao paradigma contemporaneo de planejamento sustentavel da
Acessibilidade. Desta forma, temos a adicao destes conceitos ao fluxograma proposto

por Soares (2014), resultando no grafo contido na figura 7:
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4. METODOLOGIA PARA COMPREENSAO DA PROBLEMATICA

O capitulo 4 inicia por uma discussao sobre a evolugao na abordagem do
processo de planejamento, destacando a relevancia e trazendo o foco deste trabalho
para a etapa de compreensao da problematica, onde sdo apresentadas as propostas
metodoldgicas sob as quais as ideias s&o, aqui, discutidas. Em seguida, as subetapas
de ldentificagdo, Caracterizagdo e Diagnédstico sdo explanadas em maior detalhe,
funcionando de palco para o raciocinio desenvolvido sobre proposi¢ao de indicadores
e parametros de referéncia que sejam aderentes aos problemas advindos do
desalinhamento da Distribuicdo de Acessibilidade com os principios da Igualdade e
Equidade. Por fim, encerra-se o capitulo com a exposicao de um método resultante

da convergéncia entre os conceitos anteriormente abordados.

4.1 Um método para a compreensao da problematica.

A problematica dos deslocamentos urbanos, apesar de complexa,
ocasionalmente é sintetizada, pelo senso comum, como percepc¢ao individual do quao
distante a atividade de destino esta do local de origem. A insatisfagao € a provocagéao
inicial para que se busque uma solucao, porém a complexidade do fenébmeno da
mobilidade urbana torna o oficio dificultoso. Neste contexto, o planejamento, enquanto
instrumento, surge como ferramenta auxiliar no processo de tomada de decisao por
meio da sistematizacdo dos esforcos de compreensao da problematica e busca por
solucoes.

Assim como houve evolugbes na compreensao fenomenoldgica dos
deslocamentos urbanos, houve, também no desenvolvimento de métodos para
elaboragcédo de planos. Garcia et al (2013) realizam um revisdo da evolugdo nas
abordagens quanto ao processo de planejamento destacando as limitagdes dos
enfoques tradicionais no mecanismo funcional de prever e prover, pontuando a
relevancia de se adotar uma metodologia multidisciplinar integrada, orientada para
problemas e permeada por principios e valores coletivamente definidos. A proposta
metodoldgica apresentada pelos autores, alicerce ideoldgico do presente trabalho,
baseia-se na hierarquia entre os niveis de tomada de decisao estratégico, tatico e
operacional que possuem interface entre as dimensdes temporais do longo, médio e

curto prazo, respectivamente. Magalhdes e Yamashita (2009) sintetizam o objetivo
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dos trés niveis de planejamento ao colocar que no estratégico define-se o que fazer,
no tatico como fazer e no operacional o que implementar. Na proposta metodoldgica
abaixo (Figura 8), tem-se a etapa de Diagnéstico como produtora de uma
compreensao a cerca da problematica que se deseja abordar, direcionando a
definigdo de objetivos. Esta ordem légica caracteriza a proposta como orientada para

problemas.

Lstratégico

Titico

Operacional

Figura 8- Processo de planejamento (adaptado de Garcia et al, 2013).

Neste sentido, Tedesco (2008), pontua a relevancia do esforco de
diagndstico como pedra angular da construgdo do processo de planejamento, pois
este precede e define as demais etapas. As ideias de Souza (2008) convergem com
as colocagdes anteriores, pois o autor destaca que o planejamento € uma estratégia
alimentada por pesquisa social basica, tanto tedrica, quanto empirica, em outras
palavras, esfor¢os de diagndstico. Dada a complexidade do fenédmeno urbano e,
consequentemente, de sua problematica, Magalhaes e Yamashita (2009) ressaltam a
necessidade de sistematizacdo das etapas do processo de compreensdo da
problematica, onde, entdo, Soares (2014) propde um método (Figura 9), composto por
trés subetapas, que possibilita sistematizar a tarefa de compreender a problematica
no nivel estratégico do Processo de Planejamento. A autora ressalta, ainda, os
caracteres representativos e integradores que o nivel estratégico deve ter, onde o
processo estruturado do diagnéstico deve percorrer etapas que contemplem os
diferentes pontos de vista das diferentes partes interessadas a fim de refletir a

complexidade do sistema.
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Figura 9- Estrutura do processo da compreenséo da problemética. (Soares, 2014)

A proposta de Soares (2014) preenche a lacuna metodologica sobre a
sistematizacdo na elaboragcdo de Diagnoésticos, porém, a terceira subetapa do
processo ilustrado acima (Figura 9) é, também, chamada de Diagndstico. No intuito
de evitar conflitos na compreensao conceitual das ideias aqui discutidas, chamaremos
de Compreensao da Problematica a etapa estratégica abordada como Diagndstico
por Garcia et al (2013) e, Diagndstico como a ultima subetapa do método proposto
por Soares (2014). E importante ressaltar que Garcia et al (2013) localizam a
Compreensédo da Problematica como uma etapa metodoldgica inserida na fase
estratégica no processo de planejamento dissociada do processo de definicdo de
principios e valores, no entanto, Soares (2014) critica este posicionamento, indicando
que a definicao de principios e valores formatam uma visao coletiva do que se aspira
para a cidade, sendo fundamental a execugéo da etapa estratégica Compreensao da
Problematica e, portanto, devendo preceder este processo. A discussdo metodoldgica
proposta neste trabalho alicerga-se sobre a especificagdo do método Soares (2014)
para os problemas relacionados aos principios da Igualdade e Equidade, sendo
necessario, inicialmente, descrevé-lo.

Tem-se, portanto, do fluxograma exibido na Figura 9, que o processo de

identificacdo dos problemas se inicia com uma contextualizagdo do que se deseja
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estudar, levantando as caracteristicas sociais, econémicas, culturais e infraestruturais
dos subsistemas abordados, permitindo, delimitar dentre as componentes do
fendmeno urbano, o objeto especifico de estudo. Indica-se, aqui, o modelo conceitual
LUT proposto por Lopes e Loureiro (2012) como plano de fundo analitico, onde os
planejadores podem se apropriar, ja de inicio, das relagdes homeostaticas existentes
entre as parcelas de oferta e demanda dos dois subsistemas. Em seguida, ha o
exercicio de identificagdo de atores que tem por objetivo levantar as partes envolvidas
de forma ativa ou passiva na problematica urbana, onde Lopes, (2010) propde a
segmentacdo deste oficio direcionando-o para o levantamento dos orgaos e
instituicées diretamente envolvidos no lado da oferta dos dois subsistemas e para os
segmentos sociais representativos do lado da demanda.

A partir da devida representacdo tanta das forgcas sociais quanto dos
segmentos envolvidos com gestdo, regulagdo e operagdo, parte-se para o
levantamento de problemas junto aos atores identificados por meio de um processo
de consulta e interpretacdo da subjetividade das partes envolvidas. Lopes (2010)
ressalta que este momento € crucial ao restante do processo de planejamento, pois
as medidas de desempenho serdo concebidas a partir dos problemas levantados. Da-
se seguimento com a classificacdo e representagdo dos problemas que tem por
objetivo a categorizagdo dos problemas em termos de sua abrangéncia, impactos,
podendo ser classificados nos niveis estratégico, tatico e operacional; e o
levantamento de hipoteses a cerca das conexdes causais entre os problemas
levantados, sendo o modelo conceitual LUT proposto por Lopes e Loureiro (2012) uma
trilha para realizagao deste oficio. Por fim, tem-se a validacdo da representacao
perante o grupo de atores representativos das forgas sociais e instituicdes envolvidas,
onde a comunidade ditara se o modelo de representagédo da problematica construido
representa a percepcao intuitiva dos anseios particulares e coletivos.

A partir da representacdo sistematizada da problematica validada pela
comunidade, da-se inicio a subetapa de caracterizagao onde o técnico ou analista é
protagonista, tendo por objetivo a coleta e organizacdo de dados que representem
quantitativamente e/ou qualitativamente a situacao atual dos problemas percebidos,
por meio de metodologias cientificamente validas. A primeira tarefa, para tanto, é a
proposi¢ao de indicadores, tendo por objetivo a concepg¢ao ou a selegao de medidas
de desempenho que possibilitem representar de maneira compreensivel e comparavel

cada problema levantado. Em seguida, tem-se a definicdo de variaveis explicativas
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que comporao o modelo do indicador definido para que, entdo, realize-se a coleta de
dados a partir de metodologias para amostragem estatisticamente apropriadas, a
depender do tipo de variavel definida. O resultado deste processo € o cenario da
situacao atual, onde o analista se debruga sobre as particularidades de cada medida
de desempenho, como clusters, outliers e tendéncias espaciais ou tabulares,
enriquecendo seu olhar sobre uma leitura da problematica no presente. Por fim, se
valida a caracterizagao da situagao atual com os atores envolvidos com o objetivo de
saber se os resultados obtidos representam seus anseios percebidos.

A subetapa final do processo de Compreensdo da Problematica,
denominada diagndstico, tem por objetivo central a validagdo das hipoteses sobre as
relagbes causais estabelecidas na subetapa de identificagdo de problemas,
possibilitando uma abordagem quantitativa destas conexdes. Inicia-se com a
identificacdo de uma situagcdo desejada, por meio da definicdo de parédmetros de
referéncia para os indicadores concebidos, onde aqueles devem representar a
expectativa subjetiva da situacdo otima para cada medida de desempenho,
possibilitando a identificacdo do déficit entre a situagao atual e a situagao desejada,
validando, dentre os problemas levantados, aqueles que de fato apresentam-se
aquém da expectativa dos atores.

A partir desta triagem de problemas, da-se continuidade com o principal
objetivo desta subetapa: a definicdo das relagdes de causa e efeito entre os problemas,
onde, por meio de técnicas quantitativas e/ou qualitativas, identifica-se a intensidade
e a direcao das conexdes causais hipotetizadas na subetapa de identificagcao de
problemas, resultando num entendimento objetivo dos mecanismos alimentadores
entre os problemas validados. Em seguida, executa-se o progndstico dos problemas
validados, possibilitando ter uma leitura da evolugao da problematica, emitindo, como
resultado, um juizo dos desdobramentos futuros da retroalimentagdo dos mecanismos
geradores de insatisfagdes. Se valida, entdo, perante a comunidade a compreensao
da problematica obtida até o momento para que, por fim, os problemas sejam
hierarquizados, tendo como base uma avaliacdo de quatro aspectos entre os
problemas: a gravidade pontual, a gravidade relativa, a urgéncia e a tendéncia. Esta
ultima tarefa categoriza a problematica levantada e compreendida, possibilitando uma
conexao entre a subetapa de diagndstico e definicdo de objetivos, levando em
consideragao prazos, uso de recursos e locais de intervengao.

Como visto no capitulo 3, ha uma divergéncia conceitual entre os principios
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de Igualdade e Equidade, sendo necessario destacar as diferengas na abordagem
metodoldgica que possibilitardo caracterizar e diagnosticar os problemas especificos
advindo do desalinhamento entre a oferta da Acessibilidade e os principios
balizadores do processo de planejamento. As se¢des a seguir trazem esta discussao

centralizada nas subetapas de Caracterizagdo e Diagndstico.

4.2. O processo de escolha de Indicadores para problemas de Equidade.

Diversos autores abordam o tema da definicdo de critérios relevantes para
o processo de escolha de indicadores de Acessibilidade (HANDY; NIEMEYER, 1997,
GEURS; VAN WEE, 2004; JONES, 1981; SOARES, 2014; BERTOLINI et al, 2005),
onde a proposta de Geurs e van Wee (2004) sintetiza e complementa esta discussao,
pontuando como critérios balizadores do processo os seguintes aspectos: (i) base
téorica, (ii) a capacidade de operacionalizagao, (iii) a facilidade de interpretagcédo e
comunicagao e, por fim, (iv) a possibilidade de uso em analises sociais e econémicas.

O critério da base tedrica diz respeito a capacidade de representagao
fenomenoldgica que a formulagdo do indicador possui. Neste método, o processo de
definicdo de indicadores € precedido pelo exercicio da identificacdo de problemas,
impondo, inicialmente, a necessidade por uma interpretacdo do fendmeno e uma
proposicao de fluxos de causas e efeitos. Os fluxogramas apresentados no capitulo 3
definem a especificidade causal de cada tipo de problema de Acessibilidade
relacionado a distribuicdo ndo equanime, sendo possivel identificar que componentes
da Acessibilidade estdo, conceitualmente, mais diretamente ligados a restricao
imposta aos grupos de risco. Esta problematica ao ser contextualizada ao critério da
Base tedrica cria restricdes de aplicabilidade de certos tipos de indicadores, a
depender do problema analisado. Este fato gera um contrassenso a partir da

passagem abaixo:

"An accessibility measure should ideally take all components and elements
within these components into account." (GEURS; VAN WEE, 2004)

Propbe-se, aqui, que a colocagado acima possa se adequar a um objetivo
hipotético de caracterizagdo da condi¢do agregada de Acessibilidade percebida por
um individuo, porém, no processo de identificacdo de problemas advindos de

desigualdades especificas, o esforgo de centralizar a definicdo de indicadores aos
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componentes problematicos da Acessibilidade deriva da definicdo conceitual do
principio da Equidade e, portanto, para este tipo de analise, ndo se pode conferir o
adjetivo "ideal" a o indicador hipotetizado por Geurs e van Wee (2004).

