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A exclusdo socioespacial que € a combinacgdo entre as caracteristicas de exclusdo
social somada a segregacdo espacial gera no individuo uma condi¢do de isolamento.
Assim, a baixa renda, o desemprego, a deficiéncia, a velhice, juntamente com condigdes
de baixa densidade, topografia acidentada, escassez de servico de transporte ou demais
servigos, dentre outros fatores podem impedir a mobilidade das pessoas, gerando
imobilidade. Apesar da imobilidade ndo representar, necessariamente, uma condicdo de
exclusdo, é importante identificar os barreiras que dificultam a mobilidade, no caso em
que se configura a repressdo de viagens. A imobilidade pode ser causada por um ou por
diversos fatores de restricdo a realizacdo de viagens, por isso neste trabalho sera tratada
a multidimensionalidade das barreiras que restringem a mobilidade urbana. Portanto as
“nao viagens” dos moradores das areas urbanas sdo o objeto de analise da presente
dissertacdo e, para isso, identificou-se os principais fatores causadores de imobilidade e
0 diagnostico foi baseado na andlise da imobilidade segundo barreiras geograficas;
econdmicas, de transportes; sociais e fisicas. O estudo de caso foi aplicado na cidade de
Belo Horizonte e apesar de as barreiras apresentarem relevancia distinta em cada regiao,
as barreiras sociais, principalmente a ocupacdo, sdo as que mais caracterizam a

imobilidade.
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Socio-spatial exclusion, which is a combination of the characteristics of social
exclusion added to the spatial segregation, generates in the individual a condition of
isolation. Thus, an income, unemployment, a disability, an old age, with low density
conditions, rugged topography, scarcity of air transport service, and other events that
impede the mobility of people, generating immobility. Although immobility does not
represent a condition of exclusion, it is important to identify barriers that impede
mobility, in the case of a repression of travel. The immobility can be, by a factor of
restriction to the realization of trips, reason why at the moment a multidimensionality of
the barriers that restrict the urban mobility is made. "Urban journeys are the object of
analysis of the present invention and, for this, the main causal factors of immobility and
diagnosis were based on the analysis of the immobility according to geographical,
financial, transport, social and physical barriers. published in the city of Belo Horizonte
and although the barriers are a matter of prominence in each region, as the social

barriers, mainly the occupation, are like that more characterize an immobility.
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1 INTRODUCAO

As cidades, ou areas urbanas, sdo organismos complexos que apresentam atividades
econdmicas, sociais e politicas. Para facilitar a administracdo, as cidades, normalmente,
sdo divididas em regies com caracteristicas semelhantes como localizagdo, classe
renda, entre outros. Com essas divisdes é possivel direcionar melhor o planejamento
para cada area através de andalises desagregada de demanda em determinada localidade,
visto que em uma mesma cidade possam existir duas regides vizinhas com

caracteristicas econémicas, socias e culturais completamente distintas.

Assim, uma cidade pode conter regides com alto desenvolvimento em infraestruturas
(transporte, pracas, bibliotecas), acesso a saude, educacdo, emprego e compras,
enguanto que outras areas podem ndo possuir condi¢bes minimas para um
desenvolvimento local. Contudo essas areas descritas por Gltimo podem ser compostas
por pessoas de baixa renda, como por exemplo, as ocupacgdes e as favelas, ou por
pessoas de alta renda e que, através de condominios fechados, impedem o
desenvolvimento de certas atividades: Ambas apresentam segregacdo espacial, mas ndo

necessariamente excluséo social.

A excluséo social pode ser causada pela baixa renda, desemprego, por exemplo, mas o
individuo sé é considerado excluido quando se encontra impedido de participar de
importantes atividades da sociedade em que vive, tais como consumo, producao,

participacdo politica e interacdo social (Burchardt et al. 2002).

A segregacdo espacial, normalmente, é influenciada pelo processo de urbanizacdo das
cidades, com expansdo desordenada e dispersa das areas urbanas (Vignoli, 2008). Esse
fendmeno, chamado espraiamento urbano, geralmente, ocorre devido a necessidade da
populagdo economicamente desfavorecida, de buscar locais distantes, que sejam
capazes de arcar com 0s custos de moradia (Davila, 2012). Essas areas costumam ser
caracterizadas por condicdes espaciais desprivilegiadas, como baixa densidade, falta de

servicos bésicos, dentre eles o transporte e as op¢des de emprego (Herce, 2009).

Nesse contexto, a populagdo de menor renda tende a viver mais distantes do centro, e
para alcancar os servicos da cidade necessitam dos transportes publicos e, esses

deslocamentos costumam ficar ndo apenas mais caros como também mais demorados



(Motte et al., 2016, Hernadez, 2017). Segundo Pero e Mihessen (2012) os
deslocamentos diarios estdo cada vez mais onerosos em termos de orgamento familiar e

consomem grande parte do orcamento e do tempo das familias brasileiras.

Esses processos resultam também em aumento de custos de urbanizacéo, e esbarram na
deficiéncia do setor publico no atendimento das demandas por infraestrutura e servigos
publicos. Prover um transporte publico acessivel é um dos objetivos das politicas
publicas e de planejadores urbanos ao redor do mundo (Saghapour, 2016). Como
agravante, nas ultimas décadas, o espraiamento urbano e as politicas de incentivo ao uso
do automdvel, tem resultado no aumento da taxa de motorizacdo e no encorajamento a

dispender mais tempo nas viagens individuais motorizadas.

Segundo Ribeiro et al (2014) o Brasil apresentou, desde 2003, um forte crescimento
econémico, acompanhado de melhor distribuicdo de renda, impactando também na
mobilidade urbana das pessoas. O desenvolvimento do pais levou a um aumento na
quantidade de viagens e uma maior facilidade de se comprar carros, o resultado foi de

uma reducdo do uso do transporte publico e um aumento do uso de automdveis.

Entretanto o crescimento na quantidade viagens de uma populacdo nao significa
melhoria da mobilidade individual. O aumento do nimero de viagens pode impactar
alguns setores da populacdo, com menor capacidade de deslocamento, diminuindo a

acessibilidade e reforcando elementos da exclusdo socioespacial (Lucas, 2012).

Segundo Lucas (2012) os altos custos da tarifa, caréncia de opcédo, pouca informacao e
inseguranca sdo elementos que reforcam a exclusédo pelo transporte, visto que o
transporte é o responsavel pela materializacdo das viagens (Gutiérrez, 2012) e pelo
acesso as oportunidades da cidade. Quando se soma a exclusdo espacial as
caracteristicas de exclusdo social como desemprego, baixos salarios e condic@es fisicas

desfavoraveis provoca no individuo a condicdo de excluséo e isolamento (Lucas, 2012).

As privagdes do individuo influenciam, portanto na mobilidade das pessoas, gerando
uma “mobilidade insuficiente” caracterizada pelas viagens ndo realizadas, suspendidas,
postergadas ou realizadas em menor quantidade que a necessaria (Gutierrez, 2012).
Nesse cenario, é possivel considerar a mobilidade insuficiente ou imobilidade como
demanda reprimida, ou seja, considerando que existe uma parcela da populagdo que néo

realiza viagens, ndo por escolha propria, mas por fatores de exclusdo socioespacial.



Nas cidades brasileiras existe uma enorme quantidade de pessoas que nédo realizam
viagens diariamente e o planejamento de transporte pouco considera esses dados. A
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro possui uma taxa de imobilidade de 46,6%, e
valor similar é encontrado também na Regido Metropolitana de Sdo Paulo (Motte-
Baumvol e Nassi, 2012). A cidade de Belo Horizonte também possui uma taxa elevada,
que corresponde ao valor de 38,1% de imobilidade (Agencia RMBH, 2012).

Desta forma, o presente estudo tem como foco a multidimensionalidade das barreiras
que restringem a mobilidade urbana. A multidimensionalidade reflete na complexidade
e nas variadas dimensfes a se considerar. Neste trabalho as dimensdes foram divididas

em quatro que sdo: geogréafica; econdmica, de transportes; social e fisica.

Desta forma, as “nao viagens” dos moradores das areas urbanas sdo o objeto de analise
deste trabalho e, para isso, pretende-se identificar os principais fatores, que caracterizam
as barreiras e que sdo causadores de imobilidade. Esse diagndstico sera baseado na
analise da imobilidade segundo barreiras das quatro dimensdes mencionadas

anteriormente.

Como forma de aplicagdo do problema a cidade de Belo Horizonte foi escolhida para
realizacdo das analises e para observacao desses fatores nos individuos e nas regides da

cidade.
1.1.Problema de pesquisa

A partir do cenério descrito na secdo anterior, percebe-se uma diversidade de fatores,
que compdem as barreiras e, que podem gerar a imobilidade dos individuos. Baseando-
se no levantamento desses fatores, este trabalho pretende responder a seguinte pergunta:

é possivel explicar a imobilidade urbana?

A resposta para a pergunta esta expressa ao longo da dissertacdo, através da revisao da
literatura e do estudo de caso. A revisdo permitiu compilar os fatores através dos
resultados de outras pesquisas sobre o tema; e 0 estudo de caso apresenta a discussao e

analise desses fatores.



1.2.0bjetivos

O objetivo principal desta dissertacdo é analisar as barreiras que restringem a
mobilidade. Para isso, foi feita uma reviséo bibliografica, com a pretensdo de identificar
e organizar os fatores que caracterizam cada barreira e, um estudo de caso para verificar
quais e como os fatores sdo relevantes na analise multidimensional das barreiras que

causam imobilidade.
Neste sentido, os objetivos especificos do trabalho séo:

o Identificar quais as principais os fatores sdo responsaveis pela restricdo de
mobilidade, através de uma revisdo bibliografica que englobe os trabalhos
pertinentes sobre o assunto, e assim, sistematiza-los segundo barreiras sociais,

geogréficas, de transporte e fisicas (relativas ao individuo);

e Através do estudo de caso, identificar os resultados relevantes para analise da

imobilidade, na cidade de Belo Horizonte;

e Analisar a multidimensionalidade da imobilidade urbana, através da andlise
desagregada do individuo (pelos dados socioeconémicos, fisicos, de transporte e
espaciais), e comparar o0s resultados com os dados regionais, a fim de
compreender como o aspecto espacial pode influenciar nas condicdes de

mobilidade.
1.3.Justificativa

A mobilidade sustentavel é um conceito atual, defendido por diversos autores e que
considera no planejamento a justica e a inclusdo social. Segundo Mello e Portugal
(2017) as necessidades de viagens em uma mobilidade sustentvel devem ser atendidas
de forma universal, sem barreiras fisicas, sociais ou econdmicas, e que imobilidade
causada por essas barreiras seriam consideradas como viagens “reprimidas”, visto que

violam o direito dos cidaddos de ir e vir.

No caso do Brasil existem alguns incentivos em forma de lei para que se promova uma
mobilidade urbana equitativa. A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n°
12.587/12) é uma Lei, criada em 2012, que dispdes de conceitos e diretrizes especificos

do transporte e da mobilidade. Ela permite um grande avanco nas politicas de
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mobilidade quando reafirma o direito & cidade através das diretrizes: “acessibilidade

universal e equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo™.

Mais recentemente, em 2015, o transporte passou a ser considerado um direito social. O
art. 6° Constituicdo Federal de 1988 (CF/1988) passou a ter a seguinte redacdo: "S&o
direitos sociais a educacdo, a saude, a alimentacdo, o trabalho, a moradia, o
transporte, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a protecdo a maternidade e a

infancia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta Constituicao™.

Motivada pela mobilidade sustentavel e pela legislacédo brasileira, a analise das barreiras
da mobilidade urbana é uma forma de avancar no estudo acerca da imobilidade e
consequentemente mostrar, através de resultados, os principais setores da popula¢do que
sofrem com a exclusdo socioespacial. Como o estudo de caso € feito na cidade de Belo
Horizonte as legislacbes se tornam uma justificativa para desenvolvimento do estudo,
porém a mobilidade sustentavel permite abranger a pesquisa como um problema geral

gue engloba diversos paises, em especial a América Latina.

1.4 Estrutura

Esta dissertacdo esta dividida em 10 (dez) capitulos. O primeiro capitulo contém esta
introducdo, com as consideracGes iniciais, o problema de pesquisa, 0s objetivos e a

justificativa.

No segundo até o quinto capitulo esta desenvolvida a reviséo bibliogréafica. Iniciando no
Capitulo 2, onde séo tratados os conceitos sobre Exclusdo socioespacial e o transporte,
as definigdes sdo discutidos separadamente (exclus@o social e exclusdo espacial) e em

um segundo momento é feita uma relacdo entre as duas na perspectiva transporte.

O terceiro capitulo trata da revisdo da literatura sobre os temas de transporte,
acessibilidade, mobilidade e imobilidade. Apresentando a conceituagdo necessaria para

compreensdo dos termos que serdo utilizados na dissertacao.

No quarto capitulo sdo identificadas as barreiras da mobilidade, encontradas na
literatura, bem como anélise dessa revisdo. As barreiras estdo divididas em geograficas,

de transporte, sociais e fisicas. O quinto capitulo finaliza a revisdo da literatura e,



apresenta uma breve revisdo sobre regressdo logistica bindria em trabalhos de

planejamento de transportes.

O Capitulo 6 contém a caracterizacdo da area de estudos, dividida em quatro partes. A
primeira parte com a contextualizagdo da cidade de Belo Horizonte, que apresenta um
historico da cidade, a segunda apresenta os dados sociais e demogréficos relevantes. A
terceira parte expde o transporte de Belo Horizonte e a quarta parte dados referentes a

imobilidade da cidade.

O Procedimento Metodologico estd descrito no capitulo 7, revelando como foi feita a
coleta e o tratamento de dados, a obtencdo de resultados e as analises multidimensionais
das variaveis, contidas nos préximos capitulos. No oitavo capitulo estdo expostos 0s
resultados obtidos na pesquisa, em Belo Horizonte e em cada uma das 9 (nove) regides

administrativas da cidade e, ao final uma sintese dos resultados.

O capitulo 9 compreende as andlises dos resultados expostos no capitulo anterior,
divididos por barreiras a mobilidade, portanto, trata-se de cinco subse¢fes contendo

barreiras: geogréaficas; de transporte; sociais; fisicas e discussdo das analises.

No capitulo 10 estdo apresentadas as consideracGes finais da dissertacdo. Contém as
conclus@es do trabalho e recomendacdes para trabalhos futuros. Por Gltimo apresentam-

se as referencias bibliograficas utilizadas.



2 EXCLUSAO SOCIOESPACIAL E O TRANSPORTE

A fim de definir as barreiras que interferem na mobilidade é importante entender o
conceito de exclusdo socioespacial, que é o termo utilizado nesta dissertacdo para
compreender o isolamento do individuo. Apesar da segregacdo espacial ser tratada, por
alguns autores, como uma componente da exclusdo social, eles serdo conceituados

separadamente, com a finalidade de destaca-los.

Para isso, foi feita a divisdo da revisdo da literatura, em excluséo social e exclusdo
espacial. Apds as duas subsecdes, esta desenvolvida, na terceira, a convergéncia dos

assuntos em exclusao socioespacial sob a 6tica dos transportes.

2.1. Exclusao social

A exclusao social é definida como um processo de privacdo dos individuos, que abrange
diversos aspectos, dentre eles a pobreza. Esses aspectos podem variar ao longo do
tempo, em um processo dindmico, que depende de condi¢des especificas da sociedade
em que o individuo vive (Rajé, 2007; Burchardt et al. 1999 e 2002; Lucas 2012;
Gomide, 2003; Sposati, 1998).

Indicadores de privagdo, como a renda e o desemprego, séo causas da exclusdo social,
porém o individuo s6 é considerado excluido se for impedido de participar das
atividades chaves da sociedade como consumo, producdo, participacdo politica e
interacdo social (Burchardt et al. 1999 e 2002), ou for incapaz de influenciar na tomada
de decises (Pringle e Walsh, 1999).

Assim uma pessoa ndo pode ser considerada excluida por um fator isolado, é necessario
conhecer o contexto individual para verificar se existe exclusdo social. Sposati (1998)
acrescenta ainda, que a exclusao social inclui a discriminacéo social, a ndo equidade, a

negacdo dos direitos sociais e segregacéo espacial.

A excluséo social também é definida como um processo multidimensional complexo,
que abrange tanto a ndo participacdo em atividades disponiveis para uma grande parcela
da populacédo (cultura, lazer, politica) quanto na auséncia de direitos e bens (Levitas et
al., 2007; Lucas, 2012).



No estudo realizado por Burchardt et al. (2002) a exclusdo social foi dividida em
diferentes grupos, de acordo com a forma como ela pode ser provocada. Os autores
concluiram que os individuos podem ser excluidos por sua propria situacdo; pela acdo
de instituicdes e sistemas e; por descriminacdo e falta de garantia de direitos, fatos que

podem comprometer a equidade e a qualidade de vida dos individuos.

Lucas (2012) resume a exclusdo social em trés caracteristicas principais:
multidimensional (individuo, instituicdo, estruturas sociais); relatividade (deve ser
observado e comparado com as atividades do restante da populagéo); e dinamismo

(modifica-se ao longo do tempo e espaco).

Por fim, os autores Gomide (2003, 2008) e Vasconcellos (2001) acrescentam que,
também no Brasil, a falta ou acesso restrito aos servigos basicos pode limitar as pessoas
a desenvolver suas capacidades, exercer suas atividades e direitos. Fatores que as

caracterizam como socialmente excluidas.

2.2. Excluséo espacial

A exclusdo espacial contempla o aspecto geografico ou fisico da exclusdo que afeta ndo
s0 os individuos, mas também as comunidades ou os bairros (Schwanen et al., 2015;
Cameron 2006; Gomide, 2003; Sposati, 1998).

Para Gomide (2003) a segregacdo espacial € um componente da exclusdo social, e se
expressa no ambiente urbano como as favelas, 0s corti¢os, os loteamentos clandestinos
e demais formas de informalidade de ocupacdo e uso do solo. Em outro extremo,
Caldeira (2003) destaca a segregacao espacial dos condominios fechados, que formam
ambiente controlado por guardas, sistemas sofisticados de seguranca, uma protecdo
contra a violéncia urbana em espacos socialmente segregados, sdo verdadeiros enclaves

fortificados.

Segundo Vignoli (2008) o processo de urbanizagdo, o espraiamento urbano, a expanséo
desordenada e dispersa das cidades tem grande influéncia na formacdo da segregacéao
espacial. O espraiamento urbano possui, na literatura, diversas defini¢des, ressaltando
caracteristicas relativas a morfologia, a densidade e a distribuicdo de atividades sociais e
econbmicas (Natalin e Igliori, 2015; Silva, 2011; Tereza Caldeira, 2003). Natalin e



Igliori (2015) o define como um crescimento urbano desconcentrado, ndo denso e que

deixa vazios dentro da mancha urbana.

A literatura relata que na maioria dos casos, 0 espraiamento se da em razdo da
necessidade de habitacdo pela populacdo economicamente desfavorecida que, sem
condigdes de arcar com o custo em &reas centrais, busca locais distantes, o que alimenta

0 processo de espraiamento (Silva, 2011; Davila, 2012).

Uma caracteristica comum do espraiamento urbano nas economias emergentes e em
desenvolvimento é a periferizacdo. As areas segregadas surgem na cidade em
consequéncia da forte acdo imobiliaria e fundiaria e do espraiamento territorial do
tecido urbano. Essas areas estdo condicionadas, na maioria das vezes, a caréncia de

infraestruturas diversas, incluindo de transporte (Silva, 2011).

Segundo Vignoli (2008) os locais de trabalho e lazer geralmente se concentram em
areas mais centrais, e que devido a valorizagcdo dos imdveis ndo sdo ocupadas pela

maioria da populacdo de baixa renda, que foram empurradas para areas periféricas.

O espraiamento também surge como resultado do deslocamento de parcela das camadas
economicamente ricas para longe do centro, formando os condominios fechados (Tereza
Caldeira, 2003). No seu entorno, e em busca de oportunidades de trabalho, sobretudo
em servigos, as camadas mais pobres também buscam construir moradias,

potencializando o efeito do espraiamento.

Assim, o espraiamento pode englobar comunidades diversas, compostas por pessoas de
baixa renda, como por exemplo, as ocupaces e as favelas, ou por pessoas de alta renda
e que, através de condominios fechados, isolam-se geograficamente. Ambas apresentam
segregacdo espacial, mas apenas as regides com individuos incapazes de participar das
atividades centrais de suas comunidades se enquadram na condicdo de exclusdo

socioespacial.

Negri (2010) completa que um morador de um bairro periférico de baixa renda tem
minimas chances de sair de sua condi¢do social ou econdmica, pois morar nessas
regides quer dizer muito mais que apenas ser segregado, significa ter oportunidades

desiguais em nivel social, econémico, educacional, renda e cultural.



Assim, percebe-se que a segregacdo espacial estd fortemente ligada ao espraiamento
urbano e a falta de servicos e infraestrutura que atenda a populacdo, somando-se outros
aspectos da exclusdo social como a pobreza e o desemprego, ocasiona-se o0 isolamento
do individuo. Tendo em vista que o transporte € o instrumento de acesso a tais servigos,
serdo abordados na proxima subsecdo os estudos que contemplam a excluséo

socioespacial e o transporte.