O critério da Capacidade de Comunicagao e Interpretacao diz respeito ao
quéo intuitivo € o entendimento da medida proposta. Geurs and Van Wee (2004);
Handy and Niemeier (1997) e Bertolini et al (2005) abordam a relevancia da
interpretabilidade do indicador de Acessibilidade no processo de tomada de decisao,
onde as ideias de Souza (2008) sobre o nivel de envolvimento da comunidade no
processo de planejamento trazem uma camada adicional a este critério, indicando-se
que o entendimento do significado do indicador deve ser compartilhado entre
tomadores de decisdo, analistas, comunidade e demais atores envolvidos. A
relevancia deste aspecto pode ser visualizada no fluxograma de Soares (2014) para
sistematizacdo da Compreensdo da Problematica, onde a tarefa de Escolha de
indicadores ocorre no mesmo momento em que a validagao destes perante os atores
envolvidos no processo.

O ultimo critério é subdivido por Geurs e Van Wee (2004) em dois aspectos:
sociais e econémicos, impondo uma analise da aplicabilidade do indicador a estas
questdes. Este ultimo critério pode ser enxergado como parte constituinte do primeiro,
contextualizado para uma analise de problemas de Acessibilidade em relacdo a
principios especificos. Propbe-se, aqui, uma discussao prévia sobre os principios
balizadores do Processo de Planejamento, pois esta resultara em diferentes camadas
de analises e, consequentemente, diferentes processos de identificacdo de problemas.
A capacidade de representar questdes sociais ou econémicas de um indicador sera
avaliada pelo critério da Base Tedrica, balizado por um principio especifico.

Outros critérios podem ser definidos para a selecao de indicadores como,
por exemplo, a capacidade comparativa de um indicador, caso se deseje avaliar
comparativamente diferentes realidades regionais, porém entende-se que os trés
critérios acima sdo fundamentais ao processo de escolha de medidas. E importante
colocar que o grau de flexibilidade perante os critérios de selegdo é inteiramente
dependente do objetivo da anadlise, no entanto, flexibilizar a aderéncia entre a
concepgao tedrica do fendbmeno e a formulacdo do indicador pode resultar numa
processo analitico obsoleto e enganoso, onde os resultados nao refletem a
problematica desejada. Desta forma, ressalta-se a relevancia da etapa de

Identificacdo de Problemas, indicando-se, fortemente, a realizagao do esforgo prévio
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de uma discussao conceitual sobre os problemas advindos do desalinhamento com
os objetivos estratégicos do Planejamento.

Partindo do construto racional acima, o presente trabalho centralizara a
discussao metodoldgica no critério da Base Teorica para selegao de indicadores para
problemas de Equidade na oferta do Acesso. Geurs e van Eck (2001), Handy and
Niemeier (1977), Jones (1981), dentre outros autores realizam revisbes sobre
possiveis indicadores para mensuracao da Acessibilidade, categorizando em classes
as medidas a partir de convergéncias conceituais de formulagdo. Geurs e van Wee
(2004), posteriormente, definem perspectivas de analise a partir dos componentes da
Acessibilidade explicitamente e implicitamente abordados por cada classe de
indicadores. A tabela 6 apresenta as classes de indicadores agrupadas nas

perspectivas de analise.

Tabela 6- Perspectivas de andlise de acordo com os tipos de indicadores de acessibilidade (adaptado
de Geurs e van Wee, 2004)

Perspectiva de Andlise Elementos em Foco Tipo de Indicador

Baseada na Infra- Performance, nivel de servigo e
Estrutura de Transportes  estratura do Sistema de Transportes

Infraestruturais

Medidas de Distancia
Separacéo fisica e/ou temporal entre a
Baseada na localizac&o atividade de origem e a atividade de
destino

Medidas de Contorno
Medidas Potenciais

Fator de Balanceamento

Disponibilidade de tempo para executar

Baseada no Individuo L . o
atividades espacialmente distribuidas

Prismas espago-temporais

Percepgéo individual sobre o valor das Logsum do Beneficio
Baseada na Utilidade  atividades desejadas e a impedéancia ao Espago-Temporais
deslocamento Beneficio do Fator de Balanceamento

Na proxima subsegao sera avaliada, sob a ideologia do critério da Base
Tedrica de selecao de indicadores, a aplicabilidade dos principais tipos de indicadores
aos problemas identificados no Capitulo 3. Foge do escopo deste trabalho abordar o
mérito da formulacdo matematica dos indicadores, concentrando o presente esforgo
de analise do raciocinio conceitual dos tipos de indicadores. Os tipos de indicadores

seguirdo o agrupamento nas perspectivas propostas por Geurs e van Wee (2004).

4.2.1. Perspectiva com Base na Infraestrutura

Sao indicadores que representam caracteristicas fisicas da oferta de
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transportes, como a quilometragem total de autoestradas, numero de estagdes de
trem, etc. (V&W, 1995); ou medidas de desempenho advindas do desequilibrio entre
oferta e demanda, como tempo de viagem, atrasos e formagao de congestionamentos.
Dai, temos que o componente da Acessibilidade diretamente considerado por este
tipo de indicador € o Sistema de Transportes, o que, tanto limita quando direciona sua
utilizacao a problemas que se relacionem especificamente com a oferta de transportes.
Partindo da descrigcdo fenomenoldgica dos tipos de limitagdes, € possivel enxergar
uma aderéncia entre este tipo de medida e as Limitagbes Fisicas e Geograficas, pois,
a primeira diz respeito a presenca de elementos que promovam a utilizagcdo de
sistemas de transportes por parte de pessoas com deficiéncia, ou seja, uma questao
de ordem estritamente infraestrutural; assim como a segunda que diz respeito ao
desenho da rede de transportes em regides periféricas, podendo ser tratada sob a
perspectiva de medidas infraestruturais.

A limitacdo temporal diz respeito ao Time-Budget restrito dos individuos
para realizagao de atividades e é sabido que o desempenho do sistema de transportes
tem papel fundamental neste problema, porém, isoladamente, sem a consideragéo
dos tipos de atividades nas quais ha maiores investimentos de tempo, estas medidas
nao captam em sua totalidade o problema em questdo. O mesmo ocorre para a
limitacdo econdmica, onde um indicador que representa somente o custo de
transportes (base infraestrutural) ndo possibilita captar a percepcgéao individual perante
os custos, logo, as possiveis restrigdes de utilizagdo do sistema. As limitagbes Por
sensagao de Medo e Por sensacdo de Pertenga dizem respeito ao design das
infraestruturas de Transportes, porém, sem a consideragdo da percepgao subjetiva
individual, estas medidas podem tornar-se obsoletas. Dado que foco da limitacdo do
tipo Equipamentos Urbanos é a distribuicdo de usos, ndo se recomenda este tipo de

indicador para esta categoria de analise.

4.2.2. Perspectiva com Base na Atividade

Esta perspectiva se difere, principalmente, da anterior ao considerar
variaveis referentes ao uso do solo e, também, em alguns casos, o componente
individual por meio de sua percepg¢ao em relagdo a impedancia do deslocamento
desejado. Os indicadores desta perspectiva formam subgrupos, detalhados abaixo,

classificados em (i) Medidas de Distancia; (ii) Medidas de Oportunidades Cumulativas;
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(iii) Medidas Potenciais e (iv) Medidas baseadas no fator de balanceamento.

4.2.2.1. Medidas de Distancia

Sao medidas que retratam o nivel de conectividade entre uma origem e um
destino, como por exemplo, a Acessibilidade relativa desenvolvida por Ingram (1971).
Este tipo de indicador pode considerar a simples distancia euclidiana entre dois pontos
ou incorporar o desempenho da rede de transportes para caracterizar a conectividade.
A aplicabilidade desta medida pode ser considerada factivel e de facil
operacionalizagdo a limitacdo geografica, pois se pode propor a avaliacdo da
conectividade de populagdes de regides periféricas a atividades basicas; e a limitagao
De Equipamentos Urbanos, pois, conceitualmente, ha problema quando ha baixa
conectividade entre a populagcdo de baixa renda e suas atividades desejada. A
Limitacao Fisica pode ser representada, sendo necessaria a formulacdo de ume
medida, onde o atributo da infraestrutura de transportes utilizado para caracterizar a
conectividade entre a atividade de morar (origem) e a atividade de destino (trabalhar,
recrear, quaisquer outras relevantes a analise) seja a presenca de elementos
promotores da Acessibilidade Universal, dificultando a operacionalizacdo da analise
pela imposicdo do esforgo prévio de formulacdo do indicador. As limitagdes
Econbmicas e Temporais, apesar de serem parcialmente representadas pela
consideragdo dos componentes de transporte e uso do solo, necessitam da
explicitagdo do componente da percepcao individual sobre a impedancia, sendo esta
monetaria para a econbmica e de tempo para a temporal. As limitagcdes por sensacao
de medo e pertenca possuem sua restricdo de aplicabilidade pela ndo consideragao

explicita da percepgao subjetiva quanto a infraestrutura de transportes.

4.2.2.2. Medidas de contorno

Também chamadas de medidas de oportunidades cumulativas, sao, por
definigdo, uma expansao do conceito das medidas de distancia, onde se contabiliza o
potencial de alcance a multiplos destinos (atividades) a partir de uma origem
determinada. Breheny (1978) indica trés variagdes no usa desta medida, onde se pode
fixar (a) a impedancia do deslocamento, obtendo-se o numero maximo de

oportunidades alcancaveis dentro do limite determinado; (b) o numero de
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oportunidades, obtendo-se o custo, em termos temporais ou monetarios, necessarios
para alcangar o limite de atividades desejado; (c) a populag¢do, obtendo-se a variagao
no numero de oportunidades e custos necessarios para atender um numero delimitado
de pessoas. Concorda-se, aqui, com a colocagao de Bertolini ef al (2005), onde o autor
aponta que este tipo de indicador, além de captar aspectos do desempenho dos
subsistemas de Transporte e Uso do solo, possuem a grande vantagem do facil
entendimento, pois os resultados sao intuitivamente compreendidos.

Das limitagdes identificadas, o problema que mais tem relacdo com o
conceito caracterizado por este tipo de medida € o De Equipamentos Urbanos. As
limitagdes Temporal, Econémicas e Geograficas podem ser analisadas por este tipo
de indicador, porém, além de considerar as especificidades das problematicas no
tratamento tanto da formulagao quanto da fixagcao das variaveis de interesse, devem-
se reconhecer as limitagdes deste tipo de indicador por ndo considerar a dimensio do
individuo. Na limitacdo De Equipamentos Urbanos, independentemente da utilizagao
da variagao do indicador, este tipo de medida é explicitamente aplicavel, onde se
indica, aqui, a utilizagcao da distancia como impedancia, preferencialmente em relagcao
ao tempo, dado o interesse em se abordar o principal componente deste tipo de
limitagdo que é o Uso do Solo, logo, o desempenho da rede de transportes néo é
contabilizado.

No caso da limitagado Temporal, indicam-se as duas primeiras variagoes e
a consideracao de impedancias que contabilizem todas as parcelas de tempo do
deslocamento, reconhecendo a limitagcdo por ndo haver a consideragdo sobre a
percepcao do usuario em relacao ao tempo que devera ser investido no deslocamento.
Na limitacdo EconOmica, este tipo de medicdo € aplicavel, também
independentemente da variagcdo, contanto que a impedancia considerada sejam os
custos monetarios, destacando-se, novamente, a limitagao conceitual do indicador por
nao considerar a percepg¢ao individual sobre o investimento monetario para realizar o
deslocamento. A Limitagdo Geografica pode ser abordada por meio de medidas de
contorno, porém € necessario contextualizar sua aplicagao, indicando-se, aqui, que
os destinos analisados, no lugar de atividades, sejam pontos de embarque na rede de
transportes, possibilitando fazer um juizo de valor sobre a abrangéncia do desenho e
desempenho da rede. O trabalho de Currie (2010) pode ser considerado uma forma
um pouco mais complexa para a utilizagdo de medidas de contorno com foco na

abrangéncia da rede, podendo ser utilizado para caracterizar o tipo especifico de
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problema da exclusdo geografica. As consideragdes feitas sobre a aplicabilidade de
medidas de distadncia para o problema da Limitacdo Fisica sdo reforcadas, aqui,

também, para a aplicabilidade de medidas de contorno.

4.2.2.3. Medidas Potenciais

O conceito por tras deste indicador pode ser colocado, de maneira simples,
como o potencial de iteragdo entre uma origem e os possiveis destinos numa dada
regido, levando em consideragdo ndo s6 a impedancia do deslocamento, como,
também, a percepgéo subjetiva sobre esta. Sua formulagéo, originalmente proposta
por Hansen (1959) colocava a distancia como a variavel de impedancia, porém, o
raciocinio conceitual deste indicador foi adaptado para outros objetivos de analise, a
partir da consideracdao de deferentes impedancias e formas de contabilizar a
percepgao subjetiva sobre a impedancia.

O resultado desta medida € um indice que funciona bem para a
identificacdo de que regides tem maior e menor Acessibilidade, porém sua
interpretacéo por tomadores de decisdo, comunidade e atores nao é trivial. O conceito
do indicador contempla, explicitamente, os componentes da Acessibilidade do
Transporte, Uso do Solo e Individual, logo, sua aplicabilidade é vasta, porém, indica-
se aqui a necessidade de particularizagcdo da formulacdo da medida para os
problemas especificos.

As limitagdes De Equipamentos Urbanos, Econdmicas e Temporais podem
ser analisadas por meio deste indicador. Na limitacdo De Equipamentos Urbanos,
indicam-se dois processos de particularizacdo do indicador, sendo o primeiro a
utilizacao da distancia como impedancia e, o segundo, a calibragdo de uma fungao de
decaimento tendo como base a diferenciacdo da percepcgao para cada classe social.
Dessa forma, garante-se a aderéncia conceitual entre a formulagédo do indicador e o
fendmeno especifico da exclusao da populagao de baixa renda por distanciamento de
atividades. Na limitagdo Econbmica, a principal particularizacdo que deve ser
realizada é sobre a funcdo de decaimento, incluindo ndo sé o custo monetario do
deslocamento, como, também, a percepc¢ao relativa deste custo sobre as diferentes
condig¢des socioecondmicas. O trabalho de Bocarejo e Oviedo (2012) propde a adigao
de uma variavel que contabiliza o percentual do gasto com transportes sobre a renda

individual na composicado da fungao de decaimento, o que pode ser considerado um
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exemplo aplicavel ao problema da exclusdo Econémica.

A limitacdo Temporal impde a necessidade de duas particularizagcdes,
sendo a primeira a utilizagao do tempo total de deslocamento (contabilizando todas
as parcelas de tempo gastas no deslocamento) e, em segundo, a formulagdo e/ou
calibracdo de uma funcéo de decaimento que considere a diferenciagao da percepcao
do tempo investido por caracteristicas individuais que denotem menor tempo
disponivel, como por exemplo, ter ou nao ter filho, ser ou nao ser pai/mae solteiro (a),
ter ou nao ter outro individuo sob sua responsabilidade. As particularizagdes acima
tornam os indicadores de Acessibilidade Potencial aderentes aos fendmenos
problematicos advindos de distribuicdo ndo equanime de Acesso. As outras limitagdes,
por nao terem foco sobre o componente individual, imporiam um esforgco complexo na
obtencao e tratamento de dados pouco justificavel, dado a existéncia de tipos de

indicadores mais simples e ja considerados suficientemente aderentes aos problemas.

4.2.2.4. Medidas do Inverso do Fator de Balanceamento

O fator de balanceamento incorpora, conceitualmente, a questido dos
desequilibrios entre oferta e demanda dos usos do solo, balizada pela impedancia ao
deslocamento, resultando nos fluxos potenciais entre origens e destinos, dadas as
restricoes de capacidade nos usos. Geurs e van Eck (2001) apresentam a
argumentacao realizada por Wilson, 1971 e Kirby, 1970 sobre a utilizacdo desta
medida como um indicador de Acessibilidade. Dentre as limitacbes de Acessibilidade
identificadas, ndo ha nenhuma consideragao explicita sobre a restricao de capacidade
dos Usos, 0 que € o foco deste tipo de medida, restringindo a discussao proposta
neste trabalho. Ficando, como sugestdo para trabalhos futuros, a avaliacdo do
impacto do desequilibrio entre oferta e demanda do sistema de Uso do solo na
Acessibilidade; e a retomada desta discussdao sobre a aplicabilidade de tipos de

indicadores para problemas de exclusao social advindos de restricado de Acesso.
4.2.3. Perspectiva com Base no Individuo
Neste tipo de indicador, o conceito que serve de plano de fundo para as

formulacdes de medidas é que a disponibilidade de tempo do individuo, resultante de

caracteristicas sociais, econdmicas e geograficas, ditara seu nivel de execucao de
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atividades. Dessa forma, o componente Temporal da Acessibilidade é tao relevante
quanto o do Uso do Solo e dos Transportes. Estes indicadores sdo chamados de
medidas de espago-tempo e tem raizes na disciplina da Geografia espago-temporal
de Hagerstrand, (1970), como apontado por Geurs and Van Eck (2001).

A acessibilidade é contabilizada a partir do ponto de vista do individuo, onde
0 cronograma cotidiano de tarefas é analisado sob a forma de prismas espaco-
temporais, no intuito de identificar a disponibilidade de tempo para realizacdo de
atividades. Estes prismas podem ser utilizados como uma medida de Acessibilidade
ditando a restricdo temporal e possibilitando a identificacdo das oportunidades
cumulativas alcangaveis. Claramente, o problema que apresenta concep¢ao
fenomenolégica mais aderente ao conceito deste indicador € a Temporal. A
complexidade, no entanto, para obtencao e tratamento de dados reduz a utilizagao
deste tipo de medida tanto no meio académico quanto técnico (GEURS; VAN WEE,
2004).

O foco problematico dos outros tipos de limitagbes nao diz respeito ao
componente Temporal da Acessibilidade o que torna pouco atrativo o investimento de
energia produtiva na operacionalizagdo deste indicador, porém, reconhece-se a
relevancia na identificagado do tempo disponivel, de fato, para participar em atividades
espacialmente separadas, o que torna esta camada de analise, fenomenologicamente,

fundamental.

4.2.4. Perspectiva com Base na Utilidade

Os indicadores deste tipo tem base conceitual fundamentada na teoria
econdmica, onde a utilidade percebida pelo individuo a cerca do bem a ser consumido
€ o critério de escolha para o consumo deste. No contexto da Acessibilidade, a
utilidade pode ser referente a atratividade de uma atividade ou ao desempenho de um
modo de transporte, sendo possivel caracterizar, em uma regido, que grupos tém
melhor ou pior percepc¢ao sobre o desempenho do subsistema de transportes ou uso
do solo, por exemplo. Nesta classe de indicadores, Geurs e van Wee (2004) agrupam
trés tipos de medidas, a saber: (i) Logsum do beneficio; (ii) Espago-temporal; (iii)

beneficio do fator de balanceamento.
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4.2.4.1. Logsum do Beneficio

Ao contextualizar o raciocinio para a problematica da Acessibilidade, Ben-
Akiva & Lerman (1979) apontam que o conjunto das utilidades percebidas, referentes
a todos as atividades em locais de destino, denotam o nivel de Acessibilidade ofertada
ao individuo, onde a utilidade € computada pelo valor percebido menos o custo do
deslocamento (espacgo-temporal e econdmico), influenciado pela percepgao subjetiva
sobre esta impedancia. A aderéncia conceitual entre a formulagdo deste tipo de
indicador de Acessibilidade e os problemas identificados dependera de
particularizacdes nas variaveis referentes ao custo percebido e/ou ao parametro de
percepcgao sobre o custo, porém, este mesmo esforgo € requerido para calculo de
indicadores potenciais gravitacionais.

A vantagem na utilizagdo deste tipo de medida sobre outras esta na densa
base tedrica focada no comportamento humano, possibilitando a consideragcao sobre
a diversidade de percepg¢des humanas sobre a impedancia e a atratividade de um
destino na realizagdo de um deslocamento. Entre os problemas identificados, ha duas
limitacbes de Acesso que tem causa centralizada na percepc¢ao individual, sendo a
Por Sensacao de Medo focada na sensagao de seguranga na utilizagdo da rede de
transportes e Sensacgédo de Pertenga focada no julgamento subjetivo se a rede de
transportes € convidativa a sua presencga, no entanto, a aplicagao deste tipo de medida
impde a necessidade da realizacdo de um esforco prévio de definicdes das variaveis
que representardo a impedancia, bem como os paradmetros que representardao a
percepgao em relagdo a impedancia, onde a integragdo com a disciplina da psicologia
comportamental torna-se essencial.

As limitagcdes Temporais e Econdmicas possuem o aspecto da percepgao
sobre a utilidade do deslocamento, focando nos seus fatores restritivos: o tempo e o
custo monetario envolvidos na realizagdo do deslocamento, sendo apropriada a
utilizacdo deste tipo de indicador, contanto que haja a particularizagao das variaveis

descrita anteriormente.

4.2.4.2. Espaco-temporal

Este tipo de indicador € uma particularizacdo das medidas baseadas em

pessoas, onde se inclui o fator da percepc¢ao individual sobre a utilidade dos prismas
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espacgo-temporais, incorporando a variavel representativa do comportamento humano
a este tipo de analise. Reforga-se, aqui, a argumentagao realizada no item 4.2.3 sobre
a aplicabilidade dos indicadores inclusos na Perspectiva Baseada no Individuo aos

problemas.

4.2.4.3. Beneficio do fator de balanceamento

O raciocinio apresentado para o Fator de Balanceamento é utilizado
mixado a teoria da utilidade econdbmica, contemplando o componente Individual
comportamental a Acessibilidade baseada nos desequilibrios entre demanda e oferta
do uso do solo (GEURS; VAN WEE, 2004). Porém, as mesmas consideragdes ja
realizadas para o fator de balanceamento sao atribuidas a este tipo de indicador.

E fundamental pontuar que o esforgo empreendido na delineagdo da
discussao acima contempla uma analise especifica sobre a aderéncia conceitual entre
a descrigao fenomenoldgica dos problemas de ndo Equidade de Acesso e os tipos de
indicadores disponiveis para representagao desta problematica, porém, a utilizagcao
de uma perspectiva de analise ndo limita a consideracao de outra. Além disso, apesar
desta discusséo ter se embasado na definicdo proposta por Geurs e van Wee (2004)
sobre o critério de base tedrica para selecado de indicadores, ha uma diferencga clara
entre esta proposicao e a dos autores citados, pois, estes, em sua revisao, partem da
definigdo conceitual da Acessibilidade, com seus quatro componentes principais,
buscam identificar a aderéncia entre a formulacao conceitual dos tipos de indicadores
e a definicdo conceitual de Acessibilidade. Logo, quanto mais componentes da
Acessibilidade um indicador contemplar, mais aliado ao critério da Base tedrica estara.
Neste trabalho, no entanto, concorda-se que o critério da base tedrica é,
indubitavelmente, relevante, porém, o que se propde avaliar no processo de selecao
de indicadores € a aderéncia entre os conceitos dos tipos de indicadores e a
especificidade dos problemas identificados a partir do desalinhamento entre a
distribuicdo do Acesso e o principio da Equidade. Dessa forma, a ideologia na
utilizagao do critério de base tedrica € a mesma, porém, os objetivos sao diferentes.

A partir da analise realizada acima, destaca-se, para cada tipo de problema,
os indicadores que melhor os explicitam. A tabela 7 € uma adaptac¢ao da producao de
Geurs e van Wee (2004), onde é contemplada a classificacdo que os autores fazem

em relagdo a operacionalizagdo e capacidade de comunicacao e interpretacao dos
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tipos de indicadores e, também, o agrupamento dos tipos de indicadores as quatro
perspectivas Baseada em Infraestrutura, Baseada na Atividade, Baseada no Individuo,
Baseada na Utilidade. Foram descartados desta analise os tipos de indicadores que,
na analise acima, nao representavam nenhum tipo especifico de problema de Acesso

nao Equanime.

Tabela 7 - Classificacao dos tipos de indicadores de acessibilidade de acordo com o critério da base
tedrica (autoria propria)

Baseada na Baseada no
Infra-Estrutura Baseada na localizacéo p Baseada na Utilidade
) R Individuo
Tipo de Limitagdo  de Transportes
(Church, 2000) ) i ' .
. Medidas de Medidas de Medidas Prismas espaco- Logsum do Espaco-
Infraestruturais A L : . .
Distancia Contorno Potenciais temporais Beneficio Temporais
Fisica + +/- - - - + /- -
Geografica + + +/- - - - +/-
De Equipamentos
Urbanos (Facilities) - + + + - + -
Econdmica - - +/— + - + +/—
Temporal - - +/— + + +/— +
Por sensagéo de _ _ _ _ _ + _
medo
Por sensacéo de _ _ _ _ _ + _
Pertenca

+ Aderéncia conceitual satisfatéria entre problema e tipo de indicador
- Aderéncia conceitual insatisfatéria entre problema e tipo de indicador
+/-  Aderéncia conceitual parcialmente satisfatéria entre problema e tipo de indicador

4.3. A definicao da Situagao Atual

Esta tarefa € o principal produto da Subetapa de Caracterizagdo no
processo de Compreensao da Problematica proposto por Soares (2014) e tanto se
pode utilizar uma abordagem tabular, quanto espacial. No entanto, os componentes
da Acessibilidade referentes ao sistema de Transportes e Uso do Solo sdo fenbmenos
que ocorrem no espaco e, logo, devem ser tratados a partir de ferramentas de analise
de dados espaciais, como indicam Aguiar, (2015) e Henrique et al (2004), para
producao e avaliagdo de resultados, o que faz surgir a necessidade de um esforgo
prévio de consolidacdo de uma base de dados georreferenciada, contendo os
indicadores e variaveis que se deseja caracterizar. Aguiar (2015), a partir de uma
extensa revisdo da literatura, propbe um método para realizacdo de analise
exploratdria e confirmatéria, sendo do interesse do presente trabalho o primeiro tipo

de analise. Propde-se, entdo, que o processo para execugao da tarefa de
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caracterizagdo da situagdo atual seja embasado no método proposto para analise
exploratoria por Aguiar (2015), que sera ilustrado e descrito na Figura 10 abaixo,
ressaltando as particularidades sobre a aplicabilidade de suas etapas metodologicas.