2.3. A excluséo socioespacial e o transporte

Pela Otica dos transportes a exclusdo social € um processo que impede pessoas de
participarem na vida econdmica, politica e social de uma comunidade devido a reduzida
acessibilidade a oportunidades, servicos e redes sociais (Kenyon et al., 2002; Preston e
Rajé, 2007; Gomide, 2003).

Para Church et al. (2000), exclusdo relacionada aos transportes pode conter 7

dimensoes:

A exclusdo fisica, que caracteriza a dificuldade dos usuarios em utilizar o

sistema de transporte, por se sentirem inibidos fisico ou psicologicamente;

e A exclusdo geogréfica, onde o local de habitacdo ou de desejo de viagem
impede, por insuficiéncia, o uso do transporte;

e A exclusdo de atividades, por motivos de distancia, ou falta, de atividades
essenciais;

e A exclusdo econdmica, pelos altos custos das tarifas de transporte;

e A exclusdo temporal, o tempo gasto em viagens ou outras atividades pode
limitar o acesso a oportunidades;

e A exclusdo por medo, devido inseguranca as pessoas podem evitar certos locais
ou um modo de transporte;

e A exclusdo de espaco, onde estabelecimentos publicos e privados podem

desencorajar certas pessoas a utilizarem o transporte ou acessar certos locais.

Segundo Currie e Delbosc (2010), a excluséo pelo transporte ndo consiste apenas em
estar em uma regido com um sistema de transportes ineficiente. Um individuo pode ter
bom acesso aos transportes e ser socialmente excluido, ou, ao contrario, participar de

todas as atividades sociais e ser desfavorecido de transporte.
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Outra situacdo possivel é o individuo ndo possuir opgdes de transporte e conseguir
realizar suas atividades localmente (Currie e Delbosc, 2010). E importante destacar que
a possibilidade de acessar as oportunidades atraves da caminhada ou outro transporte
ndo motorizado ndo indica uma exclusdo pelos transportes. Normalmente essas

situacdes ocorrem em regides de alta densidade e desenvolvimento urbano compacto.

O uso do transporte a pé nem sempre é devido a facilidade de se acessar os locais de
desejo. Para Vasconcellos et al. (2011) e Koch et al. (2013) o acesso ao transporte
publico est4 cada vez mais dificil aos usuarios de baixa renda, tanto por falta de recursos
econdmicos, quanto pelo alto valor das tarifas, fazendo do deslocamento a pé o

principal modo de transporte nas favelas, por exemplo.

Outro fator importante, que relaciona o transporte e a exclusdo, citado por Lucas (2012)
foi o desenvolvimento dos sistemas de transporte, com maior capacidade e velocidade,
juntamente com o espraiamento urbano. A dispersdo das habitacbes e das atividades
para areas mais distantes do centro prejudica a acessibilidade dos individuos que néo

possuem op¢des de transporte ou sdo incapazes de utiliza-las

Os principais problemas enfrentados pelos moradores das areas distantes do centro sdo
0 tempo gasto para o deslocamento e a dependéncia desses grupos ao transporte
motorizado. Devido as barreiras e aos altos custos de viagem, muitas familias de baixa
renda limitam ou renunciam a certos tipos de viagens, diminuindo seu acesso a
oportunidades de acesso ao trabalho, saude, educacdo, e lazer, resultando em uma
qualidade inferior de vida e diminuindo suas possibilidades de sair da pobreza (Lucas,
2012; Motte-Baumvol e Nassi, 2012).

Outro termo, utilizado por Lucas (2012) ¢ um individuo “desfavorecido de transporte”,
isso se da quando existe caréncia de opcOes de transportes, tarifa a custos altos, pouca
informacdo e inseguranca. Ao somar as caracteristicas de exclusdo social como
desemprego, baixos salérios e condigdes fisicas desfavoraveis e condi¢des espaciais
desprivilegiados (baixa densidade, falta de servigos basicos, entre outros), individuo

apresenta-se em condicdes de exclusdo e isolamento.

De acordo com Herce (2009) a infraestrutura de transportes é o apoio da economia de

uma regido, permite a geracdo de empregos no local, inovagéo e consequentemente o
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desenvolvimento. Porém, o papel das infraestruturas como fator de desenvolvimento
econémico levou a uma demanda permanente pela expansao das redes, e isso, de forma
indiscriminada, significa maior dispersdo da cidade que gera um modelo de mobilidade

insustentavel. A Figura 1 resume a exclusdo socioespacial pelo transporte.

Maior extensdo das
redes de infraestrutura

' |
Maior dispersado ) Maior dependéncia
P > Menor densidade > P .
urbana de automovel

W W
Deslocamentos Aumento da
mais longos exclusdo

Figura 1: Exclusdo socioespacial pelo transporte
Fonte: Adaptado de Herce (2009)

Hernandez (2017) acrescenta ainda que a desigualdade relacionada ao transporte se
deve a dependéncia do individuo as forgcas de mercado. Quando uma rede de transporte
é ineficiente e as familias necessitam de meios privados, como o automoével, para
acessar certos lugares da cidade, sua capacidade de acesso depende do seu desempenho
no mercado e do salario familiar. Do ponto de vista da exclusdo socioespacial o
individuo que se localiza em areas com redes de transporte deficientes e que ndo podem
pagar pelos meios de transporte privados sdo impedidos de acessar certas oportunidades

na cidade.

Na cidade do Rio de Janeiro, por exemplo, Pereira et al (2017) exemplificam como o
desenvolvimento urbano desordenado e desigual tende a criar uma cidade muito mais
acessivel para as camadas de alta renda. Reduzir as desigualdades sociais no acesso as
oportunidades € um desafio que, a ndo ser que haja integragédo entre o transporte e 0 Uso

do solo, sempre vai ter resultados limitados.
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Especificamente no Brasil os deslocamentos diarios estdo cada vez mais onerosos em
termos de orcamento familiar (Pero e Mihessen, 2012) e consomem grande parte do
orcamento das familias brasileiras. As areas com populacdo de menor renda sao as que
se encontram mais distantes do centro, porque precisam utilizar o transporte publico
para alcancar os postos de trabalho, e esses deslocamentos estdo ndo s6 mais caros
como também mais demorados. Segundo Motte et al. (2016), a distribuicdo desigual das
oportunidades pela cidade, tem como consequéncia o fato de que as pessoas mais
pobres, e com menor nivel de educacdo tém percorrido as mais longas e dificeis

jornadas de viagens casa-trabalho.

Lucas (2012) ainda enfatiza que os problemas de acessibilidade podem ser relativos,
visto que o crescimento do nimero de viagens de uma populacdo como um todo pode
impactar em uma diminuicdo da acessibilidade de alguns setores da populagdo com
menor capacidade de deslocamento, refor¢ando elementos da exclus&o.

A exclusdo socioespacial com foco nos transportes €, portanto, causada pelas barreiras
enfrentadas pelos moradores de certa regido em acessar os demais setores da cidade.
Pode ocorrer devido a desvantagens de transporte, pela condi¢do social, geogréfica e

fisica do individuo, impedindo, assim a mobilidade e o acesso, gerando a imobilidade.
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3 TRANSPORTE, ACESSIBILIDADE, MOBILIDADE E
IMOBILIDADE

Este capitulo pretende diferenciar os conceitos relativos ao transporte, a acessibilidade,
mobilidade e imobilidade, que muitas vezes se confundem. As subsec¢des que se seguem
contém uma breve revisdo da literatura dos principais conceitos e algumas criticas a

forma como estas defini¢cdes sdo realizadas na pratica.

3.1. Transporte

O transporte é o responsavel pela materializacdo das viagens e pelo deslocamento
territorial de pessoas ou cargas (Gutiérrez, 2012). Levy (2013) conceitua transporte
como um sistema critico da cidade que fornece acesso a atividades essenciais e permite
0 exercicio da cidadania urbana. Assim o transporte deve atender as necessidades de

mobilidade da populacao.

Para Brand (2012), o conceito fundamental de transporte € a acessibilidade, entendida
como uma medida da atratividade de um lugar e o potencial de oferecer oportunidades
para alcancar tais servicos. O transporte é também definido pelas condi¢des objetivas de
mover algo ou alguém, regido pela maximizacéo da utilidade, que tradicionalmente s&o
dominadas pelos fatores de velocidade e custo. Segundo o autor outras variaveis
energéticas e ambientais, e equidade social entraram com mais forca em estudos mais

recentes.

Herce (2009) complementa que o ato de transportar é levar algo ou alguém a um lugar,
por um caminho. No caso de transporte de passageiros, o transporte pode ser feito por
um veiculo ou ainda, sem a utilizacdo de um veiculo mecénico e, por isso, o transporte

deve englobar também as viagens a pé.

Bruton (1979) levanta questdes sobre o planejamento dos transportes, que é baseado,

principalmente, nas seguintes hipdteses:

e Os padrdes de viagem sdo tangiveis, estaveis e previsiveis;
e As demandas por viagens estdo diretamente relacionadas com a distribuicdo das

atividades e a intensidade do uso do solo, possiveis de serem determinadas.
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Na literatura atual existem diversas criticas a essa forma de planejamento, que é
considerada como planejamento tradicional dos transportes. Segundo Herce (2009), a
abordagem tradicional de planejamento dos transportes é feita pela previsdo da demanda
futura e pelo fornecimento de infraestrutura que visa atende-la. De acordo com 0s
autores a viabilidade econdmica no planejamento de transporte objetiva a reducdo de
custos operacionais e do tempo de viagem.

Além disso, os autores afirmam que, neste enfoque do planejamento, o trafego e os
transportes ndo sdo tratados em conjunto com outros setores, ou seja, o planejamento
tradicional ndo leva em consideracdo que as intervencdes na ampliagcéo da oferta podem

ndo ser insuficientes para atender as necessidades de viagens.

Bocarejo e Oviedo (2012) acrescentam que ao avaliar projetos de transporte para
financiamento e priorizacdo, ndo existem indicadores que permita mensurar como tais
projetos podem contribuir para promover melhor acesso a oportunidades em particular

para 0s segmentos mais vulneraveis da populacéo.

Segundo Levy (2013) o planejamento dos transportes tradicionais ainda ndo levou em
consideracdo debates sobre diversidade e diferenca nas cidades. O transporte urbano
tende a se concentrar nos aspectos econdmicos e, mais recentemente, ambientais,
deixando de lado questdes de género, por exemplo. N&o existe nessa forma de

planejamento um processo decisorio participativo (Mello e Portugal, 2017)

Ademais, Banister (2011) afirmam que o planejamento de transportes tradicional
desconsidera certos custos de impactos causados pelos veiculos de transporte, como 0s
custos ambientais. Além disso, os autores acreditam que o planejamento é limitado

guanto a gestdo integrada entre transporte e uso do solo.

Tendo em vista a limitacdo do planejamento de transporte tradicional se faz necesséria a
abordagem dos conceitos de acessibilidade e mobilidade, que complementam e fazem

parte do transporte.

3.2. Acessibilidade

A acessibilidade ¢ definida pelos autores Geurs e Eck (2001) como a medida do uso do

solo que permite pessoas e mercadorias alcancar atividades ou destinos por meio de um,
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ou a combinagdo de dois ou mais modos de transporte. Os autores fazem referéncia
especifica a0 uso do solo e aos transportes, conceituando a acessibilidade pelos
parametros de infraestrutura de transportes e estrutura urbana. Bertolini et al. (2005) e
Bocarejo e Oviedo (2012) incluem em seus estudos outros parametros como tempo,
custo de viagem e a facilidade de vencer a separacdo espacial entre individuos e locais
especificos.

Para Rodrigues (2001), a avaliacdo da acessibilidade baseia-se na medicdo de
afastamento, pelo efeito distancia. Os principais pontos tedricos propostos pelo autor
para avaliar a acessibilidade s&o: distancias de um ponto a um destino; determinagéo a
importancia de cada destino (hospitais, escolas); determinacdo do nivel de resisténcia,
dificuldades encontradas no percurso; custo de deslocamento; e combinacdo entre a

importancia do destino, nivel de resisténcia e custo de deslocamento.

Para os autores Handy e Neimeier (1997), Kenyon et al. (2002), e Stanilov (2003) as
medidas de acessibilidade consistem de duas partes: o componente de uso do solo
(também chamado de atividade) relacionado com a distribui¢do de destinos potenciais e
0 componente do transporte (também chamado de resisténcia ou impedancia). O
componente de uso do solo é medido pela quantidade e localizacdo dessas
oportunidades ndo leva em consideracdo, portanto, a qualidade e o carater de atividades
no fornecimento dessas oportunidades. O componente de transporte, assim como 0
componente de uso do solo, esta relacionado com o confronto entre a oferta e a

demanda, nesse caso, do sistema de transporte.

Hernandez (2012) define acessibilidade como grau de ajuste entre as estruturas de
oportunidades de mobilidade e os recursos ativos que os domicilios possuem para
aproveita-los. Visto que o estudo da acessibilidade requer ir aléem dos movimentos

conhecidos ou observaveis.

O autor ainda traz a tona a variedade de situa¢fes no nivel individual que nem sempre é
bem entendida sob um olhar macro. Ressalta que um individuo pode ter dificuldades
para se mover por longas distancias e ainda assim ter muito boa acessibilidade as
proximidades. Em outra situacdo, pode ser muito facil acessar certas partes da cidade,
mas encontrar grandes dificuldades para os locais onde deseja acessar e, apesar do alto

nivel de mobilidade, a acessibilidade permanece baixa.

16



A localizagdo das oportunidades urbanas desempenha um papel importante. A
acessibilidade as oportunidades de trabalho, por exemplo, pode ser aumentada de duas
maneiras: com um sistema de transporte adequado que leve as pessoas a areas com alta
densidade de oportunidades de trabalho ou por meio da realocacdo das oportunidades

para locais mais proximos de onde elas vivem.

Segundo Brand (2012), a analise de acessibilidade deve incluir, além de atracédo para o
uso do solo, as possibilidades de acesso dos usuarios ao transporte, caraterizados pelos
custos, pelas limitacBes fisicas ou desvantagens cognitivas dos usuérios, pela
discriminacgdo por género, entre outros. Segundo o autor, a preocupacdo com equidade
social favorece a analise do impacto dos modos transportes em grupos sociais mais
vulneraveis, permite assim, uma importante integracéo entre transporte, acessibilidade e

mobilidade.

3.3. Mobilidade

A mobilidade é um tema estudado por diversos autores (Gutiérrez, 2012; Litman, 2015
Sheller e Urry, 2006), porém outros temas como mobilidade sustentvel (Adn et al,
2017; Bertolini, 2012; Herce, 2009; Mello e Portugal, 2017) e motilidade (Kaufmann,

2002) também estdo sendo pesquisados ampliando os conceitos sobre o assunto.

A mobilidade é uma acdo social de deslocamento no territério, motivados por
necessidades ou desejos de realizar atividades (Gutiérrez, 2012), é caracterizada,

principalmente, pela quantidade de viagens (Litman, 2015).

Nas ciéncias sociais a mobilidade é entendida como uma exigéncia das sociedades
contemporaneas, segundo Sheller e Urry (2006) ha um novo paradigma de mobilidades,
em que a mobilidade deve ser colocada em primeiro plano, pois se caracteriza como
fendmeno organizador da vida social. A palavra mobilidades é considerada no plural,
pois leva em conta os deslocamentos fisicos e 0s que sdo atendidos virtualmente ou por

servigos de telecomunicacgoes.

Para Gutiérrez (2012), a mobilidade ¢ estudada através dos padrdes de viagens, ou seja,
necessidade de deslocamento, destino de desejo, modo escolhido, horério, itineréario,

entre outros. As escolhas séo feitas baseadas em fatores que dependem da percepcao e
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capacidade do individuo, pois as condi¢des de tempo, valor da viagem, tipo de modo
sdo eleitas de acordo com caracteristicas pessoais.

A mobilidade ainda pode ser definida como a capacidade de escolher onde e quando
viajar e quais atividades participar fora de casa na vida cotidiana (Nordbakke, 2013).
Segundo Litman (2015) as viagens mais rapidas, como aquelas feitas por automoveis,

sdo mais valorizadas na mobilidade tradicional.

A mobilidade é considerada eficiente quando o gasto energético da popula¢do para
realizar as viagens € o menor possivel (Suzuki et al., 2013). Para satisfazer essas
condicdes o ideal € uma cidade compacta e com alto adensamento populacional O
conceito de eficiéncia é defendido em pesquisas sobre Mobilidade Sustentavel, e
segundo Bertolini (2012), através dela € possivel reconhecer a necessidade dos

transportes juntamente com tentar diminuir as externalidades negativas.

Uma mobilidade sustentavel contrape, portanto a expanséao horizontal das cidades, com
o crescimento dos subdrbios urbanos e as areas rurais. Pois a forte dependéncia dessas
populacdes as areas centrais cria fatores criticos de mobilidade, que sdo: dificuldade de
oferecer servico de transporte de alta capacidade para as areas de baixa densidade;
maior necessidade de uso de automoveis particulares; e pela geracdo de maior nimero

de viagens aos centros urbanos (Adn et al, 2017).

Herce (2009) destaca que o termo sustentabilidade tras consigo trés qualificacdes, que
sdo: energética; ambiental e social. A primeira diz de alternativas ao deslocamento com
menor consumo de energia, enquanto a segunda que enfatiza a reducdo de emissdes. Ja
integracdo social é o enfoque na promocdo da equidade no acesso ao transporte. Para o
autor é necessario que as trés tenham énfase no planejamento da mobilidade, porém
com ordem de prioridade que se inicia pelo social, em seguida energético e depois

ambiental.

Segundo Mello e Portugal (2017), quando a mobilidade estd conectada com a
sustentabilidade, destacam atributos que visam melhorar a qualidade de vida e a
incluséo social da populacéo, tais como, a seguranca, a eficiéncia energética e a reducao
de emissBes de gases poluentes. Esses atributos vdo além dos conceitos de mobilidade

tradicional que destaca a quantidade de viagens como principal caracteristica.
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Assim, a mobilidade sustentavel baseia-se no estimulo ao uso de transporte nédo
motorizado e, também, pela substituicdo de viagens fisicas pelas virtuais, com o

objetivo de reduzir do uso do automdvel (Bertolini, 2012).

A mobilidade deve ser considerada sustentavel se for produtiva; verde; segura; justa
socialmente e inclusiva. Esta ultima que dizer que as necessidades de viagens em uma
mobilidade sustentavel devem ser atendidas de forma universal, sem barreiras fisicas,
sociais ou econdmicas, e que imobilidade causada por essas barreiras seriam
consideradas como viagens “reprimidas”, visto que violam o direito dos cidaddos de ir e

vir (Mello e Portugal, 2017).

Visto que a mobilidade nédo é igual para todos os individuos, Kaufmann (2002) utiliza-
se do conceito de motilidade para determinar a capacidade de uma pessoa em superar
uma barreira da mobilidade e promover o deslocamento. Portanto, a motilidade
representa a capacidade que o individuo tem de se mover pelo espaco de acordo com

suas necessidades.

Segundo Brand (2012) a motilidade, ao ser comparada com a mobilidade, incorpora
dimensBes estruturais e culturais e até mesmo a acdo propriamente dita. Essas
dimensGes permitem avaliar a capacidade ou potencial da mobilidade em diferentes
contextos socioepaciais, ou seja, a mobilidade terd consequéncias diferentes em regides

distintas de uma mesma cidade.

Em concluséo, a mobilidade urbana tem um papel decisivo no acesso das mais variadas
atividades do cotidiano urbano: trabalho; habitacdo; lazer; estudo; compras e outros. O
deslocamento de pessoas e bens influencia todos o0s aspectos sociais e econémicos, bem
como o desenvolvimento urbano, sendo que a distribuicdo espacial das atividades e a
expansao urbana sdo fortemente influenciadas pelas opc¢des de mobilidade disponiveis,

e vice versa.

Na medida em que a cidade cresce no espaco geogréafico aumenta a dependéncia pelo
transporte para 0 acesso as areas residenciais ou de servicos, e um dos maiores
problemas enfrentados pela mobilidade na atualidade € o crescimento sem controle das

cidades e como as atividades sdo distribuidas no espaco urbano. A proxima subsecao
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aborda o tema da imobilidade, que é a consequéncia da falta de acesso, da exclusdo

social e da “ndo mobilidade” dos individuos.

3.4. Imobilidade

A imobilidade urbana ainda é pouco estudada tanto nos transportes quanto nas ciéncias
sociais. Existem limitados estudos sobre o tema (Motte-Baumvol e Nassi, 2012), porém
alguns autores fazem mencao a ele, referindo-se principalmente a taxa de imobilidade
(Madre et al., 2007; Hubert et al., 2008; Gutierrez 2012; Vasconcellos, 2005; Hubert et
al., 2008)

De acordo com Motte-Baumvol e Nassi (2012), ser imovel é sinbnimo de exclusdo e
isolamento relacional, pois a imobilidade corresponde a auséncia de viagens e,
consequentemente, acesso limitado aos espagos de interagdo. A imobilidade revela
desigualdades entre as categorias de populacdo como, por exemplo, entre jovens e
idosos, trabalhadores e desempregados, homens e mulheres, familias pobres e ricas,

entre outros grupos.