" ETAPA 1- IDENTIFICAGAO DO OBJETO DE ESTUDO E DAS POTENCIAIS VARIAVEIS
EXPLICATIVAS

- k)
ETAPA 2 — MONTAGEM DO BANCO DE DADOS
(Definigio da unidade espacial, coleta de dados, anilise de sua qualidade @ medidas
corrativas)

x
ETAPA 3 - ANALISE TABULAR

X
ETAPA 4 - ANALISE ESPACIAL EXPLORATORIA

P R A . | Utillzar
4.1 Andlise da —-~Ha dependinca -, NAD | técnicas
dependéncia espacial -~ raid > g
) espacialf 1 estatisticas
.......... Global . . tradiconais

Sim
v

4.2, Andbsa Espacial da; varidveis explicativas:
padries aspaclals @ aglomarados

4.3, Andlise Espacial local dis varidveis dependentes
e especificagio das hip sobre as relagdes de
causa-efeito,

5/
4.4 Anilise dos diagramas de disparsio e correlagdes
tabular e espacial para detalhar as hipdteses

ETAPA 5~ ANALISE ESPACIAL CONFIRMATORIA

¢ 5.1 Andlise do comportamento do

FainBartato o Gsgago y ~ 5.2 Definicio de modelo espacial e

ajuste

ETAPA 6 - VALIDAGAO

Figura 10- Método de analise exploratoria e confirmatdria proposto (Aguiar, 2015)

Como identificado pelo autor, antes de se iniciar o tratamento espacializado
dos dados, € necessario verificar a presenga de dependéncia espacial, premissa para
utilizagéo deste ferramental por meio do calculo do indice global de Moran. Ja nesta
etapa, a partir da comparagao do valor do indice calculado com o parametro de
referéncia sugerido por Sullivan e Unwin (2010), onde pontuam que valores menores
que -0,3 ou maiores que 0,3 dao fortes indicios de autocorrelagao. Havendo efeito do
espaco, segue-se com a analise exploratdria, realizada em areas neste trabalho, em
busca de padrdes de associagao espacial. Nesta etapa metodoldgica, Aguiar (2015)
sugere a utilizagdo de mapas que possibilitem a compreensdo do comportamento do

indicador no espaco, saber:
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"A partir de ferramentas que evidenciem, mediante mapas, a tendéncia
espacial e agregacao de regides com alta e baixa intensidade, pode ser
tracado um perfil dos atributos que podem dar causa ao fenémeno principal,
devendo haver um levantamento de hipoteses acerca do panorama ora
identificado." (AGUIAR, 2015)

Na subetapa de caracterizagdo, o objetivo central é a produgdo de
conhecimento analitico sobre os fendmenos tidos como Causa separadamente dos
fendmenos tidos como Efeito. Obviamente, o componente intuitivo da psique humana
pode resultar na geragao de hipdteses ou insights sobre as relagdes causais entre os
dois tipos de problemas analisados, entdo, recomenda-se o registro destas
observagdes produzidas para utilizagao posterior na subetapa de diagndstico, na qual
0 objetivo central € a validacdo das relagdes causais hipotetizadas na subetepa de
identificacdo de problemas.

Para a exploragao da distribuicdo dos dados, Henrique (2004) faz uma
revisdo sobre possiveis mapas para a visualizagdo dos dados, de onde se sugere,
inicialmente, a produgédo do Mapa de Quintis, subdividindo o grupo de dados em cinco
classes de iguais percentis, nos possibilitando uma primeira aproximagdo com a
distribuicdo espacial do indicador. Posteriormente, sugere-se, aqui, a produgao do Box
Map, que, por definigdo é a forma espacializada de um Boxplot, permitindo o analista
a entender a relagao das regides analisadas com a média e a identificagao de outliers.
Com o objetivo de identificar aglomerados, indica-se o calculo dos indices locais de
Moran e a produgdo do Moran Map que permitira localizar regides onde ocorrem
regimes espaciais especificos com significancia estatistica relevante (AGUIAR, 2015;
HENRIQUE, 2004). E importante ressaltar que o que é denominado de Variavel
dependente no fluxograma de Aguiar (2015) é tratado, aqui, como o indicador do
problema tipo Efeito, assim como o que é denominado de Variavel explicativa é tratado,
aqui, como o indicador do problema tipo Causa. Neste momento, entende-se que as
subetapas 4.1, 4.2 e 4.3 do fluxograma da Figura 10, compreendem o esfor¢o de
caracterizagao, ja a etapa 4.4., onde uma avaliagdo da relagdo causal € proposta,
pode ser alocada a subetapa de diagndstico, finalizando, portanto, o método de

caracterizagao, aqui, proposto.
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4.4. A subetapa do Diagnéstico no Processo de Compreensao da Problematica

O cerne desta subetapa situa-se sobre os objetivos de validagdo dos
problemas e das relagcbes de causa e efeito. Para tanto, o primeiro passo é a
realizacao de um esforco para concepg¢ao de parametros de referéncia para cada
indicador definido. Neste momento, a delineagao clara do significado semantico do
principio balizador exerce significante impacto no direcionamento da produgcao de
conhecimento analitico. Soares (2014) denomina esta tarefa como Situagao Desejada,
onde é definida a forma da distribuicdo e/ou os valores dos indicadores considerados
aceitaveis perante os atores envolvidos no Processo. Dada a variabilidade e a
subjetividade da percepgdo humana sobre a aceitabilidade de algo, o adjetivo
"balizador" atrelado ao Principio ressalta, neste ambiente, sua relevancia perante a
conducao do processo analitico. A segao seguinte complementa a discusséo sobre os
conceitos de Justica e os principios da Igualdade e Equidade, indicando os
constructos racionais que regem a proposi¢ao do presente método para definicdo de
parametros de referéncia, validacao de problemas e validagao das relagdes de causa

e efeito, apresentado tais contribuicbes metodologicas.

4.4 1. Principios, Abordagens e definicdo de Parametros.

O valor da Justica é regido pelos principios da Igualdade e Equidade, onde
as ideias de Comte-Sponville (1995) propde a utilizagdo do principio da Equidade, ou
seja, o tratamento diferenciado aqueles individuos que podem ser categorizados como
em desvantagem. A discussao proposta por van Wee (2011) sobre a convergéncia e
a divergéncias entre as ideologias de Rawls (1971) e Sen (2009) nos coloca dois
principais pontos: o primeiro € sobre o respaldo da consideragcdo do principio da
Equidade, na identificagdo de grupos em desvantagens e tratamento diferenciado a
estes; em segundo € sobre o que deve ser considerado, independentemente do
contexto fenomenolégico, como essencial ao ser humano. Dai, temos a argumentagao
de Rawls (1971) propondo que o ponto focal de atengdo, no que tange as
desigualdades, sdo os bens sociais basicos, tidos por ele, dentre outras coisas, renda.
Sen (2009), também ao se basear na teoria Igualitarista, concorda com Rawls (1971)
sobre o ponto focal de atencéao, ou seja, as desigualdades, porém, em sua defini¢ao,

a oportunidade perante bens sociais ndao € a melhor forma de comparacédo entre
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grupos sociais, mas, sim, as capacidades individuais de usufruir dos bens sociais.
Apesar do aspecto da divergéncia de ideias, van Wee (2011) identifica que a definicdo
conceitual da Acessibilidade coloca num lugar comum as ideias de Rawls (1971) e
Sen (2009), pois se incorpora o aspecto da oferta da capacidade individual de realizar
atividades no destino desejado. Nesta linha ideoldgica, destaca-se, aqui, que as
proposi¢cdes ideologicas feitas por Macario (2012) sobre a consideragdo da
Acessibilidade como um bem social respaldam a discussao de Van Wee (2011),
indicando-se que o foco, no intuito de identificar a condigdo de justi¢ca na distribuigao
do Acesso, deve ser a identificagdo dos grupos que se encontram em desvantagem
perante este conceito. Partindo deste raciocinio, propde-se, aqui, com base na analise
de Church et al (2000) sobre os tipos de limitagées de acesso que surgem a partir de
deficiéncias nos componentes que dao origem a Acessibilidade percebida, a
localizagédo geografica dos grupos sociais de risco como um parametro de referéncia
relevante ao problema da ndo Equidade.

Esta abordagem, portanto, traz o foco da analise sobre os grupos de risco.
Em paralelo as teorias Igualitarias, Lucas et al, (2015), fundamentando-se, também,
nos trabalhos de Meyer e Roser, 2009 e Wolf, 2009 apresenta a teoria Suficientista
que preconiza a identificacdo de um nivel de bem-estar, abaixo do qual qualquer
individuo possa ser considerado néo satisfeito e, portanto, configurando-se como um
problema. Ha, ainda, uma consideragcdo moral sobre o nivel de prioridade dada aos
individuos que estdo abaixo do limite definido, podendo ser um Suficientismo fraco,
onde se ressalta a importancia do tratamento desta situacado problematica, porém nao
de forma compulséria; e o Suficientismo forte, onde se torna prioridade absoluta a
consideragao dos individuos abaixo do limite aceitavel. Esta corrente ideoldgica surge
sob o direcionamento do valor da justica, tendendo a ser representada pelo principio
da igualdade, pois aborda a desigualdade de bem-estar como uma questao agregada,
logo, ndo sendo possivel identificar que desigualdades especificas limitam o bem-
estar de grupos ou individuos. Idealmente, com o intuito de tornar esta teoria aderente
ao principio da Equidade, faz-se necessario identificar a variabilidade do limite minimo
entre 0s grupos sociais, porém, este tipo de abordagem se afasta, ideologicamente,
da proposicao da identificagdo de um nivel minimo universal de bem-estar.

A discussao acima fundamenta a presente proposta tanto para definicao de
parametros de referéncia para problemas de acessibilidade, quanto para a validagao

de problemas, sendo a teoria Igualitarista aplicavel a um processo analitico regido
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pelo principio da Equidade; e a teoria Suficientista aplicavel a um processo analitico
regido pelo principio da Igualdade. Para a primeira abordagem, partindo das
definigdes, a situagcdo desejada € de que nao haja grupo de risco com baixa
acessibilidade, fazendo com que o parametro de referéncia seja a localizagéo espacial
dos grupos de risco identificado; ja para a segunda abordagem, a situagdo desejada
€ definida por um limite para o indicador de acessibilidade, abaixo do qual ndo se
deseja a identificacdo de individuos nesta condi¢cdo. Ao se realizar a distribuigao
espacial das variaveis com o objetivo de selegdo de areas de interesse, deve-se
atentar para a seguinte discussdo: o Moran Map plotado para identificacdo dos
aglomerados estatisticamente significantes indica uma forte influéncia do territério no
padrdao de distribuicido do fendmeno analisado, possibilitando a definicdo destas
regides como o parametro de referéncia que indicara, por exemplo, a localizagao do
grupo de risco. No entanto, o Box Map também possui esta capacidade de indicar as
regides onde ha intensa localizagdo dos grupos de risco, havendo a limitagdo de ndo
se levar em consideracgéao o efeito territorial estatistico captado pelos indices locais de
Moran. Fenomenologicamente, a hipétese problematica € simples: caso haja baixa
acessibilidade onde ha grupos de risco, pode haver um processo de exclusao social,
levanta-se, portanto, o questionamento sobre que método de selegao utilizar, aqueles
estatisticamente significativos ou quaisquer outros. Genovez et al (2007), ao
estudarem a problematica da exclusao social a partir de outras variaveis, que nao a
Acessibilidade, propdem um método para a selegcdo de areas de interesse analitico
com base nos aglomerados plotados no Moran Map, ressaltando a necessidade de
serem apontadas as regides onde a problematica € mais intensa. Adicionalmente, em
suas conclusbes, ha uma passagem que ameniza o dilema apresentado

anteriormente, a saber:

“Como ensina Milton Santos (2001), o fendmeno urbano n&o pode ser
estudado de modo alheio ao territério - as cidades possuem dindmicas
espaciais que se concretizam no territério e por meio dele; desconsiderar
essa diversidade € negar a existéncia dos diferentes territdrios que compdem
uma cidade. O territério é social (santos, 1979), sendo, em sua esséncia,
dado essencial sobre a condicdo de vida cotidiana (Santos, 2000)”.
(GENOVEZ et al, 2007)

A partir da colocacdo acima, reforca-se a importancia da utilizagao do
Moran Map, ficando como sugestdo para uma camada adicional de analise a
sobreposicao deste Mapa com outras formas de distribuicdes, como o Box Map, por
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exemplo. Indica-se, aqui, a utilizacdo dos Moran Maps para delimitagao das regides
que concentram os grupos de risco, as quais serdo denominadas Areas de Interesse
(Als).

Tendo sido definido o parametro de referéncia geografico, parte-se para a
definigho dos parametros ndo geograficos. Claramente, para a abordagem
Suficientista, esta tarefa é de suma importancia conceitual e metodologica, porém, a
definigdo de valores limite para indicadores de Acessibilidade, abaixo do qual podem
existir problemas de exclusao social, configura-se como um desafio multifatorial para
implantagdo do método, como elucidado por Lucas et al (2015). E relevante ressaltar
o esforgo empreendido por Martinez e Viegas (2013) na exploragao da variabilidade
da percepcao individual sobre os limites aceitaveis da acessibilidade a atividades por
diferentes modos de transportes, pois este tipo de pesquisa aprofunda a aderéncia de
meétodos analiticos ao principio da Equidade, ao permitir identificar, precisamente, que
grupos estédo abaixo dos niveis de acesso desejado, sendo recomendado este esforgo
para a abordagem Igualitarista. Os métodos anteriormente citados sao, neste trabalho,
0s mais apropriados as abordagens definidas, porém, considera-se aceitavel a
definicdo de parametros de referéncia ndo geograficos a partir de uma avaliagéo
empirica dos dados que representam o fendmeno, selecionando um indicador
estatistico descritivo como o limite comparativo, como, por exemplo, a média da

amostra, determinado percentil, etc. A Tabela 8 apresenta uma sintese da discussao

acima.
Tabela 8- Pardmetros de referéncia de acordo com abordagem (autoria prépria)
PARAMETROS DE REFERENCIA
Principio Equidade Igualdade
Abordagem Igualitarista Suficientista
Numerico: Definigdo de um limite de Numerico: Definicdo de um limite de
aceitabilidade para cada indicador aceitabilidade generalizado para a
especificado para cada tipo de Acessibilidade e o fenbmeno dependente
A desigualdade identificada gue se deseja analisar
Parametros

Geogréfico: area compreendida pelos
aglomerados espaciais estatisticamente N/A
significantes dos gurpos de risco

O processo seguinte, denominado por Soares (2014) como Calculo do A,
parte da definicgdo das hipoteses de problema. Para a abordagem Igualitarista, ha

problema quando os grupos de risco estdo localizados em regides de baixa
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acessibilidade, calculada a partir de indicadores especificos a sua desigualdade
essencial de Acesso. Sugere-se, primeiramente, a produ¢cdo de mapas tematicos
sobre os indicadores dos problemas tidos como Causa e do problema tido como Efeito,
indicando sua relagdo com os parametros de referéncia nao geograficos.

A sobreposi¢cao destes mapas tematicos com os Moran Maps permitira a
identificacdo das regides de baixa Acessibilidade intensamente influenciadas pela
territorialidade. A situagao indesejada, portanto, se da quando ha intersecgao entre as
Als referentes aos grupos de risco e os aglomerados identificados para os problemas
Causa e efeito. Para a abordagem Suficientista, ha problema quando ha regides com
indices de Acessibilidade abaixo do aceitavel. Indica-se, aqui, novamente, a producao
de mapas tematicos que indiquem a relagdo com o parametro de referéncia dos
problemas analisados. Posteriormente, a sobreposi¢cao destes mapas com os Moran
Maps permitira delimitar as regides que satisfazem os critérios conceituais e
estatisticos para serem consideradas como problematicas.

Chamaremos, aqui, de Areas Problematicas de Interesse (APIs) as regides
que satisfizerem conceitualmente e estatisticamente as hipoteses de problema nas
duas abordagens. Entende-se que a utilizagdo dos Moran Maps fornece um ponto de
partida analitico ao focar nas regides onde a problematica é mais intensa, porém, a
partir das colocagdes feitas sobre o dilema da consideracdo ou ndo de mapas
tematicos estatisticamente significantes, sugere-se, aqui, a sobreposicao dos Box
Maps para os indicadores analisados com o objetivo adicional de identificar possiveis
outras APIs. A Tabela 9, abaixo, sintetiza os critérios para definicdo de Areas

Problematicas de Interesse de acordo com as abordagens comentadas.

Tabela 9- Critérios para identificacdo de APIs de acordo com abordagem (autoria prépria)
CRITERIOS PARA IDENTIFICACAO DE APIs
Principio Equidade Igualdade
Abordagem lgualitarista Suficientista
Numerico: Identificacao das regides com Numerico: ldentificacdo das regides com
valores de Acessibilidade abaixo do limite valores de Acessibilidade abaixo do limite
estabelecido estabelecido
Geogréfico: ldentificag&o da interse¢do
Critérios entre as regides contidas na Area de
interesse (parametro de referéncia
geografico); com as regies de baixa
acessibilidade dotadas de significancia
estatistica espacial

N/A
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Seguindo a ordem ldgica proposta por Soares (2014), a tarefa Validagao
das relacdes de Causa e efeito tem por finalidade identificar a intensidade e a diregao
das conexdes causais hipotetizadas na subetapa de identificagdo de problemas,
resultando num entendimento objetivo dos mecanismos alimentadores entre os
problemas validados, podendo-se considerar que esta etapa metodologica € a de
maior relevancia de acordo com o respaldo semantico da palavra "Diagnostico”,
denominacgao da subetapa na qual esta tarefa esta inclusa. Para tanto, Aguiar (2015)
ressalta o célculo do indice de Moran Bivariado como ferramenta para elucidacéo da
dependéncia territorial existente entre a distribuicdo dos problemas tido como causa
e efeito.

Entende-se, aqui, que nao ha diferenca de procedimento na aplicacéo da
ferramenta estatistica entre as abordagens Igualitarista e Suficientista, porém, é
imprescindivel reconhecer, durante o processo de produg¢ao de conhecimento intuitivo,
a partir da apreciagdo dos resultados, a particularidade da abordagem Igualitarista
sobre a Suficientista. Ao se incorporar o parametro de referéncia geografico das Als,
a abordagem lgualitarista centraliza a problematica as desigualdades especificas, pois
a analise Bivariada nos indicara se ha padrdes espaciais estatisticamente
dependentes entre os baixos niveis de acessibilidade e, por exemplo, baixos niveis
de atividade. No entanto, em consonancia com o principio da Equidade, ndo basta
saber quais regides de baixa Acessibilidade impde limitacdes especificas de
participacao social, mas, sim, se estas regides sao coincidentes com a localizagao dos
grupos de risco. Dessa forma, indica-se, aqui, para a abordagem Igualitarista, que a
avaliacao dos resultados provenientes da analise Bivariada seja realizada com foco
nas Areas Problematicas de Interesse. A Tabela 10 abaixo ilustra estas indicacdes

metodolodgicas.

Tabela 10- Procedimento para realizagdo de analise bivariada de acordo com abordagem (autoria

prépria)
ANALISE BIVARIADA
Principio Equidade lgualdade
Abordagem lgualitarista Suficientista

Realizacao de andlise de dependéncia
espacial entres as distribuicdes
espaciais dos indicadores tipo "causa" e
tipo "efeito".

Sobreposicdo das APIs ao Moran Map
Bivariado, centralizando a producéo de
conhecimento analitico ao fendbmeno
vivenciado pelos grupos de risco

Processo analitico
Andlise generalista sobre todas as
classes de algomerados plotadas no
Moran Map Bivariado
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Reconhece-se, neste trabalho, que a analise de dependéncia proposta
respalda, somente, a proposicdo de que a relagdo causal proposta ocorre sob
influéncia do territorio, porém, a finalidade da tarefa de Validacdo das Relagbes de
Causa e efeito possui objetivos especificos mais amplos como a validagao qualitativa
sobre a dire¢cao da relacéo causal, além da mensuragao quantitativa sobre como uma
distribuicao espacial de acessibilidade problematica impacta no processo de exclusao
social de grupos de risco. Desta forma, o presente trabalho encerra a discussao
metodoldgica na confirmagdo ou ndo da dependéncia espacial entre as variaveis,
ressaltando a limitagdo da extensao deste método sobre o alcance dos objetivos da
subetapa do Diagndstico e, também, a relevancia das discussoes realizadas sobre a
contextualizac&o pratica dos principios da Equidade e Igualdade.

O capitulo seguinte trara uma aplicagdo ilustrativa dos métodos de
caracterizagdo e diagndstico propostos anteriormente com o intuito de ressaltar
didaticamente a aplicabilidade e a relevancia as consideragdes feitas até o momento,
nao se tratando de um estudo de caso aprofundado sobre o fenédmeno local de

Fortaleza.
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5. APLICAGAO DO METODO PARA CARACTERIZAGAO E DIAGNOSTICO,
INCORPORANDO O PRINCIiPIO DA EQUIDADE.

Este capitulo tem por objetivo demonstrar a aplicabilidade do método
proposto no capitulo anterior, utilizando o Sistema de Transportes Publico de
Passageiros de Fortaleza - STPP-FOR como plano de fundo didatico para as
discussbes fenomenoldgicas sobre um tipo de exclusdo determinada pelo
desalinhamento com o principio da Equidade. Esta demonstragdo, no entanto, ndo
tem por objetivo validar o método proposto. A primeira sessao apresenta a delimitagéo
do estudo, descrevendo a area, as premissas e o tipo de problema a ser abordado.
Em seguida, a base de dados utilizada é especificada, indicando particularidades do
processo de modelagem para a analise. Por fim, as duas ultimas sessdes apresentam
os resultados, acompanhados de uma analise critica, para as subetapas de

Caracterizacao e Diagnostico.

5.1. Delimitagao do estudo: Premissas, Problemas-foco e Area de analise

A discussao conceitual sobre a adigdo do principio da Equidade como
perspectiva balizadora do processo de planejamento possibilitou captar de forma mais
precisa as dimensdes da problematica da exclusao social que sofrem efeito de
limitacbes nos elementos componentes da Acessibilidade. Esta elucidacdo abriu
caminho para uma discussdo metodoldgica tanto no que diz respeito a selegcéo de
indicadores, parametros de referéncia e aplicagcao de técnicas de analise de dados
espaciais. No entanto, entende-se que o potencial de compreensao por parte do leitor
€ ampliado quando se ha uma demonstragao pratica do processo citado acima. Dessa
forma, o exercicio a seguir tem fungado puramente didatica. Ressalta-se, portanto, que
o esforgo empreendido na geragao destes resultados se deu em cima de dados ja
disponiveis e modelos que fossem de facil operacionalizacao, ficando a observagao
sobre a relevancia de, no exercicio profissional pratico de uma analise deste tipo, a
escolha de modelos, dados e a profundida das analises estatisticas devem ser
tratados com mais robustez.

Dentre os tipos de limitagdes descritas no capitulo 3, escolheu-se trabalhar
com a de Equipamentos Urbanos particularizada para o fendmeno dos deslocamentos

com motivo trabalho, devido tanto a disponibilidade de dados, quanto a possibilidade
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de gerar hipoteses sobre outros tipos de limitagdes como a Geografica e a Econémica,
pois é sabido que, historicamente, a populacdo pobre concentra-se na periferia da
cidade de Fortaleza (Henrique, 2004). E preciso pontuar que o conhecimento
fenomenolégico produzido neste trabalho ndo pode ser dissociado da lacuna
metodoldgica e conceitual referente ao processo de modelagem, pois a representagao
da rede de transportes, a calibracdo de parametros e a escolha de modelos
especificos devem ser aderentes a ideias discutidas sobre o principio da Equidade e
a realidade de Fortaleza. Portanto, se reconhece a funcao didatica desta aplicagao,
porém, ndo se indica a replicacao destes resultados como produtos de um estudo de
caso.

Aregiao de estudo sera a area urbana de Fortaleza, ndo sendo considerada
sua regiao metropolitana. A capital do estado do Ceara possui uma populagédo
estimada para o ano de 2014 de 2.571.896 habitantes, area de 314,93 Km? e
densidade demografica de 7.786,44 habitantes por Km? (IBGE, 2014), caracterizando-
a como a mais densa do Brasil. O sistema de transportes publico conta com os modos
rodoviarios urbano e interurbano, ferroviarios urbano e interurbano; e, mais
recentemente, o cicloviario urbano por meio do sistema de aluguel de bicicletas
publicas e consolidagdo, em andamento, da malha viaria ciclavel (PREFEITURA
MUNICIPAL DE FORTALEZA, 2015). Nesta aplicagdo, ndo sera considerada a
multimodalidade do sistema, centralizando o foco sobre o sistema urbano rodoviario

de transporte de passageiros e seus links pedonais inerentes a sua utilizacao.