Segundo Gutierrez (2012), as viagens ndo realizadas, suspendidas, postergadas ou
realizadas em menor quantidade que a necessaria € uma mobilidade insuficiente. Para o
autor a imobilidade ndo é boa nem ruim, pois depende dos desejos individuais, ou seja,

a “ndo viagem” é relativa de acordo com cada grupo social.

Assim, uma pessoa pode escolher realizar trabalhos em casa ou nao realizar viagens por
um periodo determinado. Segundo Sheller e Urry (2006), na sociedade contemporanea,
0s desejos de viagem podem ser atendidos virtualmente e por isso, a imobilidade deve
ser analisada mais profundamente a fim de definir se configura, ou ndo, uma demanda

reprimida.

Porém, h& casos em que a imobilidade é consequéncia de desvantagens em relacdo ao
transporte. Segundo Stanley e Stanley (2004), essas desvantagens podem ocorrer devido
a posicédo desfavoravel em relacdo a outros grupos, normalmente em situacdo em que as
pessoas experimentam uma escassez de opcles de transporte, sdo obrigadas a restringir

as viagens e, consequentemente, 0 seu acesso as oportunidades da cidade.
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Nas cidades brasileiras existe uma enorme quantidade de pessoas que ndo realizam
viagens diariamente e o planejamento de transporte pouco considera esses dados. A
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro possui uma taxa de imobilidade de 46,6%, e
valor similar é encontrado também na Regido Metropolitana de Sado Paulo (Motte-
Baumvol e Nassi, 2012). A cidade de Belo Horizonte também possui um valor elevado
de 38,1% de imobilidade (Agencia RMBH, 2012). Em compara¢do com 0s paises
europeus é possivel observar como estas taxas sdo altas, visto que apresentam valores
entre 10% e 26% dependendo do pais (Hubert et al., 2008).

O estudo sobre imobilidade na cidade do Rio de Janeiro, feito por Motte-Baumvol e
Nassi (2012) mostra que a imobilidade dos moradores da Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro estd fortemente correlacionada com a pobreza. Essa correlacdo pode ser
percebida quando se compara um individuo com rendimento mensal de um salario
minimo e em domicilios com renda de 20 salarios minimos. O estudo apresenta que
54,3% dos individuos no primeiro caso estdo imdveis enquanto que esta taxa é de

32,9% para os segundos

Para os autores o nivel de renda ndo explica totalmente a propensdo de as pessoas
estarem imoveis, a ocupacdo tem um efeito mais forte na imobilidade, bem como o
status de emprego. Os grupos com maior numero de individuos imoveis sdo as donas de
casa, 0s desempregados e os trabalhadores inativos. Outra variavel considerada forte €
localizacdo geogréfica dos domicilios, pois as taxas de imobilidade sdo muito mais altas
nas areas pobres do que em regides ricas (Motte-Baumvol e Nassi, 2012). Por outro
lado a literatura revela que os trabalhadores e os estudantes sdo 0s grupos de pessoas

gue se apresentam menos imadveis (Motte-Baumvol e Nassi, 2012; Madre et al., 2007).

Visto que a literatura pouco avancou no estudo no tema é possivel entender como a
imobilidade pode acontecer através de potenciais barreiras a mobilidade urbana, pois se
acredita que essas barreiras sdo 0s principais obstaculos as viagens. O estudo dessas

impedéancias foi feito de maneira detalhada na proxima sesséo.
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4 BARREIRAS QUE RESTRINGEM A MOBILIDADE URBANA

Church et al. (2000) destaca que uma mobilidade socialmente sustentavel visa garantir o
atendimento universal das necessidades de viagens dos individuos de forma adequada,
segura e em tempos aceitaveis. Segundo 0s autores € necessario eliminar as possiveis

barreiras relacionadas aos sistemas de transporte.

Para isso fez-se necessario descobrir quais sdo as possiveis barreiras e os fatores que
restringem a mobilidade. Para tal, foi feita uma revisdo bibliografica englobando
qualquer fator que interfira na mobilidade urbana, sendo os fatores os elementos que
criam as barreiras. Por exemplo, a densidade é um fator que se comporta como barreira

geografica.

A Tabela 1 apresenta os autores que publicaram sobre algum tipo de barreira a
mobilidade. Ela estd organizada a partir de uma divisdo em quatro barreiras da

mobilidade que sdo: geogréfica; de transporte; social e fisica (relacionada ao individuo).

Segundo Church et al. (2000), a exclusdo geogréafica € o impedimento do transporte
(nesse caso qualquer viagem) pelo local de habitacdo ou de desejo. Portanto a barreira
geografica contém fatores do uso do solo (densidade e servi¢cos) como da geografia

fisica (como obstaculos, distancia e topografia).

A barreira de transporte aborda fatores que estdo ligados tanto ao transporte, quanto a
mobilidade e a acessibilidade. Segundo Lucas (2012) um individuo “desfavorecido de
transporte”, quando possui caréncia de opgoes de transportes, tarifa a custos altos, pouca

informagao, entre outros.

A barreira social contém fatores que procuram retratar o nivel educacional, a
distribuicdo da renda, as questBes ligadas a equidade e as condicBes de vida da
populagdo, tais como, populacdo, trabalho e rendimento, educacdo, habitacdo e

seguranca (Portugal e Silva, 2017).

A barreira fisica é tratada neste trabalho com fatores que determinam o aspecto fisico ou
bioldgico do individuo, como deficiéncia, idade e género. Segundo Church et al. (2000)
a exclusdo fisica, que caracteriza a dificuldade dos usuarios em utilizar o sistema de

transporte, por se sentirem inibidos fisico ou psicologicamente.
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Tabela 1: Revisado Literatura

Geografica De transporte Social Fisica
© e ©
Autor (ano) € | 2|5 | € |29| B8 | E E 123 2| 3| 8| 5 s | 8| 3T | 2
21 5|5 |28 |82 8|&8|F|3: 3| g|s|3|lx|=]%]|8
a 2 a) O = £ Os5| O 3 u%"j h A
-_ [a
Adeel et al. (2016) X X X X X X X X X X
Blanco e Apaolaza (2018) X X X X X X X X
Bocarejo e Oviedo (2012) X X X X X X X X X X
Church et al. (2000) X X X X X X X X X X X X
Clarke et al. (2009) X X X X X X X X X X X
Corréa (2007) X X X X X X
Delbosc e Currie (2011) X X X X X X X X X X X
Falavigna e Hernandez (2016) X X X X
Golub et al. (2013) X X X X X
Gomide (2003) X X X X X
Heinrichs e Bernet (2014) X X X X X X
Jirén e Mansilla (2013) X X X X X X X X X
Jocoy e Del Casino (2010) X X X X X X X X X
Levy (2013) X X X X X X X
Lubitow el al. (2017) X X X X X X X X X X
Lucas (2012) X X X X X X X X X X X X X
Madre et al. (2007) X X X X X X
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Marzoughi, R. (2011) X X X X X X X X
Motte-Baumvol e Bonin (2018) X X X X X X X X X
Motte-Baumvol e Nassi (2012) X X X X

Motte-Baumvol et al. (2016) X X X X X
Noonan (2005) X X
Nordbakke (2013) X X X X X
Oviedoe Titheridge (2015) X X X X X X X X X X X X
Pero e Mihessen (2012) X X X X X
Porter et al. (2010) X X X X X X X X X X X
Rodriguez (2008) X X X X
Roorda et al. (2010) X X X X X X X
Salon e Gulyani (2010) X X X X X X X X
Ureta (2008) X X X X X X X X X X X
Vasconcellos (2005) X X X X X X X X
. 21 12 4 16 | 21 4 18 | 13 | 21 | 17 | 10 | 10 | 28 | 20 | 11 | 22
Total de referencias
56 56 86 53

Fonte: Elaborado pela autora
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Em resumo o diagrama da Figura 2 permite visualizar as barreiras encontradas na

revisdo e os principais fatores que podem configura-las.

Barreiras que afetam a mobilidade urbana

Fonte: Elaborado pela autora

Geograficas De transporte Sociais Fisicas

= Distancia = Informacdo > Renda Ca Idade

> Topografia > Tempo = Ocupacio =>| Deficiéncia

5| Densidade I“ﬁ'aesn_“““'a Ca Posse_ de LSy Género
/Servigo carro

= Obstaculo Custo do =>| Escolaridade
transporte

N Servigos >  Seguranca

disponiveis

Figura 2: Esquema com as barreiras e fatores que afetam a mobilidade urbana

Dentre as barreiras a mobilidade, percebe-se que a social é a mais citada pelos autores

do tema, e a renda aparece com mais destaques nos estudos. Além da renda, o género, a

distancia, a infraestrutura (ou servi¢o de transportes), a ocupacdo e a idade também

mostram ser fatores de interesse dos pesquisadores.

A Figura 3 mostra o percentual de pesquisas que fazem referéncia a cada fator, em que a

renda, o género, a distancia, a infraestrutura e a ocupacdo aparecem com maior

frequéncia nos trabalhos. Ja a Figura 4 apresenta o percentual de fatores registrados em

cada barreira pela quantidade total de fatores citados e, destaca-se que de todos 0s

fatores registrados 34% sé&o referentes a barreiras sociais.
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Figura 3: Percentual de artigos por fator
Fonte: Elaboracdo propria
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Figura 4: Percentual de fatores registrados aglomerados em cada barreira pela
quantidade total de fatores citados

Fonte: Elaboragdo propria

Nas proximas subsecdes, os estudos levantados nesta revisdo estdo apresentados, de
forma qualitativa, a fim de caracterizar as barreiras identificadas. Os fatores muitas
vezes podem ter consequéncias em duas ou mais barreiras, no caso, por exemplo, da
renda que é uma barreira social, porém populacGes de baixa renda se encontram
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distantes do centro (barreira geografica) e ndo conseguem arcar com 0s custos de
transporte (barreira de transporte). Entretanto, apesar de em alguns casos os fatores se

confundam, houve um esfor¢o de adequar na barreira os fatores de maior influéncia.

4.1. Barreiras geogréficas

A literatura possui diversos estudos mostrando que as barreiras geograficas como a
distancia, baixa densidade (populacdo e servigos), topografia acidentada, e barreiras
fisicas delimitadas muitas vezes por infraestrutura de transporte, podem interferir na
mobilidade urbana (Noonan, 2005, Blanco e Apaolaza, 2018, Davila, 2012; Madre et
al., 2007; Heinrichs e Bernet 2014; Vignoli,2008).

Segundo Vignoli (2008) residir em locais distantes do centro da cidade é um fator que
restringe a realizagdo ou a quantidade de viagens. Blanco e Apaolaza (2018)
complementam que as residéncias das familias mais pobres normalmente se encontram
distantes do centro caracterizando uma grave desigualdade social e territorial,

principalmente nos paises da Ameérica Latina.

Em seus estudos, Madre et al. (2007) concluem que areas de baixa densidade, pequenas
cidades e os suburbios sdo as regiGes mais propicias a imobilidade. Motte e Bonin
(2017) afirmam que, em Paris, viver em uma &rea de baixa densidade é um dos
principais motivos de imobilidade da cidade. A baixa densidade e a distancia dos
centros dificulta também o acesso das pessoas a servi¢os fundamentais, como postos de

trabalho, educacdo, saude, supermercados e lazer.

Motte-Baumvol e Nassi (2012) realizaram um estudo no Rio de Janeiro e perceberam
que as taxas de imobilidades sdo muito mais altas nas areas mais pobres do norte da
cidade do que no sul, onde a cidade é mais rica. Revelando que a dimensao geografica é
um fator de restricdio a mobilidade, devido a estrutura demografica da cidade,
condicionada a fragmentac&o social.

Assim, nos setores mais pobres, a imobilidade de grande parte da populacdo é o
resultado da pobreza, dos baixos salarios e das condi¢Ges geograficas. A reflexdo a
sequir permite contextualiza a segregacdo espacial que ocorre, principalmente, na

Ameérica Latina;
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A globalizacdo que se viveu em quase todos os paises do mundo foi
acompanhada de um fenémeno de concentracdo de renda em setores
cada vez menores da populacdo. Essa concentracdo se reflete em
muitas cidades em uma mudanca significativa no agrupamento
espacial dos setores mais ricos, muitas vezes isolados do restante da
populacdo urbana em condominios fechados e em outras formas de
separacgdo fisica e social. Paralelamente as populagdes mais pobres
continuam vivendo em zonas relativamente marginais fisica e
socialmente, em zonas da cidade onde o preco das habitacBes é
financeiramente acessivel, em bairros longe do centro da cidade, em
terrenos ingremes, propensos a enchentes ou em antigos aterros
(DAVILA, 2012, p.10).
Segundo autores Heinrichs e Bernet (2014) a topografia limita varias formas de
transporte publico, dificultando a realizagéo de viagens, ela ainda influéncia no nivel de
acessibilidade, nos padrdes de arruamento e na densidade das construcfes. Para Noonan
(2005) algumas caracteristicas fisicas da cidade, como por exemplo, regiées com litoral

sinuoso, baia, ilhas ou topografia acidentada também impedem a mobilidade.

Outro importante fator que pode ser caracterizado como uma barreira local a
imobilidade sdo as grandes infraestruturas de transporte, muitas vezes essas barreiras
fisicas que s6 podem ser cruzadas ao custo de esforcos e desvios substanciais e tendem
a reduzir a mobilidade das populacGes que vivem nas proximidades (Noonan 2005).
Essas barreiras incluem estradas, ferrovias, ruas com trafego intenso ou até mesmo

grandes construces como estadios de futebol, entre outros.

4.2. Barreiras de transporte

As barreiras de transporte estdo sendo estudadas levando em consideracdo,
principalmente, os fatores: infraestrutura ou servicos de transporte (Jaramillo et al.
2012; Gomide, 2003), informacéo (Delbosc e Currie, 2011; Lucas, 2012), tempo e custo
de viagem (Pero e Mihessen, 2012; Gomide, 2003).

Segundo Pero e Mihessen (2012), a populacdo de menor renda é a que se reside em
areas mais distantes do centro e, normalmente € a que mais depende do transporte
publico para alcancar os postos de trabalho. Os autores destacam que esses
deslocamentos estdo ndo s6 mais caros como também mais demorados, dificultando o

acesso aos servigos basicos, que se encontram, normalmente, nos centros urbanos.
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Delbosc e Currie (2011) levantaram em suas pesquisas a capacidade de um usuario
obter informagdes sobre Onibus, trens ou bondes, e segundo Lucas (2012) falta de

informacdes podem inibir 0 acesso a esses servicos de transporte.

Segundo estudos realizados pelo Gomide (2003), o transporte urbano impacta
diretamente na pobreza quando envolvem 0 acesso aos servigos e as atividades sociais
basicos e as oportunidades de trabalho dos mais pobres. Segundo a pesquisa a
inexisténcia ou a precariedade na oferta dos servicos e as altas tarifas do transporte
publico podem restringir as oportunidades de trabalho dos mais pobres, além disso,

condicionam os locais de moradia, e dificultam 0 acesso aos servicos.

O estudo de Jaramillo et al. (2012) evidenciou as lacunas existentes entre oferta de
transporte coletivo e necessidade dos usuarios, na cidade de Santiago de Cali, na
Colémbia. Os autores afirmam que os sistemas de transporte podem melhorar seus
servicos implementando medidas especificas que levam em conta os fatores
socioeconbémicos dos usuarios, que explicam em grande parte as necessidades de

transporte social.

4.3. Barreiras sociais

As barreiras sociais destacadas neste trabalho sdo objeto de estudos de varios
pesquisadores (Motte-Baumvol e Bonin, 2017; Motte-Baumvol., et al., 2016; Motte-
Baumvol e Nassi, 2012; Clarke et al., 2009; Golub et al., 2013; Salon e Gulyani, 2010;
Vasconcellos, 2005) A renda, a ocupacdo, a posse de carro, a escolaridade e a

seguranca sao os principais fatores referenciados pelos autores.

Segundo Motte e Bonin (2017), Motte-Baumvol., et al. (2016) e Motte-Baumvol e
Nassi (2012) os principais grupos imdveis sdo as donas de casa, as pessoas que nao
possuem local de trabalho fixo (podendo trabalhar em casa), e os desempregados.
Clarke et al (2009) acrescenta ainda que aqueles com menor escolaridade apresentaram

maior propensdo de ndo se mover.

As barreiras sociais muitas vezes reforcam as barreiras geograficas, e vice versa. O
estudo feito por Golub et al. (2013) mostraram que uma longa historia de discriminagéo

racial deixou uma marca duradoura sobre a geografia da East Bay, na Africa do Sul. A
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discriminacdo no emprego e na moradia aprisionou 0s negros nos bairros urbanos
sobrecarregados pela invaséo e desinvestimento de infraestrutura, caracterizando a

desigualdade na representacéo e prestacao de servicos de transporte.

Segundo Motte-Baumvol et al. (2016), a distribuicdo desigual das oportunidades de
emprego pela cidade, tem como consequéncia o fato de que as pessoas mais pobres, e
com menor nivel de educacdo tém percorrido as mais longas e dificeis jornadas de

viagens casa-trabalho.

Uma pesquisa com moradores de regiGes pobres em Nairdbi, no Quénia, revela que a
maioria das pessoas ndo pode pagar por nenhuma das opcdes de transporte motorizadas
da cidade. Por isso, elas limitam suas viagens fora de suas comunidades e utilizam-se da

caminhada para a maioria dos deslocamentos (Salon e Gulyani, 2010).

Segundo Vasconcellos (2005) as pessoas da Regido Metropolitana de Sdo Paulo com
nivel de renda mais baixo gastam grande parte do seu rendimento em transportes, e
mesmo assim elas tém uma mobilidade global muito baixa. Por outro lado, as pessoas
com alto rendimento usam carros intensivamente investem muito mais tempo, espaco e

dinheiro para viajar e possuem uma taxa de mobilidade bem mais elevada.

Os estudos de Motte-Baumvol et al. (2016) mostram que a ocupacgédo e a renda sdo 0s
principais motivos da imobilidade na cidade do Rio de Janeiro, em contrapartida a

populacdo ativa mais rica € pouco afetada pelas barreiras.

Em conclusdo, os baixos rendimentos levam as pessoas a limitar ou evitar certas
viagens que sdo muito caras. A renda também tende a afetar o nimero de viagens para
determinados fins, principalmente para compras e servigos de salde, que sd0 menos
numerosos em populagdes mais pobres, as populagdes empobrecidas se mostram, no

geral, mais propensas a serem imoveis (Motte-Baumvol e Nassi, 2012).

4.4. Barreiras fisicas

Outra importante barreira para a literatura sdo as condigdes fisicas dos individuos,
destacam-se: a idade (Lubitow et al., 2017; Motte e Bonin, 2017; Clarke et al., 2009), a
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deficiéncia (Clarke et al., 2009; Lucas, 2012; Lubitow et al., 2017) e o0 género (Adeel et
al., 2016; Adeel et al., 2016; Salon e Gulyani, 2010).

De acordo com o estudo realizado por Lubitow et al. (2017), a infraestrutura de
transporte ¢ projetada para um “cavaleiro ideal”, ou seja, um viajante masculino,
economicamente estavel, saudavel e branco. 1sso quer dizer que outros grupos como
idosos, obesos, deficientes, mdes com criancas pequenas, dentre outros, ndo sdo bem

atendidos pelos sistemas de transporte.

Motte e Bonin (2017) também observaram que o0s principais determinantes da
imobilidade sdo a velhice, a aposentadoria e a deficiéncia, através de seus estudos

realizados na cidade de Paris.

Segundo Clarke et al. (2009) a deficiéncia possui inimeras formas, mas pode ser
definida em individuos que limitam substancialmente suas atividades. Nesse grupo os
mais afetados pelas barreiras sdo 0s que possuem deficiéncia relativa a mobilidade, pois
é um tipo de deficiéncia que dificulta a caminhada tanto dentro quanto fora de casa.

A pesquisa realizada por Clarke et al. (2009) com idosos mostrou que, dentro deste
grupo, as mulheres, 0s que possuem baixa escolaridade e condigdes de saude cronica
sdo 0s que apresentam maior incapacidade de mobilidade. Além disso, a imobilidade
aumenta em bairros caracterizados por viagens motorizadas, com pouca infraestrutura

para caminhada, do que bairros mais favoraveis a pedestres.

O género também foi considerado na pesquisa dos autores Adeel et al. (2016)
mostrando que as mulheres se encontram também mais vulneraveis se comparado aos
homens, que se encontram mais propensos a viajarem. Os autores ainda complementam
que as mulheres paquistanesas realizam menos atividades fora de casa porque possuem

recursos limitados para arcar com o custo de viagem.

Segundo Salon e Gulyani (2010), as pessoas com nivel de renda mais baixo limitam a
quantidade e a distancia das viagens, devido a falta de recursos, porém as mulheres e
criancas sdo afetadas de maneira desproporcional ao comparar com homens adultos.