5.2. A subetapa de Caracterizagao

Primeiramente, revisitou-se a descricdo do problema advindo do tipo de
limitagdo De Equipamentos Urbanos, selecionando, dentro do fluxograma (Figura 6),
as relagbes causais particulares que representam sob uma légica visual este

fenbmeno em especifico. Soares (2014) indica que:

"[...] essa representagdo devera ser capaz de evidenciar a participagdo de
cada elemento de cada subsistema na composig¢ao destas relagdes de causa
e efeito, abordando a participagcdo do sistema de transportes na
oportunizagao ou comprometimento de acesso as atividades pelo seu custo,
qualidade ou alcance; ou em como a distribuicdo de atividades e
equipamentos no espago urbano podem acarretar em padrbes de
deslocamento [...] de baixa qualidade." (SOARES, 2014)
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Em consonancia com as ideias acima, a subetapa de caracterizagao partira
da representagao na Figura 11 abaixo, advinda de um processo de identificagdo de

problemas baseado na discussao conceitual sobre o fenébmeno.
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ACESSIBILIDADE
LIMITADA

EQUIP.
URBANOS

ST Companents g Transponss de Acessibildade
U Components do Uso do Solo da Acessibiidade
I Componente do Individuo da Acsasibildade
YE: Compgonente Temporal da Acessibiidade

D Retacdo direta com a limitagdo de Acesso

: . Retacdo indireta com a limitacdo de Acesso

Figura 11- Relacéo causal para o tipo de limitagdo de equipamentos urbanos (autoria propria)

Dado o carater ilustrativo desta aplicacdo, apenas dois problemas serao
explorados, o da Acessibilidade limitada e o da atividade, porém, recomenda-se em
analises técnicas, de fato, a inclusdo das analises referentes a mobilidade, distribuicdo
de usos etc. como uma forma de gerar informacdes adicionais para o processo
analitico. As secbes seguintes serdo subdivididas de acordo com as etapas

metodoldgicas propostas por Soares (2014) para a caracterizagao de problemas.
5.2.1. Proposigao e validagao de indicadores
Para a definicdo do tipo de indicador de Acessibilidade, recorre-se a Tabela

7, em busca daquelas medidas que mais se aderem a problematica abordada. Apos
o filtro realizado pelo critério da Base teodrica, da-se seguimento com os critérios de
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capacidade de comunicagao e operacionaliza¢ao. Apesar das Medidas de Contorno
serem mais facilmente operacionalizaveis e comunicaveis, optou-se por uma medida
potencial gravitacional formulada e especificada por Sanches (1996).

Entende-se que a maior vantagem da medida de contorno € sua
capacidade de comunicacdo por meio da utilizagdo de variaveis concretas de
atratividade, como postos de trabalho, por exemplo. Porém, em Fortaleza, ndo ha uma
base de dados consolidadas sobre esta variavel e, fazendo com que fossem buscadas
proxys que retratassem a atratividade nos destinos. Dessa forma, a medida de
contorno geraria um indice abstrato sob o efeito da limitacdo da abrangéncia do
parametro de impedancia fixado. A parcela referente a facilidade para obtencio de
dados no critério de operacionalizagao foi fator determinante para escolha do tipo de
indicador. Como pontuado anteriormente, ndo sera realizada uma discussao sobre a
aderéncia entre as particularidades das formulagcées matematicas dos indicadores e
os problemas identificados, ficando como sugestbes para trabalhos futuros a
identificacdo do tipo de fungcado de impedancia que melhor se adequa a este tipo de
analise.

Para o impacto no sistema de atividades, formulou-se um indicador relativo,
representando a taxa de nao realizagao da atividade trabalho. Obtendo-se, por fim,
uma relacao causal especifica: quanto maior o potencial de iteragdo com atividades
econdmicas, maior sera a participacdo nestas atividades. Na Figura 12, podem ser
visualizados os tipos de indicadores escolhidos e sua relagdo com os problemas

definidos.

PROBLEMA INDICADOR
DlMlNUICAO DA Taxa de desemprege
ATIVIDADE ‘ ¢
ACESSIBILIDADE Acessibilidade Gravitacional a
««=sl  atividades economicas (comercio,
LIMITADA industrias e servigos)

Figura 12- Indicadores de acordo com problemas (autoria prépria)
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5.2.2. Definigao de variaveis

Para o indicador de Acessibilidade, a atratividade foi obtida a partir de uma
proxy da atividade econdmica dos destinos, sendo esta a média mensal do consumo
energético para estabelecimentos comerciais, industriais e de prestagao de servigos,
por ndo haver uma base de dados consolidada sobre os postos de trabalho na cidade
de Fortaleza. Esta abordagem também foi utilizada no Plano Diretor e Operacional do
Transporte Intermunicipal de Passageiros do Estado do Ceara (PDOTIP-CE, 2006). A
impedancia foi definida como a distancia entre os pares origem-destino, pois, neste
tipo de limitagdo, nao ha interesse de captar a influéncia do desempenho da rede de
transportes.

A cidade de fortaleza também nao possui uma base de dados consolidada
suficientemente confiavel que indique o numero de pessoas desempregadas por
regido. Buscou-se, entdo, na base de dados do censo demografico, variaveis que
pudessem retratar a taxa de desemprego em uma regido, sendo selecionado o
numero de pessoas responsaveis sem rendimento nominal mensal como a variavel
representativa do numerador; e a somatoéria do total de pessoas responsaveis como
denominador, obtendo-se uma taxa pode ser considerada conceitualmente capaz de
refletir a relacdo deseja. A relagdo dos indicadores com as variaveis definidas pode

ser visualizada na Figura 13.

INDICADORES VARIAVEIS

N° de Responsaveis sem renda nominal

Taxa de desemprego [ mensal/ N° total de Responsaveis

Atratividade: Consumo médio mensal

de energia para estabelecimentos de
Acessibilidade Gravitacional a comercio, industrias e servigos;
atividades econdmicas (comeércio, pes==== Impedancia: Distanciaentre pares OD
industrias e servigos) Constante para func¢ao de decaimento
B: Definido por Sanches (1996) para
Sao Paulo.

Figura 13- Variaveis de acordo com indicadores (autoria propria)
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5.2.3. Coleta de Dados: obtencédo e consolidagao das bases georreferenciadas

Dado o carater ilustrativo desta aplicagao, partiu-se de um conjunto de
dados georreferenciados ja consolidados utilizado em para produgédo do PDOTIP-CE
(2006), contendo os eixos viarios do municipio em analise, a divisdo da cidade em
zonas de trafego, a localizagdo dos terminais de integragao e pontos de parada; e as
rotas componentes do sistema de transportes. De acordo com PDOTIP-CE (2006),
Fortaleza foi subdividida em 173 zonas de trafego, respeitando tanto os limites das
divisbes administrativas de bairros, quanto de setores censitarios do Censo de 2000
do IBGE (IBGE, 2000). Reconhece-se que a definigdo do zoneamento faz parte do
processo de modelagem e, portanto, € relevante que analises sejam realizadas no
intuito de particularizar a execucdo desta tarefa a realidade estudada, porém,
considerou-se satisfatério o atual estado da base de dados para o objetivo menos
complexo de ilustragdo de uma aplicacédo metodologica. Todos os dados referentes a
esta base foram manipulados por meio do software TransCAD 6.0 (CALIPER).

Abaixo, é possivel visualizar o nivel de desagregacao das zonas de trafego

em relagao as divisbes dos bairros; e o formato da rede de transportes.

SUBDIVISAO EM BAIRROS (PREFEITURA SUBDIVISAO EM ZONAS DE TRAFEGO
MUNICIPAL DE FORTALEZA, 2015) (PDOTIP-CE, 2006)

Figura 14- Diferenca na forma de agregacao das unidades de area para analise.

Para o célculo da fungcdo de impedéancia, foi gerada uma matriz de
distancias por meio da fungao Multiplepaths do software TransCAD 6.0, minimizando

as distancias entre os pares origem-destino representados pelos centroides das zonas
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de trafego. Posteriormente, estes dados foram exportados em formato tabular e
tratados no software Microsoft Excel 2010, onde os calculos previstos na formulagéo
matematica do indicador puderam ser realizados.

A taxa de desemprego foi tratada, também, no Microsoft Excel 2010, no
qual o numero de operagbes matematicas foi, obviamente, mais simples do que o
indicador anterior. Apds consolidadas as variaveis dependentes dos indicadores,
estes dados foram importados para a base geografica de areas e, depois, esta foi
levada ao software GeoDa (ANSELIN, 2005) (ANSELIN, 2005), onde as técnicas de
analise exploratoria em areas foram desenvolvidas.

No GeoDa (ANSELIN, 2005), para cada variavel de interesse, foi analisado
o comportamento do indice Global de Moran de acordo com a variagdo do método
para obtengdo das matrizes de adjacéncia (Queen, Rook, Distance Threshold e K-
Neerst Neightbor).

5.2.4. Situagao Atual

5.2.4.a. Acessibilidade
Dando seguimento as etapas metodoldgica da subetapa de Caracterizagéao,
realiza-se, entdo, o esforco de apreciacdo do comportamento dos indicadores
calculados. Aderente a proposta de Aguiar (2015), inicialmente, calcula-se o indice
Global de Moran para o indicador em questao. Na Figura 15, é possivel visualizar o
diagrama de espalhamento de Moran e o mapa de Quintis, nos dando o primeiro

contato espacializado com o fendmeno em questéo.
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indice Global de Moran: 0,853 Mapa de Quintis/ 5: Acessibilidade
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Figura 15- Acessibilidade: indice global de moran e mapa de quintis (autoria prépria)

O valor elevado do indice Global de Moran exprime uma clara
autocorrelacdo espacial do indicador de Acessibilidade. E de se esperar tal fato, dado
a intrinseca relacao da funcao de impedancia com o territério. Do mapa de Quintis, é
possivel identificar uma tendéncia de diminuicdo da acessibilidade no sentido centro-
periferia. O valor médio do indice, por si s ndo nos comunica nenhuma informacao,
porém, ao plotar tanto o Boxplot, quanto o Box Map, & possivel identificar como se da

a relacao da distribuicdo da Acessibilidade com a média na Figura 16.
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Boxplot e Box Map (+- 1,5 0): Acessibilidade
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Figura 16- Acessibilidade: boxmap e boxplot (autoria propria)

De imediato, podemos afirmar que nao ha outliers na distribuigdo numérica
dos dados e, pelo mapa, é possivel identificar as regides de valores mais extremos
superiores (na cor laranja escuro) e de valores extremos inferiores (na cor azul escuro).
A regiao compreendida entre estas duas promove uma intersegao sutil entre as
condi¢cdes de Acessibilidade na cidade. Na Figura 17, a esquerda, tem-se as zonas
hachuradas representando a zona de transicao sutil entre as regides de valores
elevados e valores baixos de Acessibilidade, encontrando-se a 1,5 desvios padroes
da média; j4 o mapa a direita representa por meio das hachuras as regides que

polarizam a baixa e a alta acessibilidade.
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Boxplot e Box Map (+- 1,5 0): Acessibilidade — destaque para
as regioes de transi¢ao e a polarizagao entre a alta e baixa
acessibilidade
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Figura 17- Acessibilidade: polarizacdo no indice de acessibilidade (autoria prépria)

A proxima tarefa compreende a identificacdo de aglomerados. Figura 18, temos a
esquerda o Moran Map identificando os clusters de associagao espacial local; em
paralelo ao mapa de Quintis. Vejamos:

Moran Map: Acessibilidade Mapa de Quintis/ 5: Acessibilidade
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Figura 18- Acessibilidade: LISA cluster map (autoria propria)

Ha& uma grande regido ao sul da cidade que percebe baixa acessibilidade
a postos de trabalho, sdo ao todo 47 zonas de trafego que representam 37 bairros da
cidade. A noroeste, pode-se apontar outro aglomerado formado pelos bairros Vila
Velha, Jardim Iracema e Jardim Guanabara. Ha duas zonas de trafego, de limites

coincidentes com bairros Salinas e Aeroporto, apresentando valores de
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acessibilidades menores que seus vizinhos mais préoximos (Low-High), porém as duas
regides encontram-se na zona de transig¢ao sutil, sendo rodeadas por outras zonas de
elevada acessibilidade, principalmente ao norte, onde a proximidade aumenta em
relagdo ao principal polo atrator de atividades econdmicas. Tem-se dos resultados
acima, uma clara tendéncia a escassez de atividades econbémicas em regides
periféricas, o que desperta, de imediato, atencdo a outros tipos de exclusio:
Geografica, Econdmica e Temporal. No primeiro caso, a escassez de atividades na
regido periférica pode denotar uma maior necessidade ao deslocamento as
centralidades e, caso a configuragdo da rede de transporte promova elevados de
tempos de caminhada até pontos de parada, elevados tempos de espera e baixa
diversidade de servigos, podera ocorrer um processo excludente do tipo Geogréafico.

No segundo caso, a baixa acessibilidade as atividades econdmicas na
regido periférica se relaciona a exclusdo Econdémica, pois é sabido que as populagbes
de baixa renda, na realidade das metropoles brasileiras, alocam-se nas periferias.
Dessa forma, a longa distancia a polos que concentram oportunidades de trabalho,
ressalta a necessidade pela utilizagado de meios de transportes mais eficientes, porém,
caso 0s custos sejam incompativeis com a renda disponivel, o raio de alcance para
busca de empregos se reduz, reforcando um processo excludente. No terceiro caso,
a exclusdao Temporal pode ser reforcada pela escassez de atividades nas
proximidades da populagdo de baixa renda, impondo um investimento maior nos
tempos de deslocamento as atividades desejadas. O tipo de excluséo, aqui, analisado,
a de Equipamentos Urbanos, tem seu processo de exclusio ressaltado pelos mapas
de Acessibilidade mostrados acima, pois ja entende-se, neste ponto, que as regides
periféricas e, provavelmente, as de baixa renda, tem baixo Acesso a atividades
econdmicas. Nesta fase da analise, nao é de interesse delimitar a regido problematica,
porém, estas observacdes acima serdo uteis na analise dos resultados da subetapa

de Diagndstico.

5.2.4.b. Atividade

O indice de Global de Moran calculado para a Taxa de Desemprego
resultou em 0,267, o que se afasta numericamente em 0,033 do parametro de
referéncia apontado por Aguiar (2015). O valor numérico de 0,3 funciona como um

ponto de referéncia, porém, seria inadequado desconsiderar a espacialidade que ha



85

para um indice de 0,267. Podemos dizer, entdo, que o territério, sob uma perspectiva
global, influencia levemente o processo de distribuicdo do indice de desemprego. No
entanto, ao analisar o mapa de Quintis, é possivel identificar uma tendéncia a
concentracdo de pessoas desempregadas nas regides mais afastadas do centro. E
importante lembrar que a variavel definida para representar as pessoas sem emprego
capta, também, quaisquer individuos vivendo em situacdo de miséria e sem
perspectiva ou motivagao para atuar no mercado de trabalho. Pela definicdo do IBGE,
estas pessoas sem intengdo de prospectar postos de trabalho ndo deveriam ser

contabilizadas na caracterizagédo de populagdo desempregada, vejamos:

“Populagao Desocupada - aquelas pessoas que nao tinham trabalhado, num
determinado periodo de referéncia, mas estavam dispostas a trabalhar, e que,
para isso, tomaram alguma providéncia efetiva (consultando pessoas, jornais,
etc.).”(IBGE, 2011)

Pela delineagdo do problema contextualizado aos deslocamentos por
motivo trabalho, pode-se considerar uma convergéncia de conceitos com a definigao
do IBGE, pois, para esta relagdo causal, ndo se deseja estabelecer conexdes entre a
problematica abrangente da pobreza e a Acessibilidade. Dai pode-se levantar a
hipétese de que o processo de favelizagao, inerente as metropoles brasileiras, acaba
por enviesar o resultado deste indicador. Na Figura 1, abaixo, € possivel visualizar,
em paralelo, o diagrama de espalhamento de Moran e o mapa de Quintis, nos dando

o primeiro contato especializado com o fendbmeno em questao.

indice Global de Moran: 0,267 Mapa de Quintis / 5: Taxa de desemprego

Figura 19- Taxa de desemprego: indice global de moran e mapa de quintis (autoria prépria)
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Apesar da variabilidade da taxa desemprego, pode-se perceber uma clara
tendéncia para baixos niveis de desemprego na principal centralidade da cidade e,
também, nas regides mais abastadas. O valor médio da taxa resultou em 0,11,
podendo ser interpretado como, aproximadamente, em média, havendo um individuo
sem renda em cada grupo de dez. O maior valor da taxa € de 0,25, referente ao bairro
Parque Presidente Vargas, apontado como um outlier pelo Boxplot (Figura 21); e o
menor de 0,03, referente a uma zona de trafego inclusa no bairro Presidente Kennedy
(indicado por um circulo na Figura 20).

Ao se pensar exclusivamente na condigdo de renda, o bairro Presidente
Kennedy nao se figura como um dois bairros mais abastados, podendo-se levantar a
hipétese de um contrassenso entre o baixo numero de pessoas sem renda e o0 a
condicao econdmica do bairro. No entanto, a outra zona de trafego incluida nos limites
deste bairro também apresenta uma taxa de desemprego abaixo da média, 0,09,
reforgando a necessidade de focar a construgéo do raciocinio I6gico em outro aspecto
do fendmeno da baixa taxa de pessoas sem renda nominal mensal.

Olhando para a territorialidade, vé-se que bairro fica localizado as margens
de um dos maiores corredores econémicos de Fortaleza, a Av. Bezerra de Menezes,
sendo préximo de industrias, shoppings, universidades, comércios e servigos e,
podendo a concentracdo de usos estar influenciando positivamente a realizacdo de
atividades, ou seja, levanta-se a hipotese de que o indicador, neste caso, esteja
representando o fendmeno da posse ou ndo de empregos; € nao da pobreza e miséria.
Na analise do BoxMap e do Boxplot ilustada na Figura 21 abaixo, fica claro, por meio
da area hachurada, a tendéncia periférica na localizacdo das taxas de elevadas de

desemprego, o que chama atencao paralela ao tipo de exclusdo Econdmica.
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Boxplot e Box Map (+- 1,5 0): Taxa de Desemprego
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Figura 20- Taxa de desemprego: boxmap e boxplot (autoria propria)

Boxplot e Box Map (+- 1,5 0): Taxa de desemprego — destaque
para os valores acima da média e outlier
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Figura 21- Taxa de desemprego: concentracao de desemprego na periferia (autoria propria)

Analisando o Moran Map (Figura 22), identificam-se duas regides, em
vermelho, sendo uma a nordeste e outra ao sudoeste de Fortaleza, de aglomerados

com elevada taxa de desemprego e uma regido, em azul, ao norte, com baixa taxa de
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desemprego. Destaca-se, aqui, a extensdo da autocorrelagdo espacial no cluster
referente a principal centralidade da cidade, pois este engloba vinte e uma zonas com
significancia estatistica. A principal hipétese para o fato é a elevada concentragao de
atividade gerando uma grande oferta de empregos. O aglomerado sudoeste
compreende seis bairros, sendo estes: Canindezinho, Granja Portugal, Mondubim,
Parque Santa Rosa e o Siqueira. Estes bairros concentram grandes comunidades com
populagao predominantemente de classe D e E.

Além da condicdo da pobreza, pode-se considerar que os polos de
atividade econémica estéo localizados diametralmente opostos a estes bairros, o que,
como hipoétese, pode retroalimentar os mecanismos que geram a pobreza local. Desta
forma, é possivel levantar a hipétese aderente ao problema analisado, onde a elevada
taxa de desemprego pode advir de uma baixa oferta de postos de trabalho.

O cluster a nordeste representa o bairro do Cais do Porto, local de duas
das comunidades de baixa renda mais emblematicas da cidade: O Titanzinho e o
Serviluz. Esta regido é localizada proxima a uma grande industria alimenticia e,
também, a um polo comercial historico, a orla da Praia do Futuro, porém, mesmo com
esta proximidade fisica a estas atividades econdmicas, ha uma concentracio
significativa de pessoas sem rendimento, possibilitando levantar a hipotese sobre viés
do indicador pela condicdo de miséria e pobreza destas comunidades. Num processo
de analise espacial exploratéria, o mérito final da etapa de caracterizacdo é a
producao de hipoteses relevantes ao fendbmeno estudado. Indica-se, aqui, produgao
de mapas tematicos das variaveis que, fenomenologicamente, podem influenciar o
comportamento de um determinado indicador, tornando o exercicio de analitico mais
rico e robusto. Para a finalidade ilustrativa, o foco se dara sobre os mapas produzidos
anteriormente que possibilitaram, a contento, compreender a dinamica da
Acessibilidade e desemprego ao longo de Fortaleza. Da-se seguimento, portanto, a

analise conjunta destes dois fendmenos na subetapa seguinte, o Diagnéstico.
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Figura 22- Taxa de desemprego: LISA cluster map

5.3. A subetapa do Diagnéstico.

O conhecimento analitico produzido na secédo anterior estrutura as
proposi¢des que serdo realizadas ao longo da execugao desta subetapa, onde, de
acordo com a extensdo dos objetivos, finaliza na identificagdo ou ndo da dependéncia

espacial entre os problemas abordados.

5.3.1. Situacdo Desejada: Definicdo das Areas de Interesse

Balizando-se pelo principio da Equidade, opta-se por uma abordagem
Igualitarista para o exercicio da definicdo de parametros de referéncia. Definiu-se, aqui,
como parametro de referéncia ndo geografico os valores que encontram-se a 1,5
desvios padrao distantes da média, sendo para o problema da Acessibilidade, validos
os valores inferiores e, para o problema da Taxa do Desemprego, os valores
superiores. Da Tabela 3, no capitulo 3, tem-se a localizacdo da populagdo de baixa
renda como parametro de referéncia geografico. Seguindo a definicdo de classes
sociais, tendo como base a renda mensal em fungcdo do niumero de salarios minimos,
identificaram-se as classes D e E como representativas da populacao de baixa renda.
A variavel utilizada para definicdo deste critério foi 0 somatério das pessoas com
rendimento nominal mensal de até dois salarios minimos, cujo valor baseou-se,

também, nos dados do Censo demografico para ano de 2010 (IBGE, 2010). A area



90

hachurada no Moran Map abaixo indica a delimitacdo geografica da Area de Interesse
(Al) para este tipo de problema, reforcando, claramente, a ideia que se tem sobre o
processo de expulsdo da populagao pobre no sentido centro-periferia. No Moran Map
abaixo, é possivel identificar trés Al que denominaremos de Al-O (Oeste), Al-SO
(Sudoeste) e Al-S (Sul). A identificagcao dos bairros que compde as Als pode ser vistas

na figura abaixo:

indice Global de Moran Map: Pop. Classes D e E Bairros inclusos em Als
Moran: 0,3815

AREAS DE INTERESSE
Al Bairros
Barrado Ceard
Cristo Redentor
Jardim Guanabara
Jardim racema
Quintino Cunha
Via Velha
Cj. Cearal
CJ. Cearall
Cj. Esperanga
ALSO Genbau
Granja Lisboa
Granja Portugal
Sikqueira
Ancuri
Barroso
A-S Palmeiras
Passaré
Pref José Walter

ALO

B8 Area de Interesse

Figura 23- Definicdo de areas de interesse (autoria propria)

Para os parametros de referéncia ndo geograficos, obtiveram-se os

seguintes resultados apresentados na Tabela 11:

Tabela 11- Definicdo de parametros de referéncia ndo geograficos (autoria propria)
PARAMETROS DE REFERENCIA NAO GEOGRAFICOS

Indicador Média Desvio-padraoParametro
Acessibilidade 0.305 0.102 x<0.15
Taxa de Desemprego 0.114 0.040 x>0.17

5.3.2. Definicao do A: Definigdo das Areas Problematicas de Interesse.

Nesta etapa, parte-se da hipotese definida de problema para identificacao
das APls. Para o tipo de limitagdo De Equipamentos Urbanos, temos, como definido
no capitulo 3, que ha injustica quando a acessibilidade a usos que representam as

atividades de saude, lazer, trabalho € baixa em regides onde ha elevada concentragéo
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de pessoas de baixa renda. Dai tem-se que os limites geograficos da API
contemplarao toda intersecado entre as zonas que compde os clusters de associacao
espacial positiva para a variavel que define a concentracédo da populacéo de classes
D e E; e as zonas que se encontram com valores de Acessibilidade abaixo do
parametro de referéncia definido. Os mapas tematicos da Figura 24, abaixo, indicam,
em laranja, as zonas com valores considerados problematicos para os indicadores de
Acessibilidade e Taxa de desemprego, sendo este ultimo ndo fundamental a
identificacdo das APls, mas importante para a apreciacdo dos dados e produgao de
conhecimento analitico.

Sobrepondo as Als (Figura 23) aos mapas dos problemas (Figura 24),
temos as intersec¢des identificadas abaixo, por meio da hachura vermelha, delimitando
as APIs (Figura 26) para este estudo. Para o indicador de Acessibilidade, foco da
definicdo de API, todas as zonas que compde a Al apresentam valor problematico de

Acessibilidade, igualando, neste caso, a delimitagdo da APl a Al.

Relacdao do indicador de Acessibilidade Relagcao do indicador de Taxa de
com o parametro de referéncia nao Desemprego com o parametro de
geografico referéncia nao geografico

[ Acessibilidade Problemética [ Taxa de Desemprego Problemética
[[] Acessibilidade n&o Problematica Taxa de Desemprego néo Problematica

Figura 24- Definicdo de regides probleméticas para acessibilidade e taxa de desemprego (autoria
prépria)
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Definicao das APIs: Localizagao dos
grupos de risco x regioes de baixa Areas de Interesse

cessibilidade * | . )y
é iy

& Area Problemética de Interesse
I Acessibilidade Problematica
Acessibilidade n&o Problematica

B8 Area de Interesse

APl = Al

Figura 25- Definicao de areas probleméticas de interesse

Camada adicional de analise: visualizagao
da situacdo de desemprego para os grupos
de risco.