Mostram que os setores da populacdo enfrentam as barreiras de forma distinta.
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Heinrichs e Bernet (2014) acrescentam que as mulheres residentes nas regides
periféricas viajam menos, pois ndo se sentem inseguras de caminhar do transporte
publico até os locais de residéncia. Uma caracteristica que envolve tanto o género

quanto a percepcdo de seguranca do individuo.
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5 REGRESSAO LOGISTICA BINARIA

Os modelos Logit sdo muito utilizados em estudos de biologia, medicina, economia e
engenharia, isso porque sdo o0s mais simples envolvendo varidveis dependentes
qualitativas. O Logit como funcdo de regressdo pertence a classe dos modelos
estatisticos € qualitativa e, com objetivo de refletir uma escolha entre duas (no caso de
ser binaria) alternativas, do tipo “viajou ou ndo viajou”, “transporte coletivo ou

automovel particular” (Pino, 2007).

Regressdo logistica binaria é geralmente usada para lidar com dados categoricos. Ela é
considerada uma técnica adequada, quando a variavel de resposta € uma variavel
binaria, ou seja, varidveis com dois valores possiveis (Bham et al., 2012, Rahmenet al.,
2012) e pode ser estendido para manipular uma variavel de resposta politdmica, ou seja,
avaliar um conjunto de valores que pode ser maior que dois. Essa abordagem para a
variavel de resposta permite comparar cada nivel categérico com uma categoria de
referéncia (Bham et al., 2012).

Um modelo de regressdo logistica simples é usado para o caso de regressao com uma

variavel explicativa e pode ser resumido pela equacgédo

eBotB1x;

TroFotFirr i=1,..,n Equacéao 1

m(x;)=

Sendo que:

e x; é ovalor da variavel explicativa;
e n é 0 tamanho da amostra;

e 3 é estimado, por variavel, a partir do conjunto dados.

A Regressdo Logistica Binaria (RLB) € uma técnica estatistica muito utilizada nos
trabalhos recentes sobre transportes. A Tabela 2 mostra alguns trabalhos, bem como

suas variaveis dependentes e independentes.
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Tabela 2: Revisdo RLB em transporte

Autor

Variaveis dependentes

Variaveis independentes

Yannis et al.
(2013)

Atravessar a rua e ndo atravessar.

Género
Tamanho do veiculo
Atravessou ou ndo
Estacionamento ilegal
Acompanhado ou hdo
Proximidade veiculo na pista
Tipo do veiculo
Idade

Clayton et al.
(2014)

Parques de estacionamento do
centro da cidade (CCCP) e
Estacionamento e Passeio (P e R)

Género
Idade
Renda
Estacionamento
Distancia
Frequéncia de viagem

Rahmen et al.
2012

Disponibilidade de pagar e
indisponibilidade de pagar

Idade
Modo de transporte
Usuério cativo ou ndo
Viagens atuais de transito por semana

Kamruzzaman et
al. (2015)

Quatro modelos de regresséo
logistica binéria foram estimados,
um para cada um dos modos de
viagem usados:
transporte publico, transporte ativo,
carro e outros( Variaveis: Sim ou
N&o)

Género
Carro disponivel
Emprego
Escolaridade
Renda
Estrutura familiar
Pais de nascimento
Idade
Tempo de viagem

Mahmoud e Hine
(2016)

Percepcéo geral alta e baixa em
relacdo ao servico de transporte.

Género
Ocupacéo
Local onde vive
Carteira de motorista
Posse de carro
Modo de transporte

Wong et al (2018)

Viajar ou ndo viajar (feito somente
com idosos)

Modos de transporte publico
Tarifas de transporte
Idade
Género
Despesas mensais
Estrutura familiar
Quantidade de viagens por semana em
transporte pablico
Ocupagéo
Nivel de satisfagdo com servico de
transporte

Fonte: Elaborado pela autora
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Yannis et al. (2013) realizaram uma regressdo logistica binaria para examinar o efeito
das lacunas de trafego e outros pardmetros nas decisdes de pedestres para determinar a
probabilidade de atravessar ou ndo uma rua. Bham et al. (2012) também utilizou-se da
técnica para identificar os fatores que contribuem para a gravidade da lesdo em

acidentes de transito, em caso de uma colisdo.

Clayton et al. (2014) criaram um modelo de RLB para analisar quais dos fatores para a
escolha entre dois estacionamentos eram significativos. O autor levantou duas
possibilidade de realizar o estacionamento: o “Estacionamento e Passeio” que integra
estacionamento com transportes publicos e tem o potencial de encurtar as viagens de

carro; e o uso de um estacionamento tradicional no centro da cidade.

O trabalho de Rahmen et al. 2012 consistiu em calibrar um modelo de regressédo
logistica binaria, no software SPSS, para determinar a disposicao a pagar pelos servigcos

de transporte pablico, utilizando-se de diversas variaveis de interesse.

Kamruzzaman et al. (2015) utilizaram-se da técnica para estimar quatro modelos de
regressao logistica binaria, sendo um para cada um dos modos de transporte utilizados,
com a resposta de sim ou nao para a utilizacdo do modo para a viagem casa trabalho. Os
modelos pretenderam entender o comportamento de pessoas, que vivem em areas
vizinhas, na escolha modal, e foram referentes ao modos: transporte publico, transporte

ativo, carro ou taxi, e outros.

Estudos ainda mais recentes dos autores Mahmoud e Hine (2016) investigaram através
da RLB a influéncia da qualidade percebida na probabilidade de um usuario ter uma

percepcao geral alta / baixa em relacdo a qualidade de servico do transporte publico.

Wong et al. (2018) calibraram modelos de regressdo logistica binaria para identificar as
variaveis explicativas que influenciam significativamente as decisfes dos idosos de
realizar ou ndo uma viagem para participar de atividades sociais. O trabalho foi aplicado

em Hong Kong com a finalidade de auxiliar o planejamento do transporte publico.

No que diz respeito as variaveis independentes dos trabalhos, Tabela 2, é possivel

observar que a maioria dos casos possui caracteristicas sociais, fisicas, de transporte e
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em menor quantidade geogréaficas. Esta pesquisa utilizou-se de variaveis muito similares

as dos trabalhos selecionados, que estdo explicadas mais detalhadamente na se¢éo 7.1.

Baseando-se nos estudos de Clayton (2014), Bham (2012) e Wong (2018), que
utilizaram da técnica estatistica para descobrir quais as principais varidveis que
influenciam no modelo, este trabalho também pretende realizar algo semelhante. A
presente dissertacdo assim como a pesquisa de Wong et al. (2018) também busca
compreender a decisao de realizar ou ndo uma viagem, porém com todos 0s moradores

da cidade de Belo Horizonte (que responderam a pesquisa OD).
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6 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDOS

6.1. Breve historico de Belo Horizonte

Belo Horizonte, capital de Minas Gerais, foi a primeira cidade planejada do pais no final
do século XIX, inaugurada oficialmente em 1987. Segundo Jayme e Trevisan (2012) ela
foi planejada para simbolizar a modernidade, com uma arquitetura caracterizada por
suas ruas e avenidas largas e retas. De acordo com os autores, o planejamento da cidade

foi inspirado em Paris, tendo como foco principal a higiene e a circulacdo humana.

As intervencdes urbanas iniciaram-se na década de 60 priorizando explicitamente o
automovel, desfavorecendo os pedestres e 0s meios de transporte ndo motorizados.
Jayme e Trevisan (2012) ainda ressaltam que nesta época, o centro da cidade foi
perdendo aos poucos o carater de espaco de convivio e transformando-se cada vez mais

em local de passagem.

Os espagos de convivio converteram-se em locais de transito intenso, de veiculos e
pedestres, e as tentativas de organizacdo e melhoria do sistema viario foram regidas,
nesse periodo, pela preocupacdo com a fluidez dos transportes (Nascimento, 2013),
mostrando, que ja nos anos 60, o privilégio que o automdvel possuia sobre o pedestre no

espaco viario.

De acordo com Rodrigues (2013), nos Gltimos anos 0 aumento no nimero de veiculos
automotores no Brasil foi 10 vezes maior do que o aumento da sua popula¢do: enquanto
a populacdo aumentou em 12,2% numa década, o aumento do numero de veiculos
motorizados foi de 138,6%. Segundo dados disponibilizados pelo Denatran (2012) o
pais terminou o0 ano de 2012 com mais de 50,2 milhGes de automdveis e 19,9 milhdes

de motos.

O balanceamento feito pelo Observatério das Metrépoles através do relatério
“Crescimento da frota de automoveis e motocicletas nas metropoles brasileiras
2001/2011”, mostrou que entre as maiores metropoles do pais Belo Horizonte foi a que
registrou o maior crescimento relativo no ndmero de automoveis nos dez anos
considerados pela analise, com um percentual de crescimento superior, inclusive, a

média nacional. Em 2001 a frota da metropole era de 841.060 veiculos e, com um
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aumento de 108,5%, atingiu a marca de 1,7 milhdo em 2011. Na metropole mineira,
foram acrescentados em média a cada ano 91.235 veiculos.

De acordo com Nunes (2005) os problemas relacionados ao crescimento urbano,
enfrentados pelas cidades brasileiras, nas questdes sociais e ambientais, tém ligacéo,
muitas das vezes, com a falta de postura e interesse da sociedade e do poder publico.
Tendo em vista que a populagdo economicamente desfavorecida possui caréncias que
envolvem diversos fatores sociais, culturais geograficos e econdmicos, o sistema de
transporte € um importante fator que pode minimizar o problema da falta de
acessibilidade aos bens e servicos urbanos.

6.2. Dados da cidade

A cidade de Belo Horizonte é dividida em nove regionais (ou regides administrativas).
Esta separacdo tem como objetivo atender as necessidades de cada localidade e definir
programas e acdes especificas em diversas areas, como saude, esporte, lazer e educacéo.
(PBH, 2018).

A Figura 5 contém o mapa da cidade de Belo Horizonte e suas respectivas regionais. A
cidade possui no total uma area de 331 km2 e suas regides possuem area entre 26 a 55
kmz2, sendo a menor a regional Venda Nova e a maior a regional Pampulha (PBH,
2018).

A divisdo em regional auxilia na administracdo da cidade, pois conta com 487 bairros.
Sendo 72 bairros na regional do Barreiro, as regionais Nordeste e Oeste possuem 63
bairros cada uma. Pampulha e Nordeste contém 57 e 47 bairros respectivamente, a
regional Centro-Sul e Leste possuem igualmente 41 e Venda Nova conta com 36

bairros.
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BARREIRO

Figura 5: Regides Administrativas de Belo Horizonte

Fonte: Elaboracao propria

A Tabela 3 apresenta os dados demograficos de Belo Horizonte e das nove regides da
cidade. Os dados estdo divididos em IDH, Renda per capita (em reais), populacéo e
densidade demografica (em habitantes por km?). Esses dados permitem uma

caracterizacdo preliminar do desenvolvimento das regides.

O Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) é um importante indicador que avalia a
qualidade de vida e o desenvolvimento econémico de uma populacdo, baseados em trés
critérios, saude, educacdo e renda. O indice varia entre 0 e 1, sendo que mais
desenvolvido é o local, quanto mais proximo 1 é o valor do IDH (IBGE,2010).
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Em Belo Horizonte o IDH é de 0,81 e possui valores entre 0,744 a 0,914, das regides
Barreiro e Centro-Sul, respectivamente, isso quer dizer que em termos de salde,

educacdo e renda a regido centro-sul € a mais evoluida da cidade.

Tabela 3: Dados Demogréaficos de Belo Horizonte

Regides IDH ;;?Saa(%g) Populagdo  Area (km?) ?ﬁ;;;g;ﬂ;’
Barreiro 0,744 705,07 281.373 53 5.317,00
CentroSul 0,914 3.915,67 290.895 33 8.768,60
Leste 0,827 1.400,02 235.436 28 8.523,50
Nordeste 0,801 1.162,19 292.136 40 7.392,60
Noroeste 0,818 1.247,84 265.008 30 8.855,10
Norte 0,754 764,87 203.380 32 6.445,40
Oeste 0,839 1.659,84 311.562 36 8.712,50
Pampulha 0,853 1.672,21 269.902 55 4.894,30
Venda Nova 0,755 759,31 225.806 26 8.830,50
Ho?ii'gn | 081 1.497,29 2.375.498 331 7.172,60

Fonte: IBGE, 2010

Ao observar somente a renda per capita, tem-se um valor de R$705,07, para a regido do
barreiro, enquanto que na regido Centro-Sul esse valor é de R$ 3.915,67. Na cidade de

Belo Horizonte a renda per capita equivale a R$ 1.497,29.

A densidade populacional da cidade é de 7.172,60 habitantes por quilémetro quadrado,
as regides Nordeste, Centro-Sul, Oeste e Venda Nova possuem valores altos de
densidade se comparado a média da cidade. Entretanto as regiGes Pampulha, Barreiro e

Norte possuem baixa densidade demografica.

Percebe-se por esses dados uma desigualdade entre as regionais que estdo expressos em
todas as caracteristicas demograficas da Tabela 3, onde a regido Centro-Sul se mostra
mais desenvolvida, e as regibes Norte e Barreiro menos desenvolvidas. O
desenvolvimento de uma regido e o atraso de outras, estdo ligados a outros fatores que
vao além de IDH e densidade populacional. A quantidade de oferta de servigcos por

regido também podem alterar na condi¢do de acesso da populag&o.

Sendo assim, foi levantada a quantidade de empregos formais por regido administrativa,

que estdo representados na Tabela 4.
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Tabela 4: Distribuigcéo de empregos por Regiédo

Distribuicdo de empregos por Regido

Territério Empregos Percentual

Barreiro 45.133 3,30%
Centro-Sul 551.689 40,60%
Leste 120.818 8,90%
Norte 22.555 1,70%
Noroeste 62.045 4,60%
Nordeste 83.848 6,20%
Oeste 132.515 9,80%
Pampulha 113.582 8,40%
Venda Nova 225.699 16,60%

Belo Horizonte 1.357.884 100,00%

Fonte: RAIS (2010)

Os dados da Tabela 4 nos mostram que mais de 40% das opcBes de emprego de Belo
Horizonte estdo ofertados na regido Centro-Sul, em segundo lugar aparece a regido de
Venda Nova com 16,6% das opgdes de trabalho da cidade. As regiGes menos
desenvolvidas, Barreiro e Norte, aparecem com valores infimos, de 3,3% e 1,7%,

respectivamente.

Tendo em vista que grandes propor¢des das ofertas de emprego estdo localizadas na
regido central da cidade, o transporte se faz muito importante para promover 0 acesso
aos moradores de todas as regifes a essas oportunidades. A préxima sessao contém a

descricdo do transporte de Belo Horizonte.

6.3. O transporte

O sistema de transporte da cidade é gerido pela Empresa de transportes e Transito de
Belo Horizonte (BHTrans). A empresa € responsavel por todo planejamento da
mobilidade urbana, incluindo: da gestdo dos contratos; gerenciamento dos transportes
publicos; e administracdo do trafego urbano (PBH, 2019).

No que se refere a divisdo modal, a pesquisa Origem e Destino de Belo Horizonte
(2012) revela que 0 modo de viagem mais utilizado é a caminhada, com 34,8% do total
de viagens, em segundo lugar o transporte individual motorizado conta com 32,6% das

viagens. O transporte coletivo aparece em terceiro lugar e corresponde a 28,1% dos
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deslocamentos, em quinto e sexto lugar estdo as motocicletas com 4% e as bicicletas

com 0,4% das viagens. Figura 6.

Motocicleta Outros
4,0% v

Bicicleta
0,4%

Figura 6: Divisdo Modal Belo Horizonte 2012
Fonte: Elaboracao propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

O gréfico, na Figura 7, mostra como ao longo dos anos houve o crescimento do uso do

transporte por automdvel e a diminuicdo do uso do transporte coletivo. Entre os anos

2000 e 2005 houve um declinio do uso do transporte coletivo e, devido ao aumento do

uso do automdvel, e a partir de 2010 a cidade passou a apresentar maior quantidade de

viagens feitas por transporte individual motorizado do que por transporte coletivo.

Percentual de uso de diversos tipos de

transporte
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Figura 7: Divisdo modal do transporte em BH
Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)
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O desenvolvimento do pais, que aconteceu desde o ano 2003, impactou também na
mobilidade urbana e levou a um aumento na quantidade de viagens e uma maior
facilidade de se comprar carros (Ribeiro et al, 2014). A figura 7 mostra como esse
incentivo resultou em uma reducédo do uso do transporte publico e no aumento do uso de

automoéveis em Belo Horizonte.

Além disso, € importante destacar que as tarifas de transporte tiveram aumento
significativo nessa época. A Figura 8 mostra a evolucdo da tarifa modal do transporte
(considerou-se as tarifas dos Onibus convencionais, BRTs e suplementares). Os
reajustes das tarifas do transporte coletivo foram feitos anualmente, com excecdo dos
anos 2016 e 2018 que ndo houve mudangas e do ano de 2014, em que as tarifas foram

aumentadas duas vezes (em julho e em dezembro).
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4,50

R$4,50 4,05

RS$3,50
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1,
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Figura 8: Tarifa do transporte coletivo dos anos (2005 a 2019)
Fonte: Elaboragdo prépria a partir dos dados (BHTrans, 2018)

O ano de 2013 modifica o grafico, pois neste ano aconteceram as “Jornadas de junho de
2013”, movimento social contra 0 aumento nas tarifas dos transportes publicos, que
aconteceram em diferentes cidades do pais, inclusive em Belo Horizonte (Harvey,
2015). No ano em questdo o reajuste foi no sentido decrescente e a tarifa teve uma
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diminuicdo de R$ 0,15, que representou, mesmo que momentaneamente a forga popular

no pais.

Outra questdo importante a ser levantada na cidade, em relagdo ao transporte, sdo 0s
principais motivos de viagens. A Tabela 5 apresenta o percentual de viagem feitas com
origem na residéncia e destino no local de trabalho ou estudo, tem-se que 70,2% dos

deslocamentos da cidade sdo motivados por estes destinos.

Esses valores se modificam de regido para regido, sendo o menor valor no Centro-Sul e
0 maior na regido Oeste, com 66% e 76,8% respectivamente. Esses valores querem
dizer que as viagens iniciadas na regido Centro-Sul possuem um percentual de 34% de
outros motivos que ndo so trabalho e estudo. Na regido Oeste, por sua vez, apenas
23,3% das viagens estdo desvinculadas ao trabalho ou estudo.

Tabela 5: Viagens com motivo Trabalho ou estudo

Viagens Casa/Trabalho ou Estudo

Regional Percentual de viagem
Barreiro 70,00%
Centro-Sul 66,00%
Leste 69,70%
Nordeste 68,30%
Noroeste 66,30%
Norte 69,30%
Oeste 76,80%
Pampulha 69,90%
Venda Nova 75,40%
Belo Horizonte 70,20%

Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

Tendo em vista que o principal local de trabalho é a regido Centro-Sul (Tabela 4 secdo
6.2), foram levantados os dados em percentual de Atracdo e Producdo de cada regido
administrativa, sendo 0 motivo de origem a residéncia e 0 motivo de destino o trabalho.
Obteve-se entdo a matriz da Tabela 6, a regido Centro-Sul atrai, portanto, 39,6% de
viagens com motivo trabalho, em segundo lugar aparece a regido Oeste com 12%. Em

contraposicéo a regido norte atrai 6,1%.
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Ja os resultados da producgdo de viagens ndo possui uma variacao tao grande, as regides

apresentam entre 8,2 a 14,2% de viagens produzidas com motivo residéncia. Sedo o

menor a regido da Pampulha e 0 maior a regido Oeste.

Tabela 6: Atracdo e Producédo viagens com motivo trabalho

Producéo/

Atracio Barreiro
Barreiro 5,1%
Centro-Sul 0,1%
Leste 0,1%

Nordeste 0,1%
Noroeste 0,1%
Norte 0,0%
Oeste 0,5%
Pampulha 0,1%
Venda Nova 0,1%
Total atracao  6,2%

Centro-

Sul
2,5%
10,5%
4,3%
4,9%
3,7%
2,6%
5,4%
2,6%
3,1%
39,6%

Leste

0,2%
0,3%
3,6%
0,7%
0,3%
0,4%
0,3%
0,2%
0,2%
6,1%

Norte

0,0%
0,1%
0,1%
0,5%
0,1%
2,9%
0,1%
0,2%
0,6%
4,7%

Nordes-
te

0,1%
0,3%
0,4%
3,8%
0,4%
0,8%
0,3%
0,3%
0,6%
7,0%

Noro-
este

0,4%
0,4%
0,5%
0,6%
5,2%
0,5%
0,7%
0,9%
0,6%
9,8%

Oeste

1,3%
0,8%
0,6%
0,7%
0,9%
0,5%
6,3%
0,5%
0,5%
12,0%

Pampulha

0,3%
0,4%
0,4%
0,7%
0,9%
0,6%
0,4%
3,0%
1,4%
8,1%

Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

6.4. A imobilidade

Venda

Nova
0,1%
0,3%
0,1%
0,4%
0,1%
0,4%
0,2%
0,4%
4,6%
6,4%

Total
producdo
10,0%
13,2%
10,1%
12,4%
11,7%
8,7%
14,2%
8,2%
11,7%
100,0%

Através dos dados a Pesquisa Origem e Destino de Belo Horizonte verificou-se que

39,7% da populacdo ndo realizou viagens no dia anterior a pesquisa, enquanto que

60,3% efetuaram qualquer deslocamento (Figura 9).

60,3%

B N3o realizou viagem

Realizou viagem

Figura 9: Imobilidade em BH

Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

Ao se observar os dados segregados por regido percebe-se que existe uma imobilidade

similar em todas as regides, exceto a regido Centro-Sul (Tabela 7).
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Tabela 7: Taxa de imobilidade e mobilidade por regido

Regido Administrativa Na&o realizou viagem Realizou viagem

Barreiro 41,90% 58,10%
Centro-sul 29,20% 70,80%
Leste 39,20% 60,80%
Nordeste 38,30% 61,70%
Noroeste 38,60% 61,40%
Norte 40,60% 59,40%
Oeste 39,80% 60,20%
Pampulha 36,60% 63,40%
Venda Nova 40,00% 60,00%

Fonte: Elaboragao propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

A imobilidade pode ser observada também pelas classes de renda, a Figura 10 mostra a
imobilidade por renda na cidade de Belo Horizonte, onde a classe B é a que possui
menor taxa de imobilidade, equivalendo a 25% enquanto a classe E atinge 0s niveis

mais altos com 47%.

50% 47%

40% \ 35%
3 \ 29%
< 307 \ oY us) 26%
2 ° ‘\LJ °
=
2 20%

10%

0%
Classe E Classe D Classe C Classe B Classe A

Classes de renda

Figura 10: Imobilidade por Classes sociais
Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

A idade também mostra a variacdo na imobilidade, a Figura 11 mostra que 0s
individuos de 0 a 4 anos sdo 0s que menos se movem, seguida pelas pessoas com 60
anos ou mais. A faixa de idade que possui menor taxa de imobilidade esta entre 15 e 24

anos.
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20%

10%
0%

Imobilidade

O0a4d 5al4 15a24 25a59 60 ou mais
Idade

Figura 11: Imobilidade segundo faixa etaria
Fonte: Elaboracao propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

Dentre as pessoas que ndo se moveram segundo a pesquisa OD de Belo Horizonte, tem-
se que 53,7% sao mulheres, enquanto que 46,3% sdo homens, mostrando que a

imobilidade também varia segundo género (Figura 12).

46,3% m Mulheres

Homens

Figura 12: Imobilidade por género
Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)
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7 PROCEDIMENTO METODOLOGICO

O procedimento metodologico estd divido em trés partes, a coleta e tratamento de
dados, a obtencédo de resultados e analise multidimensional das barreiras. O fluxograma
na Figura 13 mostra esta divisdo e também a suas saidas. O procedimento metodoldgico
se refere & aplicagdo do estudo de caso.

Saidas

Fonte de dados Pesquisa OD (Agéncia RMBH, 2012)
Coleta de dados > - —
Dados socioeconomicos (IBGE, 2010)
_ Dados de emprego (RAIS, 2010)
RLB (SPSS) Base geografica da cidade (BHTrans, 2016)
\Y . ] i
Divisdo dosresultados! -
Obtencéo de N Belo Horizonte
resultados Por regido administrativa
W N .
Divisdo das analises - -
Anélise dos - Barreiras Geograficas
resultados Barreiras de Transporte

Barreiras Sociais

Barreiras Fisicas

Figura 13: Fluxograma

Fonte: Elaboracdo propria
7.1. Coleta e tratamento de dados

A cidade de Belo Horizonte conta com mais de 480 bairros, e para melhor entendimento
da cidade os dados foram agrupados em 40 Unidades de Planejamentos (UP) ou em 9
Regides Administrativas (RA), representados na Figura 14. As unidades de
planejamento correspondem no mapa as divisdes dentro de cada regido administrativa,

representadas pela sigla da regido e pelo nimero correspondente a UP.
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Legenda

Regido Administrativa

[ BARREIRO
[ CENTRO-SUL
[ LESTE

3 NORDESTE
= NOROESTE
3 NORTE

B\ OESTE

= PAMPULHA
Em VENDA NOVA

Figura 14: Belo Horizonte em RegiGes Administrativas e Unidades de Planejamento

Fonte: Elaboragéo propria

Apesar da existéncia de grande parte de informacdes desagregadas por bairro, optou-se
por utilizar agregado em UP, visto que as bases de dados utilizadas (Origem e Destino,
2012; Rais, 2010; IBGE, 2010) nao possuiam informacfes compativeis desagregadas
por bairro, apresentando, algumas vezes, a quantidades de bairros diferentes em cada

base.

A principal fonte de dados foi da Pesquisa Origem e Destino (OD) de Belo Horizonte
feita no ano de 2012, no ano de 2012, os dados utilizados sdo referentes a 36.612
individuos com residéncia no municipio de Belo Horizonte. Foram retirados da pesquisa
todos os individuos que possuissem algum dado incompleto, que tivesse utilidade para

esta dissertacao.

Os dados socioeconémicos, tais como, renda, ocupacao, escolaridade, idade, género e

deficiéncia foram utilizados sem expansédo, ou seja, foram usados os dados relativos a
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caracterizagdo dos individuos. Para calcular a taxa de imobilidade também optou-se por
usar os dados sem expansdo, caracterizando o individuo com a seguinte categoria:
“Viajou (0)” e “Nao Viajou (1)”

E importante deixar claro que a pesquisa OD coletou todos os trajetos a pé,
independente da distancia ou tempo de percurso. Para esta dissertacdo optou-se por
manter a pesquisa original, logo, qualquer deslocamento declarado foi considerado

Ccomo uma viagem.

Para os dados relativos a quantidade e tempo de viagens foi utilizado o fator de
expansdo da Pesquisa OD. Os dados de distancia foram obtidos através do software
Quantum Gis, calculando a distancia entre os centroides de cada UP até o centro da
cidade, ndo foi levado em consideracdo o arruamento da cidade. Através do mesmo

software foram feitos os mapas deste trabalho.

Os dados de populagéo, densidade, IDH foram retirados do Censo 2010 (IBGE, 2010) e
as dados de trabalho foram obtidos por solicitacdo ao Ministério do Trabalho e foi
utilizado os dados do ano de 2010 para compatibilizar com os demais dados (RAIS,

2010). Ambos os dados foram agrupados em Unidades de Planejamento.

A coleta de dados foi feita baseando-se na divisdo expressa na Figura 15, na tentativa de
englobar todos os fatores. Alguns, porém, ndo estdo incluidos devido a dificuldade de se
encontrar ou de se trabalhar com os dados, portanto os fatores utilizados estdo em

destaque na figura.
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Barreiras que afetam a mobilidade urbana

Geograficas De transporte Sociais Fisicas
= Distincia = Informacdo > Renda Ca Idade
> Topografia > Tempo = Ocupacio > Deficiéncia
5| Densidade Infraestrutura > Posse de carro 5] Género
/Servico
= Obstaculo Custo do =>| Escolaridade
>
transporte
N Servicos >  Seguranca
disponiveis

Figura 15: Fatores utilizados na pesquisa

Fonte: Elaboragdo prépria

Os fatores topografia e obstaculos foram excluidos deste estudo de caso, pois era
necessario realizar um estudo mais detalhada de cada localidade para se conseguir

levantar esses dados.

A informacdo é um fator medido através da percepcéo do usuario e, ndo foi encontrada
nenhuma pesquisa que fornecesse esses dados para a cidade de Belo Horizonte. O fator
infraestrutura ou servicos de transporte necessita de maior detalhamento em nivel
regional ou unidade de planejamento para afirmar se o atendimento é eficiente ou ndo,

portanto esse fator sera incluido em pesquisas futuras.

O custo de transporte ndo foi levado em consideracao, pois apesar de existirem tarifas
diferentes para os modos de transporte em BH néo foi possivel prever para onde (e em
qual modo) o individuo que ndo se moveu desejaria viajar, €, além disso, o valor da

integracdo das tarifas da cidade modifica de acordo com o modo de transporte.

O fator posse de carro ndo existe em dado desagregado por individuo na Pesquisa OD,

nem taxa de motorizacdo em nivel de bairro ou UP. Por fim, o nivel de seguranga dos
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usuarios de transporte, assim como a informagdo sdo fatores de percepcdo que

necessitam pesquisas especificas para poder obter tais niveis de percepcéo.

Entretanto, os fatores selecionados foram organizados e divididos como mostra a Figura
16, um exemplo da divisao, para identificar o que é uma barreira, um fator, um nivel e
uma variavel. Os fatores compdem a barreira, cada um deles foi dividido em variaveis
categoricas, que foram representadas por niveis. No caso da figura a barreira a
mobilidade é fisica, o fator é a deficiéncia, as variaveis categoricas e 0s niveis sdo: ndo

possui deficiéncia (0) e deficiente (1).

Barreira > Fator > Variavel ——9

Nio possui
deficiéncia

> 0

Fisica > Deficiéncia

W

Deficiente

Figura 16: Esquema da divisdo dos dados

Fonte: Elaboracdo propria

As barreiras geogréficas elegidas para o estudo foram selecionadas de acordo com a
disponibilidade de informac@es, sdo elas: distancia ao centro; densidade demogréfica e

servicos disponiveis.

Os dados de distancia referem-se a distancia de cada UP até o centro da cidade. Apesar
de a cidade possuir outras centralidades importantes, o centro de Belo Horizonte ainda é
o local que contém os principais servicos da cidade, bem como, é a zona de maior

atracdo de viagens (Tabela 6, capitulo 6.3).

Para representar o fator “Servigos Disponiveis”, foi levantada a quantidade de empregos
formais por UP. A densidade foi obtida pelos dados do IBGE (2010), também agrupado
em UP. Todos estes dados foram colocados na tabela por individuo pesquisado, de
acordo com a UP em que reside, e posteriormente os dados foram divididos em quartis,

para subdividir as variaveis em categorias.
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Os dados de distancia, emprego e densidade por Unidade de Planejamento estdo

respectivamente nos Apéndices A, B e C. A classificagdo das barreiras geogréficas estdo

representadas na Tabela 8.

Tabela 8: Barreiras Geograficas

w N -

N P O W N -

3

Codigo

Variaveis
1° quartil
2° quartil
3° quartil
4° quartil

1° quartil

2° quartil
3° quartil
4° quartil
1° quartil
2° quartil
3° quartil
4° quartil

Fonte: Elaboragéo propria

O tempo de viagem foi o fator utilizado na barreira do transporte. Foram medidos 0s

tempos médios de todas as viagens com origem na residéncia em duas perspectivas, a

primeira sem levar em consideracdo o modo de transporte e, a segunda, apenas por

transporte coletivo. Foram medidos também os tempos médios de viagem de casa ao

trabalho ou estudo, com todos os modos e através de transporte publico (Tabela 9).

Esses dados foram agrupados por UPs e divididos em quartis (se encontram detalhados

no Apéndice D).

Tabela 9: Barreira de Transporte

0

w N -

| Fator | Cidigo Varidveis

1° quartil
2° quartil
3° quartil
4° quartil

Fator

Tempo médio TP

Codigo Variaveis

0

w N -

1° quartil
2° quartil
3° quartil
40 quartil
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0 1° quartil

Tempo médio casa

2°quartil  ¢rapalho/estudo TP 1
2 3° quartil

4° quartil

Fonte: Elaboragéo propria

1° quartil

2° quartil
3° quartil
4° quartil

Para verificar as barreiras sociais foram utilizados os fatores escolaridade, renda, a

ocupacdo e o fato da pessoa estar trabalhando ou estudando no momento, caracteristicas

contidas na pesquisa OD. A escolaridade foi dividida em 5 categorias, a renda em 9 a

ocupacdo em 7, de acordo com a Tabela 10. A ocupacdo foi dividida em dois fatores:

trabalhando ou estudando e ocupacdo (todas as variaveis), foi feito este procedimento

porque observou-se através da literatura que o fato das pessoas trabalhares ou estudarem

é muito relevante para a realizacdo de viagem, foi separado neste trabalho assim como

foi feito na Pesquisa OD de Belo Horizonte.

Tabela 10: Barreiras Sociais

Caodigo
0

A WONPFP OFP ONO UG B WDNEOPRMWDNP

Variaveis
Educacéo Infantil/ Fundamental
Incompleto
Analfabeto
Fundamental
Médio
Superior
Trabalha
Aposentado
Dona de casa
Licenca médica
Estudante
Na&o se aplica (crianca)
Nunca trabalhou
Nao esta trabalhando no momento
Nao
Sim
Sem renda
Até 1
la2
2a3
3ab
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5 5a10
6 10a 15
7 15a20
8 Mais de 20

Fonte: Elaboragéo propria

No que diz respeito as barreiras fisicas foram utilizadas as trés varaveis presentes na
pesquisa OD de Belo Horizonte, a idade, o género e a deficiéncia. A idade foi dividida
em quatro classes, conforme a Tabela 11, o género em duas e a deficiéncia também em
duas categorias, que medem se o individuo possui ou ndo alguma deficiéncia, sem

especificar o tipo.

Tabela 11: Barreiras Fisicas

Caodigo Variaveis
1 Homem
Mulher
25a59
5al4
15a24
0a4
60 ou mais
Né&o
1 Sim
Fonte: Elaboragdo propria

O~ WNEFL, ONDN

Por fim as varidaveis “viajou e ndo viajou” foram selecionadas desconsiderando a
quantidade de viagens realizada por cada pessoa, apenas se realizou ou ndo viagem
(Tabela 12).

Tabela 12: Viajou e ndo viajou

Caodigo Variaveis
0 Viajou
1 N&o viajou

Fonte: Elaboragéo propria
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7.2. Obtencéao dos resultados

Apos coleta e tratamento dos dados foi utilizado o software IBM SPSS Statistics 22.0
para realizacao da regressdo logistica binaria (RLB). As variaveis “Viajou (0)” ¢ “Nao
Viajou (1)” foram inseridas como variaveis dependentes e todas as outras entraram

como independentes, classificadas como categoricas.

A relacdo entre a probabilidade de ocorréncia de um evento com a probabilidade de que
ele ndo ocorra, no caso do individuo viajar ou ndo viajar, ¢ chamada odd. J& odd ratio é
relacdo duas odds, através dessa relacdo é possivel comparar a previsao feita sob duas
situagcBes ou condicOes diferentes. No SPSS a odd ratio € expressa por Exp(B) ou
expoente do coeficiente B. O SPSS nos fornece esses dados e, nos permite determinar a

propensdo do individuo ser ou ndo imovel em cada variavel (Pallant, 2013).

Outro importante valor obtido pelo SPSS é o SIG, este determina o nivel de
significancia da variavel. Os termos com valores de significancia inferiores a 0,005 tém

algum efeito discernivel, contribuindo para a explicacdo do modelo.

O meétodo escolhido para a saida do modelo foi o método forward conditional, esse
método de selecdo possui um teste de entrada com base na significancia da estatistica de
pontuacdo e um teste de remocao com base na probabilidade de uma estatistica de razdo
de verossimilhangca com base em estimativas de pardmetros condicionais (Pallant,
2013).

O objetivo deste trabalho ndo é determinar a propensdo de a pessoa ser imovel e sim
observar como cada fator se comporta no modelo, por isso, resultados do trabalho
apresentam apenas a significancia (SIG), o Exp(B) e a frequéncia, que é a quantidade

em percentual que a variavel aparece no modelo.

Para a obtencdo de resultados foram inseridos os dados de toda a cidade de BH e de
cada regido administrativa, separadamente. Em seguida foi feita hierarquizacdo das
varidveis significantes, de acordo com o método forward conditional, que serdo
apresentadas com maior detalne na secdo de resultados. Todas as varidveis com

significancia acima de 0,005 foram excluidas do modelo.

56



Para verificagdo da relevancia do modelo foi utilizada a Tabela de Classificacdo, que
consiste em uma classificacdo cruzada de valores observados versus previstos do
destino, por particdo. As células na diagonal sdo previsdes corretas, enquanto as que se
encontram fora da diagonal sdo previsdes incorretas (Pallant, 2013), essas tabelas estdo

detalhadas nos resultados.

A partir desses dados é possivel determinar também a imobilidade observada
(percentual de ndo viagens que entraram como dados do modelo) e a mobilidade
estimada pelo modelo que leva em consideracdo a significancia das variaveis.
Entretanto para a utilizagcdo neste trabalho foi utilizada outra imobilidade, que foi
calculada com todos os dados da pesquisa OD, sem retirar as células vazias para a
entrada no SPSS, portanto a taxa de imobilidade mais completa é chamada na tabela de

classificagdo de “imobilidade utilizada”.

7.3. Andlise multidimensional das barreiras

Para a analise multidimensional das barreiras, elas foram divididas em quatro
dimensdes para verificacdo de cada uma delas. Os resultados encontrados pela anélise
estatistica foram utilizados para comparar com os dados agrupados por regido.

Essa analise corresponde a uma andlise agregada por regido. Foi utilizada a taxa de
imobilidade de cada regido como indicador a fim de verificar se os fatores sdo

relevantes para explicar a imobilidade ou néo.

Além disso, algumas variaveis significantes foram examinadas por regido, a fim de

explicar o aspecto espacial em cada barreira.
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8 RESULTADOS

Os resultados estdo expressos atraves de tabelas com dados de Belo Horizonte e regides
administrativas. Em cada tabela se apresentam as variaveis, em ordem de saida de
acordo com o método foward conditional, o nivel de a significancia da variavel, o
Exp(B) e a frequéncia (em percentual) da variavel por varidvel. As variaveis de
referéncia (que estdo sempre na primeira linha de cada fator) ndo possuem valor para

Exp(B), pois todos os outros correspondem a valores de comparacao a ela.

Ao final de cada subsecdo encontram as tabelas de classificacdo que apresentam a

porcentagem correta do modelo.

8.1. Belo Horizonte

Os resultados, da Tabela 13, referem-se aos dados de 36.612 pessoas que possuem
domicilio em Belo Horizonte. Tem-se que 38,1% da populacdo responderam que nédo
realizaram viagem no dia anterior a pesquisa Origem e Destino (Agencia RMBH, 2012).
Os fatores que conseguiram explicar a imobilidade em Belo Horizonte foram: a

ocupacdo, a escolaridade, a deficiéncia, a idade e o tempo médio.
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Tabela 13: Resultados Belo Horizonte

Belo Horizonte

Ordem Variaveis Significancia| Exp(B) vgﬁie;\?eeln((;lri ((j,z)
1 Trabalhando ou estudando (Sim) 0,000 62,00%
Trabalhando ou estudando (N&o) 0,000 14,670 38,00%
Trabalha 0,000 38,00%
Aposentado 0,000 1,996 14,90%
2 Dona de casa 0,000 0,585 8,10%
Licenca médica 0,001 0,835 0,80%
Nunca trabalhou 0,000 2,230 1,70%
Educacéo Infantil/ Fundamental Inc. 0,000 34,30%
Analfabeto 0,000 2,286 7,30%
3 Fundamental 0,000 3,370 18,10%
Médio 0,000 1,952 29,60%
Superior 0,000 1,425 10,70%
4 Deficiéncia (Sim) 0,000 3,50%
Deficiéncia (Nao) 0,000 0,518 96,50%
25a59 0,000 47,30%
5 5ald 0,001 1,162 13,80%
60 ou mais 0,000 2,913 16,70%
6 Tempo médio 0,000 25,00%
Tempo médio (2) 0,000 0,843 25,00%

Fonte: Elaboracdo propria com dados de saida SPSS

A variavel que mais influencia na imobilidade da cidade de Belo Horizonte é o fato de a
pessoa esta trabalhando ou estudando no momento, as chances de uma pessoa que nao
trabalha ou estuda ser imével é 14,677 vezes maior do que as pessoas trabalham ou

estudam no momento.

Em segundo lugar tem-se a ocupacdo como a segunda caracteristica que influencia na
mobilidade, como € possivel perceber pela Tabela 13 que os aposentados e as pessoas

que nunca trabalharam possuem maior propensdo de ser imoveis que 0s que trabalham.

Outro fator interessante de se observar é o fato de as donas de casa serem as que
representam maior propensdo de realizar viagens, 1,701 (1/ 0,585) vezes maior que 0s
que trabalham, que pode ser pelo fato de realizarem muitas atividades, como compras,

transporte das criancas até a escola, e precisarem se deslocar ao menos uma vez ao dia.
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E importante recordar que as viagens a pé foram contabilizadas, independente da
distancia ou tempo do trajeto.

Os individuos que estdo de licenca médica também apresentam menor propensao a
imobilidade do que os que trabalham, fato este que ndo era esperado, porém é
necessario observar que pessoas nessa condicdo representam apenas 0,8% das

pesquisas.

O fator escolaridade aparece em terceiro lugar e apresenta em destaque os analfabetos e
0s que cursaram ensino fundamental com maiores chances de serem imoveis em relacdo
aos que possuem educacdo infantil ou ensino fundamental incompleto. Os que possuem
ensino médio e superior apareceram, com menor relevancia, porém com maior

propensao se serem imoveis ao comparar com a variavel de referéncia.

Em quarto lugar esta a variavel deficiéncia. Um deficiente possui uma propensdo 1,93
(1/0,518) vezes maior de ser imdvel do que uma pessoa que ndo possui deficiéncia. A
variavel idade foi a quinta variavel incluida pelo modelo e mostra que as pessoas com

idade acima de 60 anos sdo as que tendem a ser mais imoveis.