& Area Problemética de Interesse
[1] Taxa de Desemprego Problematica
Taxa de Desemprego ndo Problematica

Figura 26- Andlise da taxa de desemprego sobreposta as APIs

A visualizagado do comportamento dos indicadores de problema em relagao
as seus parametros de referéncia numéricos indica uma semelhanca de padrdes,
reforcando a hipétese de que quanto maior for o Acesso a oportunidades de emprego,
menor sera o indice de pessoas desempregadas. A ultima tarefa da subetapa de

Diagndstico propde a verificagao desta hipotese por meio da utilizagao de indicadores
estatisticos.
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5.3.3. Validacéo das relagdes de Causa / Efeito

Seguindo o método proposto por Aguiar (2015), define-se, a partir da
hipétese de problema, que o indice de desemprego varia em fung¢ao da acessibilidade
potencial gravitacional as atividades econémicas. Dai tem-se que variavel dependente,
Y, € a Taxa de Desemprego; e a variavel independente, X, € o indicador de
Acessibilidade. Realiza-se, entdo, a analise de Moran bivariada, gerando os seguintes

resultados:

indice Global de Moran:

-0,419 Moran Map Bivariado

v

Sy ¥

¥

L 4

Figura 27- Analise bivariada entre taxa de desemprego e acessibilidade

O valor do indice de Moran, -0,419, retrata, tanto que a relacao
inversamente proporcional entre as variaveis dependente e independente, quanto a
influéncia estatisticamente significativa do territério na relagcdo entre estes dois
fendmenos. De imediato, vé-se que ha dois aglomerados principais indicando uma
dependéncia indiretamente proporcional entre as variaveis analisadas, sendo
conceitualmente aderentes a hipotese principal de problema. Ha, porém, duas zonas
de trafego indicando uma relacdo de dependéncia diretamente proporcional nos
bairros Cais do Porto e Parangaba. Sabe-se que o bairro Cais do Porto configura-se
por uma concentracdo de atividade econOmica do tipo industrial proxima a
comunidades pobres, de onde a zona de trafego especifica ressaltada como um
cluster de alta acessibilidade a alto indice de desemprego é predominantemente
ocupada pelas comunidades de baixa renda do Castelo Encantado e do Morro do
Teixeira, o que configura a hipdtese explicativa para a relagédo de dependéncia entre

Acessibilidade e nivel de desemprego.
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A zona de trafego classificada como Low-Low, ou seja, baixa
Acessibilidade e baixo desemprego, encontra-se em uma regido do bairro da
Parangaba predominantemente ocupada por residéncias de classe média. Este bairro
possui uma elevada oferta de transportes, sendo préximo a um terminal de 6nibus e
uma estacdo do metrd, porém, o indicador analisado especificamente para o tipo de
problema Equipamentos Urbanos nao considera o desempenho da rede de
transportes, mas, sim a distancia entre os usos residenciais e de atividade econémica,
de onde se sabe que o bairro da Parangaba encontra-se distante dos principais polos
centrais de atratividade, o que possibilita configurar a hipétese explicativa para a
relagado de dependéncia entre as variaveis analisadas.

Recomenda-se, no entanto, sob a abordagem lgualitarista, a sobreposicao
das APIs com o Mapa de Moran para apreciagao dos resultados da analise bivariada,
destacando, precisamente, que regides podem estar apresentando um processo de
exclusao social por limitagado do tipo Equipamentos Urbanos. O mapa da Figura 28,
abaixo, indica, portanto, haver uma relagdo de dependéncia indiretamente
proporcional e estatisticamente significante entre o nivel de desemprego e a
acessibilidade a atividades econémicas para os bairros Conjunto Ceara, Granja
Lisboa e Siqueira. Abaixo, tem-se a ilustracdo do processo de sobreposicao dos

resultados da analise bivariada com as APIs.



95

Delimitagao das regioes onde ha dependéncia

Sobreposicao da APl com as espacial para a relagao Desemprego =
regibes de dependéncias serseseserrnanaas » f(Acessibilidade) e, portanto, foco de
bivariada significantes processos de Exclusao Social do tipo

“Equipamentos Urbanos”

: : Area Problematica de Interesse onde hé
............................................................................... m SlgnlflcanCIa eslallshcapafaafelacao
Desemprego = f(Acessibilidade)

Figura 28- Localizagdo de regides onde pode haver um processo de exclusdo social por limitagdo do
tipo de equipamentos urbanos

Do processo analitico empreendido acima, € possivel considerar que a
relagdo problematica causal advinda da limitacdo de acessibilidade do tipo
Equipamentos Urbanos ndo ocorre somente na regido hachurada na figura 28. Sabe-
se que esta area apresenta significAncia estatistica, porém, dada a
multidimensionalidade dos fendmenos analisados torna-se relevante estender a
analise a uma dimensao maior, utilizando, por exemplo, simples processos de
sobreposic¢des visuais entre os mapas tematicos (Box Maps) gerados na segao 5.3.2.
Ressalta-se, por fim, a relevancia deste método na indicagdo de um ponto de partida
estatisticamente significante para investigagcdo dos desequilibrios entre oferta e
demanda nos subsistemas de Uso do Solo e Transportes, possibilitando a definicao
de objetivos estratégicos e, consequentemente, politicas publicas alinhadas a estes,
para mitigar as especificidades dos mecanismos que reforgam os processos da

exclusdo social.
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6. CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

6.1. Conclusoes

O fendbmeno dos deslocamentos urbanos possui uma complexidade
funcional ainda desconhecida em sua completude, ndo se referindo, aqui, a simples
realizacdo de uma viagem, mas, sim, ao conjunto de fatores que estimulam o individuo
a se deslocar. Dentre as relagbes ja sistematizadas na literatura, podemos citar
aquelas que advém das disciplinas da Economia, Psicologia, Sociologia, Geografia,
Urbanismo, Fisica, dentre tantas outras, denotando um carater transdisciplinar a este
campo do conhecimento, uma vez que ha multiplas realidades sobrepondo-se e
interagindo entre si. Mesmo neste ambiente conceitual, aparentemente indspito, a
humanidade vem tentando obter controle, principalmente dos problemas advindos do
ato de ndo se deslocar, por meio da elaboracdo de métodos para caracterizacéo de
problemas, planejamento e gestao de alguns subsistemas que regem este fenémeno,
como o de transporte e uso do solo, por exemplo.

A partir de um avango epistemologico na definicdo funcional do ato de se
deslocar, a Acessibilidade a funcbes urbanas passou a centralizar a discussao
analitica destes processos de planejamento, o que além de parecer mais fiel ao
conceito do deslocamento, incita a reflexdo sobre a relagdo humana entre sua
necessidade de acessar uma atividade e a qualidade do sistema conector que o €
oferecido. Desta ultima colocacao, floresce o questionamento sobre qual € a melhor
forma de se distribuir este Acesso e, neste contexto, os principios se tornam
protagonistas ao balizar a produ¢ado de conhecimento para esta pergunta.

Idealmente, para esta "melhor forma de distribuicdo", no processo de
producao territorial, ndo se deseja a formulagao de situagdes injustas ou perenes, o
que faz incorporar os principios da Equidade e Sustentabilidade. Entende-se, a partir
das contribuicdes conceituais materializadas no Capitulo 3, que o principio da
Igualdade é ocasionalmente representado sob o termo "Equity", ou seja, Equidade,
fazendo-se relevante a distincdo clara na definicdo semantica destes termos. Esta
distingdo se faz importante ao processo de planejamento, ndo por um cuidado
linguistico, o que é também apreciavel, mas, sim pelas divergéncias de objetivos e
abordagens que surgem a partir da cada principio. Vé-se como principal contribuicao

conceitual desta distincdo a explicitagdo sobre o foco problematico, onde, sob o
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principio da Igualdade, é o nivel de desigualdade, ja, sob o principio da Equidade, € o
nivel de limitacdo dos grupos de risco em especifico. Estas consideragdes
possibilitaram o desenvolvimento das ideias expostas na secéao final do Capitulo 3,
onde é colocado que o principio da Igualdade, no contexto do planejamento da
Acessibilidade, pode ser entendido como um objetivo utopico ndo sobre os mesmos
niveis de Acesso a todos os individuos, mas, sim um estado igualitario de satisfagéao
de necessidades de acesso, que pode ser atingido a partir da priorizagao daqueles
grupos mais desfavorecidos, seguindo o principio da Equidade; o que incorpora ao
principio da Equidade Intergeracional, um conceito de sustentabilidade deste estado
de satisfacao coletiva, uma vez que este desativa os mecanismos de conquista entre
os seres humanos. Apesar do foco deste trabalho ser sobre o principio da Equidade,
entende-se que estas definicdes acima explicitam a relevancia dos principios que
derivam do valor da Justica para o entendimento do principio da Sustentabilidade, ndo
sendo somente relevante a equidade Intergeracional.

Estas propostas complementadas pela identificagcdo das principais
limitagcdes, grupos de risco e sua relagdo com a problematica da exclusdo social
regida pela relevancia do processo de analise e sintese, onde o esforgo realizado para
desagregacao da problematica da exclusao social por limitagdo de acesso, apontando
as especificidades dos componentes da Acessibilidade possibilita a producdo de
conhecimento analitico de forma localizada, tornando potencialmente mais rico o
processo de sintese para o melhor entendimento diante da complexidade do

fendbmeno abordado.

A reunido de conceitos e ideias para explicitagdo dos grupos a serem
considerados no processo comparativo pavimenta o caminho para construcio de
metodologias adequadas as especificidades identificadas. No Capitulo 4, uma
metodologia para caracterizagao e diagndstico de problemas é abordada, ressaltando
as diferencas conceituais tanto na discussdo sobre a aderéncia entre os tipos de
indicadores e os tipos de limitagdes identificadas, quanto para cada tipo de abordagem
no processo de Diagndstico. Entende-se, aqui, que este esfor¢co, ao seguir uma
metodologia balizada pelo principio da Equidade, possibilita incluir e salientar a
problematica de Acesso vivenciada pelos grupos mais desfavorecidos no processo de
tomada de decisado, honrando sua representatividade democratica e classificando a
conjuntura ética do tipo de decisdo tomada, o que ressalta a necessidade de se haver
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metodologias especificas que possibilitem representagéo da injustica, sob o principio
da Equidade, tanto num processo de caracterizagcdo, quanto num processo de
avaliagao de alternativas, o que ressalta a relevancia do esfor¢o empreendido neste
trabalho.

Em especifico, evidencia-se, aqui, tanto na proposta metodoldgica da
secao 4.4, quanto na aplicacéo realizada no Capitulo 5, a relevancia da identificacédo
da dependéncia espacial estatisticamente significante para cada relagdo causal
identificada, uma vez que este tipo de resultado enriguece a argumentacdo na
hierarquizacdo de problemas num processo de tomada de decisdo, por meio da
definicdo das diferencas internas presentes no espaco urbano.

Perante os objetivos tracados neste trabalho, reconhece-se, aqui, que
estes puderam ser alcangados, sendo importante salientar as limitagdes conceituais
perante a modelagem para a aplicagao realizada, mesmo que o objetivo tenha sido
ilustrativo. Espera-se que as ideias compartilhadas ao longo deste texto possam tanto
esclarecer as motivagdes para o tratamento do fendbmeno dos deslocamentos como
uma questdo social fundamental e ndo acessoria ao processo de planejamento;
quanto auxiliar e/ou inspirar o desenvolvimento de métodos sistematicos que
possibilitem a incorporacdo e representacdo desta problematica no processo de
tomada de deciséo.

Entende-se que este trabalho atua numa vertente transformativa,
ressaltando a necessidade pelo método proposto perante um campo de estudo
transdisciplinar. De forma geral, pode-se dizer que o principal triunfo deste trabalho
esta na colocagao do foco do processo de planejamento sobre as questdes relativas
a Justica Social, elucidando questdes com a finalidade de permitir que o processo de
tomada de decisdo seja realizado de forma lucida perante as necessidades

contundentes daqueles que mais sofrem.

6.2. Recomendacgoes para trabalhos futuros.

Inicialmente, €& sugerida a realizagdo da identificagdo dos principais
problemas advindos do desalinhamento entro o principio da Igualdade e a distribuigao
da Acessibilidade. Este exercicio possibilitara uma futura validagao da metodologia,
aqui, proposta para caracterizacdo e diagnostico da problematica advinda do

desalinhamento da distribuicdo do Acesso com os principios da Equidade e Igualdade.
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Como o intuito de ressaltar a relevancia em se abordar o principio da
Equidade no processo de tomada de decisdo, sugere-se o desenvolvimento de
metodologias para avaliagao de alternativas, considerando as abordagens especificas
ditadas pelo principio da Igualdade e Equidade, ressaltando os ganhos na geracéo de
conhecimento advindos da consideragao do principio da Equidade.

Sugere-se, também, a realizagdo de uma discussao conceitual e aplicada
sobre o processo de modelagem, tanto do subsistema de transportes, quanto do uso
do solo, incorporando o principio da Equidade, o que possibilitaria ressaltar as

especificidades que devem ser levadas em consideracédo na produc¢ao de modelos.
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