O tempo médio de todas as viagens da cidade (independente do motivo ou transporte)
apresentou variaveis significativas, visto que o terceiro quartil de tempo (2) apresenta
maiores chances de realizar viagem que o primeiro quartil. Esse resultado é diferente do
esperado, pois se esperava que locais com maior tempo de viagem tivessem a maior

imobilidade, portanto, o resultado contradiz o0 que se esperava.

Tabela 14: Tabela de classificacdo imobilidade Belo Horizonte

Tabela de Classifica¢io (Belo Horizonte)

Previsto

Observado 0:viagem B Imobilidade | Imobilidade | Imobilidade
1:ndo viagem orcentagem | - pqeryada prevista utilizada

correta

0 1

0:viagem 0| 18867 3885 82,9
1:nao viagem 1| 4955 | 8905 64,2 37,9% 34,9% 38,1%

Porcentagem global 75,9

Fonte: Elaboracdo propria com dados de saida SPSS
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A Tabela 14 mostra que segundo 0s casos usados para criar 0 modelo, pode-se
classificar corretamente 82,9% das viagens e 64,2% das ndo viagens. A porcentagem

correta global é 75,9%, que mostra a utilidade do modelo.

A imobilidade observada foi 37,9% para a cidade de Belo Horizonte, enquanto que a
prevista foi de 34,9%. Entretanto, como foi explicado na secéo 7.2 serd utilizado o valor
de 38,1%.

8.2. Regional Barreiro

O Barreiro possui taxa de imobilidade de 41,9%, a maior da cidade de Belo Horizonte.
Os resultados correspondem a uma populagédo de 5.272 entrevistados, e estdo expressos

na Tabela 15. Os fatores de maior relevancia para o Barreiro sdo ocupacéo, escolaridade

e deficiéncia.
Tabela 15: Resultados regional do Barreiro
Barreiro
Classe Variaveis Significancia| Exp(B) VE:?Q\;I;”(ZI% %2)
1 Trabalhando ou estudando (Sim) 0,000 57,00%
Trabalhando ou estudando (N&o) 0,000 20,384 43,00%
Trabalha 0,000 37,30%
5 Aposentado 0,000 2,366 14,60%
Dona de casa 0,000 0,515 10,40%
Nunca trabalhou 0,000 3,904 3,50%
Educacéo Infantil/ Fundamental Inc. 0,000 37,90%
3 Analfabeto 0,001 1,897 8,90%
Fundamental 0,000 3,257 19,30%
Médio 0,001 1,863 29,30%
4 Deficiéncia (Sim) 0,000 3,20%
Deficiéncia (Nao) 0,001 0,509 96,80%

Fonte: Elaboragéo propria com dados de saida SPSS

A variavel “Trabalhando ou estudando” é a que mais influencia na imobilidade da
regional do Barreiro, uma pessoa que nao possui trabalho nessa regido possui 20,384
vezes mais propensdo de estar imovel que uma pessoa que possui um trabalho ou esta

estudando no momento.
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A ocupacdo é a segunda caracteristica que mais influencia na imobilidade, sendo que os
nunca trabalharam e os aposentados aparecem em destaque como as pessoas com maior
propensdo de serem imoOveis em comparacao com os que trabalham. Ja as donas de casa
tém maiores chances de realizarem viagens, quase duas (1/0,515) vezes mais que 0S

individuos que trabalham

Em terceiro lugar, o fator escolaridade, mostra que as pessoas que possuem fundamental
completo, assim como os analfabetos e 0s que possuem ensino médio, possuem maior
propensdo de serem imoveis em relacdo aos que possuem educacgdo infantil ou ensino

fundamental incompleto.

Em quarto lugar esté o fator deficiéncia, em que os deficientes possuem 1,965 (1/0,509)

vezes mais propensdo de estar imovel do que as pessoas que ndo apresentam nenhuma

deficiéncia.
Tabela 16: Tabela de classificagdo imobilidade Barreiro
Tabela de Classificagdo (Barreiro)
Previsto
Observado 0:viagem Imobilidade | Imobilidade | Imobilidade
1:nd0 viagem Porcentagem | ohservada | prevista utilizada
correta
0 1
0:viagem 0| 2498 667 78,9
1:ndo viagem 1] 601 1506 71,5 40,0% 41,2% 41,9%
Porcentagem global 75,9

Fonte: Elaboragéo propria com dados de saida SPSS

A Tabela 16 apresenta a classificacdo correta das viagens, com 78,9%, das ndo viagens
com 64,2% e o percentual global correto com 75,9%. A imobilidade observada na
regido do Barreiro foi 40,0%, enquanto que a prevista foi de 41,2%. Entretanto, como

foi explicado na secdo 7.2 serd utilizado o valor de 41,9%.
8.3. Regional Centro-Sul

Do total entrevistados em Belo Horizonte, 2.804 possuem domicilio na regido Centro-
Sul. A Tabela 17, abaixo, expde os dados da regido, que possui a menor taxa de
imobilidade da cidade, de 29,2%. Os fatores: ocupacéo, escolaridade e densidade foram
0S que apresentaram maior relevancia para explicar a imobilidade da regi&o.
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Tabela 17: Resultados regional Cento-Sul

Centro-Sul

Classe Variaveis Significancia | Exp(B) Vzie;\;‘eel“(‘;'r?] ‘3,2)
1 Trabalhando ou estudando (Sim) 0,000 65,20%
Trabalhando ou estudando (N&o) 0,000 9,398 34,80%
Educacéo Infantil/ Fundamental Inc. 0,000 23,00%
Analfabeto 0,000 2,957 5,30%
2 Fundamental 0,000 8,060 15,20%
Médio 0,000 2,383 29,60%
Superior 0,000 1,891 26,90%
3 Trabalha 0,000 36,40%
Dona de casa 0,001 0,578 5,60%
4 Densidade (1) 0,000 44,40%
Densidade (3) 0,000 0,538 13,40%

Fonte: Elaboracdo propria

A variavel que mais influencia na imobilidade da cidade da regional Centro-Sul é se a
pessoa tem esta trabalhando ou estudando no momento. Sendo que as chances de uma
pessoa que ndo trabalha ou estuda ser imdvel é 9,398 vezes maior que a variavel de

referéncia.

Em segundo lugar tem-se a variavel apresenta em destaque os que possuem fundamental
completo, com uma alta propensao de serem imoveis, um valor de 8,06 vezes maior de
probabilidade de ndo viajar do que as pessoas que possuem educacdo infantil ou ensino
fundamental incompleto. Em seguida aparecem os analfabetos e os com ensino médio,

também com maior probabilidade a imobilidade.

A ocupacdo é o terceiro fator que mais influencia na imobilidade e apenas as donas de
casa apresentaram valores significativos, mostrando que as mesmas tem maior

probabilidade de realizar viagens do que os individuos que trabalham.

Segundo os dados a propensdo a imobilidade diminuiu conforme o aumento da
densidade. As pessoas residentes em locais com densidade (3), que é o quarto quartil (3)
de densidade tem 1,859 (1/0,538) vezes mais propensdo de viajar que as que vivem no

segundo quartil (1) de densidade.
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Tabela 18: Tabela de classificagdo imobilidade Centro-Sul

Tabela de Classificagdo (Centro-Sul)

Previsto

Observado 0:viagem P Imobilidade | Imobilidade | Imobilidade
1:n0 viagem Orcentagem | - opeervada |  prevista utilizada

correta

0 1

O:vi~agem 0 1841 165 91,8
1:ndo viagem 1| 470 328 411 28,5% 12,4% 29,2%

Porcentagem global 77,4

Fonte: Elaboracdo propria com dados de saida SPSS

A Tabela 18 mostra que segundo os casos usados para criar o modelo, pode-se

classificar corretamente 91,8% das viagens e 41,1% das ndo viagens. A porcentagem

correta global é 77,4%, que expde a utilidade do modelo.

A imobilidade observada foi 28,5% para a regido Centro-Sul, enquanto que a prevista

foi de 12,4%. Entretanto, como foi explicado na se¢do 7.2 serd utilizado o valor de

29,2% para a imobilidade da regido.

8.4. Regional Leste

Dos entrevistados pela Pesquisa Origem e Destino (2012) em Belo Horizonte, 2.845

possuem domicilio na regido Leste da cidade. A Tabela 19 expde os dados da regido,

que possui taxa de imobilidade de 39,2%, sendo a ocupacdo, escolaridade, deficiéncia e

idade os principais fatores explicativos de imobilidade na regiéo.
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Tabela 19: Resultados regional Leste

Leste

Classe Variaveis Significancia. | Exp(B) Vzie;\;‘eel“(‘;'r?] %/Z)
1 Trabalhando ou estudando (Sim) 0,000 60,90%
Trabalhando ou estudando (N&o) 0,000 9,004 39,10%
5 Trabalha 0,000 36,80%
Dona de casa 0,005 0,55 7,50%
Educacéo Infantil/ Fundamental Inc. 0,000 35,20%
3 Analfabeto 0,000 1,945 7,80%
Fundamental 0,000 4,329 18,40%
4 Deficiéncia (Sim) 0,000 5,20%
Deficiéncia (N&o) 0,000 0,433 94,80%
c 25a59 0,001 46,60%
60 ou mais 0,000 7,207 17,80%

Fonte: Elaboragéo propria com dados de saida SPSS

O fator com maior relevancia na regional Leste é “Trabalhando ou estudando”,

mostrando que a probabilidade de uma pessoa ser imdvel quando ndo esta exercendo

essas atividades € 9,004 vezes maior que em caso dessa pessoa trabalhar ou estudar.

Em segundo lugar esta o fator ocupacéo, as donas de casa revelam possuir maiores

chances de realizarem viagens do que os individuos que trabalham.

Em terceiro lugar a escolaridade, mostra que os niveis de escolaridade com maior

propensdo a imobilidade sdo os cursaram o ensino fundamental completo e os

analfabetos, em relacdo a educacao infantil ou fundamental incompleto.

Em quarto lugar esta a variavel deficiéncia, na regido Leste um deficiente possui 2,309

vezes mais chances de ser imovel do que uma pessoa que ndao possui deficiéncia. As

variaveis da idade expdem que as pessoas de 60 anos ou mais tem maior propensdo a

ser im@veis ao comparar com os individuos de 25 a 59 anos da regido Leste.
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Tabela 20: Tabela de classificagdo imobilidade Leste

Tabela de Classificacdo (Leste)?

Previsto

Observado 0:viagem P Imobilidade | Imobilidade | Imobilidade
1:n0 viagem Orcentagem | - opeervada |  prevista utilizada

correta

0 1

O:vi~agem 0 1414 286 83,2
1:ndo viagem 1| 443 702 61,3 40,2% 34,7% 39,2%

Porcentagem global 74,4

Fonte: Elaboracdo propria com dados de saida SPSS

A Tabela 20 mostra que segundo os casos usados para criar 0 modelo, pode-se

classificar corretamente 83,2% das viagens e 61,3% das ndo viagens. A porcentagem

correta global é 74,4%, que mostra a utilidade do modelo.

A imobilidade observada foi 40,2% para a regido Leste, enquanto que a prevista foi de

34,7%. Entretanto, como foi explicado na secdo 7.2 serd utilizado o valor de 39,2%.

8.5. Regional Nordeste

A regional Nordeste possui taxa de imobilidade de 38,3%. A Tabela 21 mostra os

resultados correspondem da populagdo de 5.238 entrevistados com domicilio na regido.

Os fatores explicativos para a imobilidade no local sdo: ocupacao, escolaridade, tempo e

deficiéncia.
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Tabela 21: Resultado regional Nordeste

Nordeste

Classe Variaveis Significancia| Exp(B) V';f;\feel”(ce'% ?)Z)
1 Trabalhando ou estudando (Sim) 0,000 62,90%
Trabalhando ou estudando (N&o) 0,000 16,781 37,10%
Trabalha 0,000 40,00%
2 Aposentado 0,000 2,859 14,40%
Nunca trabalhou 0,000 3,228 2,00%
Educacéo Infantil/ Fundamental Inc. 0,000 37,60%
3 Analfabeto 0,000 2,403 7,10%
Fundamental 0,001 2,44 19,70%
Médio 0,000 1,938 28,80%
4 Tempo médio casa/ trab est Tp (1) 0,000 19,90%
Tempo médio casa/ trab est Tp (2) 0,000 0,457 41,40%
. Deficiéncia (Sim) 0,000 3,50%
Deficiéncia (N&o) 0,000 0,451 96,50%

Fonte: Elaboragéo propria com dados de saida SPSS

A variavel “Trabalhando ou estudando” é a que mais influencia na imobilidade da
regional Nordeste, com 16,781 vezes mais propensdo de estar imével uma pessoa que

possui um trabalho ou esteja estudando no momento.

Em segundo lugar tem-se a ocupag¢do como a segunda caracteristica que influencia na
mobilidade, como é possivel perceber na Tabela 21 as pessoas que nunca trabalharam e

0s aposentados possuem maior propensdo de serem imdveis que os que trabalham.

Em terceiro lugar aparece a varidvel escolaridade, mostrando que os que possuem
fundamental completo, ensino médio e os analfabetos apresentam uma alta propensao
de serem imdveis em relacdo aos que possuem educacado infantil ou ensino fundamental

incompleto.

O tempo médio da residéncia ao trabalho em transporte puablico apresentou variaveis
significativas na regido nordeste, visto que o terceiro quartil de tempo (2) apresenta
maiores chances de realizar viagem que o segundo quartil (1). Esse resultado € diferente
do esperado, visto que era imaginado que locais com maior tempo de viagem tendessem

para maior imobilidade, o resultado contradiz o0 que se esperava.
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Em quinto lugar estd a variavel deficiéncia, na regido os deficientes possuem 2,217

vezes mais propensdo de estarem imoOvel que os individuos que nao apresentam

nenhuma deficiéncia.

Tabela 22: Tabela de classificagdo imobilidade Nordeste

Tabela de Classificagio (Nordeste)

Previsto
Observado 1:ndo viagem P ‘ Imobilidade | Imobilidade | Imobilidade
0O:viagem orcentagem | ,pservada prevista utilizada
correta
0 1
1:n§o viagem O 2692 555 82,9
0:viagem 1 798 1193 59,9 38,0% 33,4% 38,3%
Porcentagem global 74,2

Fonte: Elaboragéo propria com dados de saida SPSS

A Tabela 22 apresenta a classificacdo correta das viagens, com 82,9%, das nao viagens

com 59,9% e o percentual global correto com 74,2%. A imobilidade observada na

regido Nordeste foi 38,0%, enquanto que a prevista foi de 33,4%. Entretanto, como foi

explicado na sec¢do 7.2 serd utilizado o valor de 38,3%.

8.6. Regional Noroeste

Do total entrevistados em Belo Horizonte, 4.172 possuem domicilio na regido Noroeste.

A Tabela 23 abaixo expde os dados que caracterizam a imobilidade da regido, que

possui taxa de 38,6%. A ocupacao, a escolaridade a deficiéncia e a idade sdo os fatores

que explicam a imobilidade da regiéo.
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Tabela 23: Resultados regional Noroeste

Noroeste
Classe Variveis Significancia | Exp(B) Vzie;\;‘eel“(‘;'r?] ‘ﬂ',z)

Trabalha 0,000 37,90%
1 Dona de casa 0,001 0,568 8,00%
N&o se aplica 0,001 0,380 9,50%
Educacéo Infantil/ Fundamental Inc. 0,000 30,60%
5 Analfabeto 0,000 2,121 6,30%
Fundamental 0,000 5,086 18,90%
Médio 0,000 1,731 31,90%

3 Trabalhando ou estudando (Sim)
Trabalhando ou estudando (N&o) 0,000 4,544 40,20%
4 Deficiéncia (Sim) 0,000 6,00%
Deficiéncia (Nao) 0,000 0,457 94,00%
. 25a59 0,000 45,30%
60 ou mais 0,002 4,576 22,60%

Fonte: Elaboragéo propria com dados de saida SPSS

A regido possui uma particularidade de ter como fator principal a ocupagdo, porém
poucas variaveis foram significativas. O que se pode observar através da tabela é que 0s
grupos que apresentam maior propensao de se mover sdo “ndo se aplica” e donas de

casa.

Em seguida a escolaridade mostra que as pessoas com ensino fundamental completo e
os analfabetos tem maior propensao de nédo realizar viagens, em relacdo a populagédo
com ensino infantil ou fundamental incompleto, sendo que as pessoas com ensino

fundamental possuem 5,086 vezes mais probabilidade de estarem imoveis.

O fator Trabalhando ou Estudando aparece em terceiro lugar, apresentando que as
chances de estar imovel é 4,544 maior para os que ndo trabalham e estudam, com

relacdo a variavel de referéncia.

Em quarto lugar ao fator deficiéncia expbe que uma pessoa tem 2,188 vezes mais
chances de ser imovel quando é deficiente. A idade também € um fator explicativo para
a imobilidade, pois as pessoas com 60 anos ou mais apresentam maior propensao a

estarem imoveis que as pessoas com idade entre 25 e 59 anos.
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Tabela 24: Tabela de classificacdo imobilidade Noroeste

Tabela de Classificagio (Noroeste)

Previsto

0:viagem Imobilidade | Imobilidade | Imobilidade
Observado 1:ndo viagem Porcentagem observada prevista utilizada

correta

0 1

O:vi~agem 0| 2582 621 80,6
1:ndo viagem 1| 789 1246 61,2 38,9% 35,6% 38,6%

Porcentagem global 73,1

Fonte: Elaboracdo propria com dados de saida SPSS

A Tabela 24 mostra que segundo os casos usados para criar o modelo, pode-se

classificar corretamente 80,6% das viagens e 61,2% das ndo viagens. A porcentagem

correta global é 73,1%, que mostra a utilidade do modelo.

A imobilidade observada foi 38,9% para a regido Noroeste, enquanto que a prevista foi

de 35,6%. Entretanto como foi explicado na se¢do 7.2 seré utilizado o valor de 38,6%.

8.7. Regional Norte

A regional Norte possui taxa de imobilidade de 40,6%, a segunda maior taxa da cidade.

A Tabela 25 mostra os resultados correspondem da populagdo de 3.527 entrevistados

com domicilio na regido. Os fatores significativos que permitem explicar a imobilidade

na regido sdo: ocupacao, escolaridade, idade e servicos de emprego.

Tabela 25: Resultados regional Norte

Norte

Classe Variaveis Significancia. | Exp(B) vg:?g\?eﬁn(g; %2)
1 Trabalhando ou estudando (Sim) 0,000 63,10%
Trabalhando ou estudando (N&o) 0,000 17,085 36,90%
Trabalha 0,000 39,60%
2 Aposentado 0,003 2,471 13,10%
Nunca trabalhou 0,000 4,753 3,50%
3 Educacéo Infantil/ Fundamental Inc. 0,000 40,10%
Analfabeto 0,000 2,084 7,70%
4 25a59 0,000 48,30%
60 ou mais 0,003 4,944 14,10%
5 Empregos (0) 0,000 55,40%
Empregos (1) 0,003 1,281 44,60%
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Fonte: Elaboragdo propria com dados de saida SPSS

Segundo os resultados as pessoas que néo estdo trabalhando ou estudando no momento
possuem uma probabilidade 17,085 vezes maior a imobilidade ao comparar com a
variavel de referéncia. Em segundo lugar a ocupacéo revela que os aposentados e as
pessoas que nunca trabalharam possuem maior propensdo a ndo viajarem do que as

pessoas que trabalham.

A escolaridade, em terceiro lugar, apresenta como resultado que os analfabetos possuem
maiores chances de estarem imdveis a0 comparar com as pessoas que possuem

educacao infantil ou ensino fundamental incompleto.

A idade também foi um fator explicativo para a imobilidade da regido e através dos
resultados tem-se que as pessoas com 60 anos ou mais possuem quase 5 vezes mais

probabilidade de ndo viajar do que as pessoas com idade entre 25 e 59 anos.

Diferente do que se esperava a regido possui maior imobilidade nos locais com maior
oferta de emprego. Os resultados revelam que o segundo quartil emprego (1) apresenta

maiores chances de imobilidade que o primeiro quartil (0).

Tabela 26: Tabela de classificagdo imobilidade Norte

Tabela de Classificacao (Norte)

Previsto

Observado 0:viagem P Imobilidade | Imobilidade | Imobilidade
1:ndo viagem orcentagem | - cervada prevista utilizada

correta

0 1

O:vi~age(n 0 1747 387 81,9
1:ndo viagem 1| 490 903 64,8 39,5% 36,6% 40,6%

Porcentagem global 75,1

Fonte: Elaboragdo propria com dados de saida SPSS

A Tabela 26 apresenta a classificagdo correta das viagens, com 81,9%, das ndo viagens
com 64,8% e o percentual global correto com 75,1%. A imobilidade observada na
regido Norte foi 39,5%, enquanto que a prevista foi de 36,6%. Entretanto, como foi

explicado na secdo 7.2 serd utilizado o valor de 40,6%.
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8.8. Regional Oeste

A regional Oeste possui taxa de imobilidade de 39,8%. A Tabela 27 mostra os
resultados correspondem da populacdo de 4.940 entrevistados com domicilio na regiao.
A ocupacdo, a escolaridade e a idade foram os fatores que apresentaram alguma

significancia para explicar a imobilidade na regiéo.

Tabela 27: Resultados regional Oeste

Oeste

Classe Variaveis Significancia | Exp(B) VZ?Q\,LJ;”(ZI; %Z)
1 Trabalhando ou estudando (Sim) 0,000 61,70%
Trabalhando ou estudando (N&o) 0,000 24,957 38,30%
5 Trabalha 0,000 36,20%
Aposentado 0,000 2,719 15,20%
Educacéo Infantil/ Fundamental Inc. 0,000 28,00%
Analfabeto 0,000 2,628 7,00%
3 Fundamental 0,000 5,157 18,50%
Médio 0,000 2,307 31,20%
Superior 0,000 1,479 15,20%
4 25a59 0,000 46,80%
5al4d 0,005 1,443 14,10%

Fonte: Elaboragéo propria com dados de saida SPSS

Estar trabalhando ou estudando é o fator que mais influencia na imobilidade da regido
oeste da cidade, uma pessoa que ndo possui trabalho nessa regido possui 24,957 vezes
mais propensdo de estar imdvel que uma pessoa que possui um trabalho ou esta

estudando no momento.

A ocupacdo é a segunda caracteristica que mais influencia na imobilidade, sendo que os
aposentados aparecem em destague como as pessoas com maiores chances de nao viajar

em comparagao com os que trabalham.

Em terceiro lugar aparece a variavel escolaridade, mostrando que 0s que possuem
ensino fundamental completo, ensino médio, ensino superior ou 0s analfabetos possuem
maior propensdo de serem imdveis em relagdo aos que possuem educacgdo infantil ou

ensino fundamental incompleto, com destaque para o ensino fundamental.
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O fator idade apresentou como resultado que as pessoas com idade entre 5 e 14 anos

tem maior probabilidade de serem imoveis do que os adultos entre 25 a 59 anos, na

regido.
Tabela 28: Tabela de classificagdo imobilidade Oeste
Tabela de Classificagio (Oeste)
Previsto
Observado 0:viagem P ‘ Imobilidade | Imobilidade | Imobilidade
1:n&o viagem orcentagem | ,pservada prevista utilizada
correta
0 1
0:viagem 0 2512 435 85,2
1:ndo viagem 1| 599 1394 69,9 40,3% 37,0% 39,8%
Porcentagem global 79,1

Fonte: Elaboragéo propria com dados de saida SPSS

A Tabela 28 mostra que segundo os casos usados para criar o modelo, pode-se

classificar corretamente 85,2% das viagens e 69,9% das ndo viagens. A porcentagem

correta global é 79,1%, que revela a utilidade do modelo.

A imobilidade observada foi 40,3% para a cidade de Belo Horizonte, enquanto que a

prevista foi de 37,0%. Entretanto como foi explicado na secdo 7.2 seré utilizado o valor

de 39,8%.

8.9. Regional Pampulha

Dos entrevistados pela Pesquisa Origem e Destino (2012) em Belo Horizonte, 3.747

possuem domicilio na regido da Pampulha. A Tabela 29, abaixo, expde os dados da

regido, que possui taxa de imobilidade de 36,6%.
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Tabela 29: Resultados regional Pampulha

Pampulha

Classe Variveis Significancia | Exp(B) Vzie;\;‘eel“(f;r?] ‘3,2)
1 Trabalhando ou estudando (Sim) 0,000 65,70%
Trabalhando ou estudando (N&o) 0,000 24,811 34,30%
Trabalha 0,000 38,10%
Aposentado 0,002 2,635 13,20%
2 Dona de casa 0,000 0,521 8,00%
Licenca médica 0,003 0,587 1,00%
Nunca trabalhou 0,005 2,465 1,20%
Educacéo Infantil/ Fundamental Inc. 0,000 32,60%
Analfabeto 0,000 1,960 6,50%
3 Fundamental 0,000 3,754 15,10%
Médio 0,004 1,559 30,50%

Fonte: Elaboragéo propria com dados de saida SPSS

A variavel que mais influencia na imobilidade da cidade da regional Pampulha é o fato
de pessoa tem esta trabalhando ou estudando no momento. Sendo que as chances de
uma pessoa que nado trabalha ou estuda ser imovel é 24,811 vezes maior que a variavel

de referéncia.

Em segundo lugar tem-se a ocupacdo como o segundo fator que mais influencia na
mobilidade. Como € possivel perceber na Tabela 29 as pessoas que nunca trabalharam e
0s aposentados possuem maior propensao de serem imdveis que os que trabalham. Ao
contrario, as donas de casa e as pessoas com licenca médica possuem maior

probabilidade de realizarem viagens ao comparar c a variavel de referéncia.

Em terceiro lugar aparece a varidvel escolaridade, revelando que 0s que possuem
fundamental completo, ensino médio e os analfabetos apresentam uma maior propenséao
de serem imdveis em relacdo aos que possuem educacdo infantil ou ensino fundamental

incompleto, na regido.
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Tabela 30: Tabela de classificagdo imobilidade Pampulha

Tabela de Classificagdo (Pampulha)

Previsto

0:viagem Imobilidade | Imobilidade | Imobilidade
Observado 1:n0 viagem Porcentagem | opcorvada | prevista utilizada

correta

0 1

O:vi~agem 0] 2133 357 85,7
1:ndo viagem 1| 460 797 63,4 33,5% 30,8% 36,6%

Porcentagem global 78,2

Fonte: Elaboracéo propria com dados de saida SPSS

A Tabela 30 apresenta a classificagdo correta das viagens, com 85,7%, das ndo viagens

com 63,4% e o percentual global correto com 78,2%. A imobilidade observada na

regido da Pampulha foi 33,5%, enquanto que a prevista foi de 30,8%. Entretanto, como

foi explicado na sec¢do 7.2 serd utilizado o valor de 36,6%.

8.10. Regional Venda Nova

A regido administrativa de Venda Nova possui 4.067 individuos entrevistados pela

Pesquisa Origem e Destino de Belo Horizonte (2012). A regido apresentou taxa de

imobilidade de 40,0%, valor acima da média para a cidade. A Tabela 31 dispde as variaveis

significativas para explicar a imobilidade da regido, essas variaveis pertencem aos

fatores: ocupacéo, escolaridade e tempo.

Tabela 31: Resultados regional Venda Nova

Venda Nova

o . Frequéncia da

Classe Variaveis Sig. Exp(B) varié?vel (em %)
1 Trabalhando ou estudando (Sim) 0,000 63,80%
Trabalhando ou estudando (N&o) 0,000 24,897 36,20%
) Trabalha 0,000 38,80%
Aposentado 0,001 2,715 12,10%
Educacéo Infantil/ Fundamental Inc. 0,000 40,50%
Analfabeto 0,000 2,114 8,30%
3 Fundamental 0,000 3,682 18,80%
Médio 0,001 1,944 27,60%
4 Tempo médio TP(2) 0,000 20,00%
Tempo médio TP(3) 0,006 0,757 80,00%

Fonte: Elaboracéo propria com dados de saida SPSS
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A variavel que mais influencia na imobilidade da cidade da regional Venda Nova é se a
pessoa tem esta trabalhando ou estudando no momento. A probabilidade de uma pessoa

que ndo trabalha ser imdvel é 24,897 vezes maior.

A ocupacdo é o segundo fator que mais influencia na imobilidade, sendo que os
aposentados sdo 0s que apresentaram valores significativos para explicar a imobilidade,
com 2,715 vezes mais probabilidade de serem imoOveis em compara¢do com 0s que

trabalham.

O terceiro fator que mais influencia na imobilidade é a escolaridade. Ao comparar com
as pessoas que possuem educacao infantil ou ensino fundamental incompleto tem-se que
0s que possuem ensino fundamental, médio ou sdo analfabetos possuem maior chance

de serem iméveis.

O tempo médio de viagem em transporte publico apresentou variaveis significativas na
regido de Venda Nova, mostrando que o quarto quartil de tempo (3) apresenta maiores
chances de realizar viagem que o segundo quartil (2). Esse resultado é diferente do
esperado, visto que era imaginado que locais com maior tempo de viagem tenderem a

maior imobilidade, o resultado contradiz o que se esperava.

Tabela 32: Tabela de classificagdo imobilidade Venda Nova

Tabela de Classifica¢ao (Venda Nova)

Previsto

ob q 0:viagem Imobilidade | Imobilidade | Imobilidade
servado 1:ndo viagem Porcentagem | - 5pservada prevista prevista

correta

0 1

0:viagem 0| 2121 360 85,5
1:ndo viagem 1| 475 1111 70,1 39,0% 36,2% 40,0%

Porcentagem global 79,5

Fonte: Elaboragéo propria com dados de saida SPSS

A Tabela 32 mostra que segundo os casos usados para criar o modelo, pode-se
classificar corretamente 85,5% das viagens e 70,1% das ndo viagens. A porcentagem
correta global é 79,5%, que revela a utilidade do modelo.
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A imobilidade observada foi 39,0% para a regido de Venda Nova, enquanto que a

prevista foi de 36,2%. Entretanto como foi explicado na secdo 7.2 seré utilizado o valor
de 40,0%.

8.11. Sintese dos resultados

Em resumo as Tabelas 33 e 34 mostram os fatores que tiveram ao menos uma variavel

significativa em cada regido e em Belo Horizonte.
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Tabela 33: Hierarquizacao dos fatores (parte 1)

BH

Trabalhando
estudando

Ocupacdo

Escolaridade

Deficiéncia

Idade
Tempo médio

Barreiro

Trabalhando
estudando

Ocupacéo

Escolaridade

Deficiéncia

Centro-Sul Leste
Trabalhando Trabalhando
estudando estudando

Escolaridade Ocupagéo

Ocupacéo Escolaridade
Densidade Deficiéncia
- Idade

Fonte: Elaboracdo propria

Tabela 34: Hierarquizacao dos fatores (parte 2)

Noroeste
Ocupagéo

Escolaridade

Trabalhando
estudando

Deficiéncia

Idade

Norte

Trabalhando
estudando

Ocupagcéo

Escolaridade

Idade

Empregos

Oeste Pampulha
Trabalhando Trabalhando
estudando estudando
Ocupacéo Ocupacéo

Escolaridade Escolaridade

Idade -

Fonte: Elaboracdo propria

Nordeste

Trabalhando
estudando

Ocupagéo
Escolaridade

Tempo médio
casa/ Trabalho ou
estudo

Deficiéncia

Venda Nova

Trabalhando
estudando

Ocupagéo
Escolaridade

Tempo médio
Transporte
Publico

E sem surpresas o fator “trabalhando e estudando” apareceu nos primeiros lugares de

quase todas as regides, a excecdo foi apenas a regido Noroeste. Além disso, a ocupacéo

e a escolaridade ocuparam, na maior parte dos casos, 0 segundo e o terceiro lugar,

77



respectivamente. Em seguida o fator idade apareceu em cinco modelos e o fator

deficiéncia em quatro.

Os tempos de viagem diferentes apareceram no modelo de trés regides, enquanto que a
densidade e o emprego apareceram uma Unica vez cada, em regides diferentes. A
proxima sessdo ird detalhar as analises através de uma agregacdo dos resultados por

barreiras.

No que diz respeito as tabelas de classificacdo, foi sintetizado através da Figura 17 as
imobilidades observadas, previstas e usadas. Na subsecdo 7.1 foi definida como taxa de
imobilidade do trabalho a imobilidade usada, portanto é importante destacar a diferenca

existente entre a imobilidade prevista e a observada.

A imobilidade prevista é aquela ao inserir as variaveis € prevista pelo modelo, no
entanto ndo é real e leva em conta os erros do modelo. A regido centro-sul é a que
possui maior distanciamento entre as duas mobilidades e, por isso, merece destaque.
Segundo previsdo do modelo a imobilidade da regido deveria ser 12,4%, devido as
caracteristicas das varidveis inseridas, no entanto, apesar de realmente possuir
caracteristicas que apresentam o desenvolvimento da regido, o valor observado foi de
28,5%.
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Figura 17: Resumo das imobilidades por regido

Fonte: Elaboragdo prépria
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9 ANALISES POR BARREIRA

Com base nos resultados apresentados na sec¢do antecedente foram feitas as Tabelas 35 e
36 que ordenam os fatores a partir das barreiras que eles fazem parte. Ao comparar as
regibes administrativas entre si e com Belo Horizonte percebe-se que existem algumas

mudancas em relagdo a ordem das barreiras para cada uma das regides.

Tabela 35: Hierarquizacdo das barreiras (parte 1)

Ordem BH Barreiro  Centro-Sul Leste Nordeste
1° Social Social Social Social Social
2° Social Social Social Social Social
3° Social Social Social Social Social
40 Fisica Fisica Geogréfica Fisica De transporte
50 Fisica - - Fisica Fisica
6° De transporte - - - -

Fonte: Elaborago propria

Tabela 36: Hierarquizacdo das barreiras (parte 2)

Ordem Noroeste Norte Oeste Pampulha  Venda Nova
1° Social Social Social Social Social
20 Social Social Social Social Social
3° Social Social Social Social Social
40 Fisica Fisica Fisica - De transporte
50 Fisica Geogréafica - - -

Fonte: Elaboracdo propria

As barreiras sociais ocuparam os trés primeiros lugares em todas as regides e em Belo
Horizonte. Para tentar compreender a relevancia da barreira social na imobilidade, foi

feito na Figura 18 a relagéo entre o IDH e a imobilidade de cada regiéo.

Ao observar os extremos é possivel perceber como as regiGes Barreiro, Norte e
Nordeste, que possuem menor IDH possuem maior taxa de imobilidade e, ao contréario
como o Centro-Sul e a Pampulha os maiores IDHs tém as menores taxas de imobilidade

da cidade.
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Figura 18: IDH e imobilidade por regiéo
Fonte: Elaboracgao propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

Na cidade de Belo Horizonte, as barreiras sociais sd8o mais relevantes para se
caracterizar a imobilidade, no entanto, as barreiras fisicas também s&o significativas
para o entendimento da mobilidade na cidade. As barreiras de transporte e geogréficas
aparecem mais discretamente em algumas regides, porém também sdo relevantes para o

estudo.

E importante observar as diferencas no ordenamento (ou da n&o existéncia) das barreiras
entre as regides (Tabelas 35 e 36). Essas mudancas podem ser explicadas pela influéncia
espacial, revelam que as barreiras da imobilidade impactam de forma diferente cada

localidade.

Desta maneira, as proximas subsecdes que irdo analisar os fatores que influenciam a
imobilidade de maneira mais detalhada, utilizando-se da informacdo do da taxa de

imobilidade para cada uma das barreiras, em dados agregados por regido asministrativa.

9.1. Barreiras Geograficas

A Tabela 37 contém os fatores que compdem as barreiras geogréaficas, agrupados por

regido. Apesar da barreira ndo ter sido muito relevante na explicagéo da imobilidade é
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possivel observa-las comparando os dados de cada regido com a taxa de imobilidade,

existe uma tendéncia interessante.

Tabela 37: Fatores geograficos por regido

Regional D'(Slt(?:;:'a I(Dhe:bs /'Sr?g; Empr:;gi]gg PO 1 imobilidade
Barreiro 10,95 5.317,00 45.133 41,90%
Centro-sul 2,62 8.768,60 551.689 29,20%
Leste 3,75 8.523,50 120.818 39,20%
Nordeste 6,82 7.392,60 22.555 38,30%
Noroeste 491 8.855,10 62.045 38,60%
Norte 9,47 6.445,40 83.848 40,60%
Oeste 5,31 8.712,50 132.515 39,80%
Pampulha 7,12 4.894,30 113.582 36,60%
Venda nova 11,68 8.830,50 225.699 40,00%

Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

A distancia ndo foi significativa em nenhuma regiéo, apesar disso ao observar a Figura

19 é possivel perceber uma tendéncia nos extremos do grafico. As regides com maiores

taxas de imobilidade (Norte, Barreiro e Venda Nova) sdo as que se encontram mais

distantes do centro, enquanto que a menor taxa de imobilidade é da regido Centro-Sul

que se localiza mais proxima do centro (regido que inclusive compreende o centro da

cidade).

14 39,2% 38,6% 8% 383% %R a00% T as

b o . 36,6% L 40%
< 10 [ 222% L asw
E 10,95 7 F 30% 8
> ) ]
E 8 /ﬁ L 259 _CEB
o =
£ 6 — - 20% 8
2 /’—0, 682 712 | 15% g
2 4 £
° / 491 531 - 10%

2 3,75 | co

2,62
0 0%
> (2 2 4 (2 ? 4 O >
0""Q & & & & N & & QO\\
& ~ & © o"b N N 2 P
(JQ/Q % % Q,b Q) AQ'(\
Regidoes Administrativas
=¢—Distancia (Km) Imobilidade

Figura 19: Analise da imobilidade pela distancia
Fonte: Elaboracao propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)
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Nos resultados encontrados na secdo anterior a densidade foi relevante apenas para a
regido centro-sul, que apresenta alta densidade e menor imobilidade. Por outro lado as
regibes Barreiro e Norte também revelaram o0 que se esperava, possuem menor
densidade e alta taxa de imobilidade. Das outras regides ndo se pdde tirar conclusdes a
respeito da densidade, pois a Figura 20 mostra que os resultados desses fatores nédo

apresentam linearidade.

10.000 45%
9.000 Py 8.712,5 8.768,6 8.830,5 8.855,_1_ 40%
: 41,9%
’ 40,6% —— 5 v

- . 383y 3% SO5K 4010% 38,6% [ 35%

g 8.000 36,6 7-392,6 o

2 / - 30%

£ 7.000 ji% 29,2% - 25%

[}

E 6.000 5.317, - 20%

g 4.894,3/ - 15%

§ 5.000 +——qg—

a - 10%
4.000 - 5%
3.000 0%

A
\§<\® 5 o o“@ é;@ Q/‘,’@ z‘;& N R é}e
N ¢ s & e © © 4 &
? @ & © s
Regioes Administrativas
=¢=Densidade (hab/km?) Imobilidade

Imobilidade

Figura 20: Analise da imobilidade pela densidade
Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

A regido Norte apresentou como resultado o fator emprego como significativo para
explicar a imobilidade, no entanto o Figura 21 ndo consegue mostrar essa tendéncia
qguando comparado a outras regiGes. A Unica regido que se destaca pela quantidade de
empregos € a regido Centro-Sul que apresenta ser o local de menor imobilidade em Belo

Horizonte.
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Figura 21: Analise da imobilidade por empregos
Fonte: Elaboracgao propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

9.2. Barreiras de transporte

A Tabela 38 contém os tempos de viagem, utilizados como fatores para explicar as
barreiras de transporte. O tempo médio da residéncia ao trabalho de transporte publico
foi relevante na regido Nordeste e o tempo médio em transporte publico foi significativo
na regiao Venda Nova, por outro lado, os demais tempos ndo foram relevantes em

nenhuma outra regido.

Tabela 38: Tempos de viagem (em minutos)

. o Origem Residéncia Destino
Origem Residéncia Trabalho
Regional Tempo de Tempo Tempo de Tempo
. Transporte . Transporte
Viagem . Viagem .
coletivo coletivo
Barreiro 34,31 68,95 36,77 68,58
Centro-Sul 27,60 52,93 29,44 53,32
Leste 32,28 60,29 33,93 61,96
Nordeste 37,80 70,74 40,33 70,99
Noroeste 33,34 60,85 34,82 60,62
Norte 36,61 71,12 38,20 68,99
Oeste 33,30 59,00 33,74 58,65
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Pampulha 34,20 69,60 36,53 70,95
Venda Nova 38,37 74,62 39,15 77,56
Total 34,05 65,96 35,75 66,35

Fonte: Elaboracédo propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

Apesar disso, a Figura 22 mostra que existe uma relacdo entre a imobilidade (linha

superior com rétulos) e os tempos de viagem (representados pelas quatro linhas

inferiores), pois as regibes com maiores taxas de imobilidade possuem tempos de

viagem mais altos, que € o caso das regides do Barreiro, Norte e Venda Nova. A regido

Nordeste também aparece entre as regides com maiores tempos de viagem. Por outro

lado percebe-se que a regido Centro-Sul tem menores tempos de viagem.
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Figura 22: Analise da imobilidade por empregos
Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

9.3. Barreiras sociais

As Dbarreiras sociais ocupam o0s trés primeiros lugares em todas as regides
administrativas e em Belo Horizonte. O fator “trabalhando e estudando” apareceu nos

primeiros lugares de quase todas as regides, a exce¢do foi apenas a regido Noroeste.
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E importante perceber como a variavel Trabalhando e estudando é muito importante
para caracterizar a imobilidade, porém essa funcdo tem um grau de importancia

diferente em cada uma das regides, como se pode observar na Tabela 39.

Tabela 39: Analise da variavel Trabalhando ou Estudando

Trabalhando ou estudando (N&o)
Regido Exp(B) Frequéncia
Belo Horizonte 14,670 38,00%
Barreiro 20,384 43,00%
Centro-Sul 9,398 34,80%
Leste 9,004 39,10%
Nordeste 16,781 37,10%
Noroeste 4,544 40,20%
Norte 17,085 36,90%
QOeste 24,957 38,30%
Pampulha 24,811 34,30%
Venda Nova 24,897 36,20%

Fonte: Elaboracdo propria

O fato de uma pessoa estar trabalhando ou estudando é muito mais significativo nas
regides Oeste, Venda Nova, Pampulha e Barreiro. Em regifes como Nordeste, Leste e
Centro-Sul, apesar da varidvel ser muito expressiva, ndo é tdo forte quanto nas regionais

citadas anteriormente.

Comparando os casos extremos da regido Oeste com a Noroeste temos, na primeira,
38,3% da populacdo nédo trabalha ou estuda e essas pessoas tem propensédo 24,957 vezes
maior de serem imdveis que as pessoas que estdo trabalhando ou estudando no
momento. No segundo caso temos que 40,2% da populacdo da regido Nordeste ndo esta
trabalhando e estudando, essas pessoas tem propensdo 4,544 vezes maior de estarem

imoveis que as demais.

Por outro lado, a regido Centro-Sul possui 0o segundo menor percentual de pessoas
trabalhando e estudando (34,8%) e essa variavel apesar de revelar uma forte influéncia
na imobilidade ndo possui niveis tdo altos como na regido Oeste. O que se pode concluir
que a as pessoas da regido Centro-Sul, Leste e Noroeste ndo séo tdo influenciadas por

essa variavel para a escolha entre viajar ou ndo viajar.
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A Figura 23 mostra como o percentual de pessoas sem trabalho ou estudo em cada
regido é equivalente a taxa de imobilidade, que confirma a importancia desse fator para

a analise da imobilidade.
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Figura 23: Comparacdo entre imobilidade e quantidade de pessoas sem trabalho ou

estudo
Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

Outro fator de grande importancia foi a ocupacdo que apareceu em quase todas as
regibes administrativas. Foram selecionados apenas os aposentados, que tiveram
resultados relevantes, para verificar como se comportam espacialmente (lembrando que

a referéncia do modelo é estar trabalhando) (Tabela 40).

Ocupacédo: Aposentado
Regido Exp(B) Frequéncia
Belo Horizonte 1,994 14,9%

Barreiro 2,366 14,60%
Nordeste 2,859 14,40%
Norte 2,471 13,10%
Oeste 2,719 15,20%
Pampulha 2,635 13,20%
Venda Nova 2,715 12,10%

Tabela 40: Analise da variavel Ocupacéo (Aposentado)
Fonte: Elaboragdo propria
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E possivel perceber que ser aposentado nas regides Nordeste e Oeste significa possuir
maior probabilidade de imobilidade que nas outras regifes, porém essa diferenca ndo é
muito grande para definir como um aspecto espacial forte. Assim, ao observar na Figura
24 a relacdo entre a imobilidade e a quantidade de aposentados percebemos uma
impossibilidade de afirmar que a regionalidade pode ser explicativa. Por outro lado

sabemos que a variavel “aposentado” auxilia na explicagcdo da imobilidade.
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Figura 24: Analise da imobilidade por ocupacdo (aposentados)
Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

A escolaridade foi um fator de grande importancia para o estudo, que revelou ser um
importante fator para se estudar imobilidade. A variavel que apareceu com mais
expressividade e em todas as regides foi a imobilidade dos analfabetos, tendo como
referéncia as pessoas com Educacdo Infantil e Ensino Fundamental Incompleto. Os

dados estdo expressos na Tabela 41.

Tabela 41: Analise da variavel Escolaridade (Analfabeto)

Escolaridade: Analfabeto
Regido Exp(B) Frequéncia
Belo Horizonte 2,286 7,30%
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Barreiro 1,897 8,90%
Centro-Sul 2,957 5,30%
Leste 1,945 7,80%
Nordeste 2,403 7,10%
Noroeste 2,121 6,30%
Norte 2,471 13,10%
Oeste 2,628 7,00%
Pampulha 1,960 6,50%
Venda Nova 2,114 8,30%

Fonte: Elaboracédo propria

Na regido Centro-Sul os analfabetos tendem a se mover menos que as outras regides, 0
que mostra que nesta regido o isolamento do analfabeto ainda é maior, visto que € a
regido mais desenvolvida (maior IDH e menor imobilidade) da cidade. Além disso, ela
apresenta apenas 5,3% de analfabetos (na pesquisa) valor menor do que os demais.

Ao compararmos o resultado geral da regido com as demais se percebe que apenas na
regido Centro-Sul a escolaridade aparece antes da ocupacédo. Isso pode ter acontecido
devido ao fato de a regido ser mais desenvolvida e ter um provavel nivel educacional
mais elevado que as demais, implicando na escolaridade ser mais relevante para definir

a imobilidade do que a ocupacdo.

Por outro lado, a regido do Barreiro, onde a imobilidade é a mais alta da cidade, a
variavel analfabeto € menos relevante, apesar disso, essa caracteristica ndo deixa de
reforcar a probabilidade de o individuo ser imovel. Portanto, a Figura 25 mostra que
percentual de analfabetos esté relacionado a taxa de imobilidade e, principalmente nas
extremidades, percebe-se a tendéncia de que quanto maior a quantidade de analfabetos,

maior é a imobilidade.
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Percentual de analfabetos
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Figura 25: Analise da imobilidade por escolaridade (analfabetos)
Fonte: Elaboracgao propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

9.4. Barreiras fisicas

A Deficiéncia também foi uma importante variavel para o estudo, ela apareceu com

relevancia em algumas regides e os resultados estdo expressos na Tabela 42 42. A

deficiéncia, ao contrario das outras variaveis, é quase constante tanto no expoente

quanto na frequéncia em que a variavel aparece. A regido Leste possui 94,8% de

pessoas sem nenhuma deficiéncia e essas pessoas apresentam 2,309 (1/0,433) vezes

mais chances de se moverem que os deficientes. As regides da Pampulha e Norte que

possuem maiores expoente revelam que a mobilidade dos ndo deficientes é 1,832 vezes

maior que a dos deficientes.

Tabela 42: Analise da varidvel Deficiéncia (N&o)

Deficiéncia (n8o)
Regido Exp(B) Frequéncia
Belo Horizonte 0,518 96,5%
Barreiro 0,509 96,80%
Leste 0,433 94,80%
Nordeste 0,451 96,50%
Noroeste 0,457 94,00%

Fonte: Elaboragdo propria
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A Figura 26 mostra que apesar da deficiéncia ser um fator importante na explicacdo da
imobilidade, ele ndo é tdo relevante no aspecto espacial. Pois ndo existe uma relacéo

entre a imobilidade e a quantidade de pessoas deficientes por regido.
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Figura 26: Analise da imobilidade por deficiéncia
Fonte: Elaboracgdo propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

A idade também demostrou ser um fator relevante para a compreensao da imobilidade.
O grupo que mais se destacou foi o de pessoas com 60 anos ou mais. A Tabela 43

mostra como as varidveis que foram significativas apareceram nos resultados.

Tabela 43: Analise da variavel Idade (60 ou mais)

Idade: 60 ou mais
Regido Exp(B) Frequéncia
Belo Horizonte | 2,913 16,7%
Leste 7,207 17,80%
Noroeste 4,576 22,60%
Norte 4,944 14,10%

Fonte: Elaboracéo propria

Mesmo com todas as regides apresentando uma alta imobilidade dessa faixa de idade,
percebe-se um destaque para a regido Leste, onde os individuos (com 60 ou mais) tém

7,207 vezes maior probabilidade de serem imdveis se comparados aos de idade entre 25
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e 59 anos. As demais regifes e Belo Horizonte também mostram a propensdo desse

grupo a imobilidade.

Apesar de cada regido apresentar maior propensdo a imobilidade, a Figura 27 mostra
como esta variavel também ndo possui uma relagdo entre a imobilidade da regido com a

quantidade de pessoas com idade de 60 anos ou mais.
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Figura 27: Analise da imobilidade por idade (60 ou mais)
Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados Agencia RMBH (2012)

9.4. Considerac0es Finais

Como foi visto neste capitulo o IDH esta diretamente relacionado a imobilidade, o que
comprova que a as barreiras sociais realmente merecem destaque na analise da
imobilidade, lembrando que o IDH avalia a saude, a educacdo e a renda. Além disso,
comprova que o modelo feito para Belo Horizonte é adequado visto que as barreiras

sociais sdo as mais explicativas para a imobilidade.

O que se pretendeu apresentar com este estudo de caso € que ndo existe um fator
especifico que seja causador de imobilidade, e ndo existe um modelo linear para
explica-la. Por isso, foi trabalhada a multidimensionalidade das barreiras, a partir dos
fatores levantados, que podem ser causadores de restricdo a imobilidade. Mesmo assim,
as barreiras podem apresentar comportamento diferente do esperado.
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As regides que apresentaram maiores taxas de imobilidade foram Barreiro e Norte,
essas regibes mostraram possuir caracteristicas semelhantes como: baixo IDH, distancia
do centro, pouca quantidade de empregos formais disponiveis na regido, altos tempos de
viagem. Por outro lado, a regido Centro-Sul foi a regido com menor taxa de imobilidade
e as caracteristicas espaciais sdo bem diferentes das outras duas citadas, a regido possui
alto IDH, proximidade do centro, muita oportunidade de emprego, menores tempos de

viagem.

Essas caracteristicas estdo ligadas ao aspecto espacial do local e, permitem essa
explicagdo, j& as caracteristicas por individuo ndo permitem uma boa analise dos fatores
com relacdo a regido, como foi visto na subsecdo 9.3 e 9.4 que contém as barreiras
sociais e fisicas. Apesar das barreiras ligadas ao individuo serem mais relevantes para
explicar o modelo, a andlise regional auxilia para o entendimento da imobilidade no

aspecto espacial.

Compreender o aspecto espacial divisdo em regides foi fundamental, pois revela que
mesmo alguns fatores possuindo grande importancia para analise, como por exemplo, o
analfabetismo, o grau de importancia ndo é igual em cada uma das regides, 0 que real¢a
que ser analfabeto em certas regides pode levar a maior propensdo a imobilidade que em

outras.

As regides que possuem taxas de imobilidade centrais apresentaram pouca varia¢ao
entre elas e por isso nao permitiram afirmac6es acerca da influéncia das barreiras nesses

locais.

Uma importante questdo a ser observada foi que apenas na regido centro-sul a
escolaridade foi mais significativa do que a ocupacéo, e isso pode ter acontecido devido
ao fato da regido ser a mais desenvolvida da cidade e o fator escolaridade, nesse local,
ser mais relevante para definir a imobilidade do que a ocupagao.

A regido revela ser muito privilegiada em servicos, localizacdo e em aspectos sociais,

refletindo diretamente na imobilidade da regido, que é muito menor do que as demais.

Segundo a Tabela 18 da se¢do anterior, com todas essas caracteristicas do modelo a

imobilidade prevista pelo foi de 12,4% e mesmo contando com tantos servigos e
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caracteristicas favoraveis a regido apresenta uma mobilidade relativamente alta de
29,2%.

Em conclusdo, essa subsecdo mostrou atraves da agregacdo dos dados por regido a

importancia do aspecto regional na imobilidade e em cada uma das barreiras.
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10 CONCLUSOES

A imobilidade urbana pode ser explicada pela combinacdo de fatores que criam
barreiras para a restricdo de viagens. Influenciadas por elementos da exclusédo
socioespacial as barreiras auxiliam na compreensdo da imobilidade, entretanto, as
barreiras podem ter, ndo s6 multiplas dimensbes, como também graus de relevancia

diferentes.

A revisdo da literatura realizada no trabalho definiu a exclusdo social como um
individuo que é incapaz de participar de atividades fundamentais da sociedade em que
vive. Por outro lado, a exclusdo espacial, que faz parte da social, é relativa ao espaco em
que o individuo reside. No entanto, sob a perspectiva da acessibilidade esses conceitos
podem ser incrementados pelas deficiéncias encontradas pela populacdo para acessar 0s
locais de desejos, que pode estar ou ndo ligados a falta de infraestrutura de transporte,

impactando no processo de imobilidade.

Assim, a baixa renda, o desemprego, a deficiéncia, a velhice, juntamente com condigdes
de baixa densidade, topografia acidentada, escassez de servico de transporte ou demais
servigos, dentre outros fatores podem impedir a mobilidade das pessoas, gerando
imobilidade. Apesar da imobilidade ndo representar, necessariamente, uma condicdo de
exclusdo, é importante identificar os barreiras que dificultam a mobilidade, no caso em

que se configura a repressao de viagens.

Para cumprir esse objetivo de identificar e analisar as barreiras que restringem a
mobilidade foi feita uma revisao bibliografica que identificou os principais estudos que
tratassem de restricbes a mobilidade. Foram encontrados 17 fatores que foram

agrupados nas quatro barreiras: geogréafica, de transporte, social e fisica.

A partir do estudo de caso realizado nesta dissertacdo percebeu-se que 0S aspectos
sociais merecem destaque para explicar as causas da imobilidade, com importantes
fatores como a escolaridade e a ocupacao (principalmente trabalho e estudo). Porém o
que se observou foi que a barreira sozinha ndo é capaz de definir as causas da

imobilidade, pois todas as barreiras mostraram-se significantes, mesmo que em menor
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grau. Por isso, é necessario levar em consideragdo as demais barreiras e também o

aspecto espacial.

Os aspectos espaciais, tratados no trabalho como regides administrativas, revelaram que
as particularidades de cada regido sdo fortes influenciadoras da imobilidade, pois
possuem além de diferencas na infraestrutura de transporte, caracteristicas econémicas e
sociais completamente distintas. Portanto as regiGes que sdo privilegiadas por
infraestruturas, servicos, educacédo, cultura e renda tendem a apresentar menor taxa de

imobilidade.

O trabalho também tratou dos conceitos de transporte, acessibilidade, mobilidade e
imobilidade, a fim de esclarecer as diferencas que existem entre eles e possibilitar o
entendimento destes durante a pesquisa. Um importante conceito trabalhado foi da
mobilidade sustentavel, pois de acordo com Bertolini (2012) através dela é possivel
reconhecer a necessidade dos transportes juntamente o uso do solo para tentar diminuir
as externalidades negativas. Portanto o trabalho ao explicar as principais causas da
imobilidade urbana alinha-se ao conceito de mobilidade sustentavel na perspectiva da

inclusdo social.

A regressdo logistica bindria mostrou-se muito importante no trabalho, pois através
dessa técnica, usada para o estudo de caso, foi possivel levantar os fatores (e

consequentemente as barreiras) que sdo capazes de influenciar na imobilidade.

O levantamento dos fatores e das barreiras no Capitulo 4 mostrou que a renda € o fator
que mais aparece nos estudos sobre o tema, seguidos por género, distancia,
infraestrutura e ocupacdo. Além disso, a barreira mais frequentemente estudada pelos
autores levantados foi a social. A partir dos resultados obtidos no estudo de caso feito
nesta dissertacédo, que expOe a importancia da barreira social para explicar a restri¢do da
mobilidade, a quantidade de estudos encontrados na revisdo bibliografica mostra a

preocupacédo dos autores em relacionar a dimenséo social com mobilidade.

Em suma, a imobilidade pode ser causada por diversos motivos e neste trabalho ficou
destacada a importancia da dimensédo social como principal aspecto de influéncia na

realizacdo ou ndo realizagdo das viagens, no entanto todas as demais dimensdes devem
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ser analisadas e correlacionadas. Visto que uma regido com baixo IDH tende a
apresentar também caréncia de infraestrutura e servicos de transportes, bem como falta

de servigos basicos como acesso a emprego.

Este estudo limitou-se a estudar os fatores que interferem na mobilidade que ja
possuiam dados de outras pesquisas, contudo existem alguns dados que s&o viaveis de
se obter, que sdo recomendaveis para trabalhos futuros, sdo eles: os gastos medios em

transporte de cada localidade e infraestrutura ou servicos de transporte disponiveis.

Além de acrescentar esses fatores € importante abranger essa pesquisa em nivel
metropolitano, visto que as condigdes, principalmente, geograficas, sociais e de
transporte sdo muito diferentes em outros municipios, e estes sdo muito dependentes da

capital.

Recomenda-se também para proximos estudos a utilizacdo de outras técnicas estatisticas

para melhorar a qualidade do estudo, como técnicas multivariadas, por exemplo.
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APENDICES

Apéndice A: Distancia por unidade de planejamento

Distancia
Regido Administrativa Territério Distancia (m)

B1 7,66

B2 10,07
Barreiro B3 12,40
B4 11,06

B5 12,27

Cs1 0,00

CSs2 3,17

Centro-Sul CS3 3,08
CS4 2,76

CS5 2,73

L1 5,09

L2 2,79

Leste L3 3.68
L4 5,22
N1 11,76
N2 10,88

Norte N3 9.06
N4 7,61

NE1 9,92

NE2 9,01

Noroeste NE3 6,22
NE4 3,94

NE5 4,26

NO1 3,29

NO2 4,17

Nordeste NO3 754
NO4 4,44

01 3,28

02 6,51

Oeste 03 3,40
04 5,73

05 5,64

P1 10,00

P2 7,62

Pampulha P3 6.3l
P4 7,48

VN1 13,02

VN2 13,84

Venda Nova VN3 11.29
VN4 12,02
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Apéndice B: Quantidade de empregos por unidade de planejamento

Quantidade de emprego
Regido Administrativa Territorio Empregos
Bl 7951
B2 17608
Barreiro B3 4555
B4 2838
B5 12181
Cs1 403389
CS2 76063
Centro-Sul CS3 509
CS4 69624
CS5 2104
L1 5604
Leste L2 18921
L3 95446
L4 847
N1 2015
N2 2771
Norte N3 12970
N4 4799
NE1 4032
NE2 3256
Noroeste NE3 7535
NE4 23963
NE5 23259
NO1 18891
NO2 20269
Nordeste NO3 13080
NO4 31608
o1 50879
02 25283
Oeste 03 561
04 10096
05 45696
P1 16135
Pampulha P2 48024
P3 38625
P4 10798
VN1 204562
VN2 2231
Venda Nova VN3 14504
VN4 4402
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Apéndice C: Densidade populacional por unidade de planejamento

Densidade populacional
Regido Administrativa Territorio Densidade
B1 3756,72
B2 7198,88
Barreiro B3 9350,12
B4 2640,14
B5 9160,95
Cs1 9268,73
CS2 5717,85
Centro-Sul CS3 19351,97
Cs4 8201,26
CS5 27678,89
L1 10647,38
Leste L2 8761,03
L3 9528,21
L4 4590,98
N1 5975,04
Norte N2 3767,54
N3 9093,83
N4 10152,82
NE1 5129,38
NE2 4278,05
Noroeste NE3 8833,40
NE4 9518,96
NE5 11663,57
NO1 10055,23
NO2 7762,49
Nordeste NO3 7556,29
NO4 8799,56
01 10603,97
02 9344,55
Oeste 03 14984,29
04 8040,64
05 3403,59
P1 3093,91
Pampulha P2 2777,00
P3 3313,72
P4 9718,88
VN1 5553,46
VN2 8206,65
Venda Nova VN3 8302.94
VN4 11985,68
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Apéndice D: Tempos de viagem por unidade de planejamento

up Origem Residencia O Residencia D Trab/Estudo
Tempo de viagem [ Tempo Tcoletivo| Tempo Viag Tempo Tcoletivo
Bl 33,42 63,97 35,23 64,69
B2 35,48 70,73 37,63 67,04
B3 33,65 68,22 35,46 69,73
B4 48,64 78,62 41,31 65,37
B5 33,73 71,04 37,87 72,92
Cs1 25,91 56,10 27,22 56,77
CS2 27,52 52,46 30,19 51,09
CS3 29,20 51,94 30,17 53,32
CS4 29,56 47,55 31,59 48,17
L1 33,33 66,44 37,23 71,31
L2 30,39 57,51 31,35 56,27
L3 30,60 54,77 30,92 54,67
L4 37,57 64,14 38,73 65,81
N1 37,03 66,13 38,52 67,21
N2 38,47 71,43 42,58 75,10
N3 36,08 71,03 37,74 67,70
N4 35,27 75,67 33,16 64,26
NE1 40,01 73,23 42,22 74,85
NE2 40,35 74,62 42,26 71,88
NE3 44,58 74,77 46,72 72,41
NE4 33,56 63,37 37,95 69,26
NE5 32,88 65,01 35,54 65,17
NO1 31,46 57,37 32,37 56,79
NO2 30,38 59,47 31,91 57,90
NO3 34,15 67,83 35,03 68,41
NO4 36,58 59,63 38,82 60,21
01 31,70 56,64 32,28 54,20
02 35,01 59,14 35,70 59,65
03 28,38 67,52 28,70 67,83
04 35,00 64,13 35,62 65,71
05 34,89 59,72 33,95 61,03
P1 38,84 74,75 41,64 71,90
P2 35,01 72,62 37,48 74,57
P3 31,05 59,09 32,03 59,33
P4 34,24 72,67 37,42 74,31
VN1 35,72 70,69 36,21 73,65
VN2 44,40 77,68 45,22 83,19
VN3 38,09 73,60 38,66 74,11
VN4 36,57 76,34 37,43 79,75
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