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RESUMO

Os problemas de transportes € uma realidade no contexto da mobilidade urbana das grandes
metrépoles do Brasil. Devido ao crescimento natural e ndo planejado, tipico das cidades
brasileiras, a populacdo mais pobre vive as margens da cidade, isso acarreta em uma serie de
problemas de acesso as infraestruturas, entre elas o transporte. Sendo assim, torna-se
importante o estudo de como o problema de transporte afeta a vida do individuo de baixa
renda nas grandes cidades. Segundo o Nobel de Economia, em 1998, Amartya Sem, a pobreza
esta relacionada com a privacao de capacidades bésicas dos individuos de realizar tarefas que
tragam o desenvolvimento social e econdmico. O transporte surge como um dos elementos
que influenciam estas capacidades e consequentemente a mobilidade social. O trabalho tem
como objetivo investigar de que forma os transportes se relacionam com o desenvolvimento
do individuo tendo em vista sua condicdo de pobreza. Para responder a tais questdes foi
realizado levantamento bibliografico e com base no referencial teorico, foi aplicado
questionario qualitativo a um grupo focal, nas comunidades da Bomba do Hemetério, Caetés e
Ibura, zonas de interesse social localizados na regido metropolitana do Recife, Brasil. Como
resultado, foi concluido que as capacidades dos individuos de baixa renda, sdo influenciadas
pelos problemas de transporte, apesar das demandas relacionados com o problemas serem
diferentes nas comunidades, as capacidades restringidas tende a serem as mesmas.Essa
privacdo de capacidade, tem influencia no desenvolvimento do individuo, tonando assim um
ciclo vicioso, onde a pobreza é causada pela falta de capacidades devido aos problemas de
transporte, e a falta de capacidades gera a pobreza.

Palavras-chave: Transporte publico. Exclusdo social. Pobreza.



ABSTRACT

The transport disadvantage is a reality in the context of the urban mobility of the great
metropolis of Brazil. Due to the natural and unplanned growth, typical of Brazilian cities, the
poorer population lives at the city margins, this entails in a series of problems of access to the
infrastructures, among them transport. Thus, it becomes important to study how the
transportation problem affects the life of the low-income individual in large cities. According
to the Nobel Prize in Economics, in 1998, Amartya Sen, poverty is related to the privacy of
skills that they can use to bring social and economic development. Transport appears as one of
the elements that influence these capacities and, consequently, a social mobility. The objective
of this study is to investigate how transport relates to the development of the individual in his
or her position of poverty. In order to respond that, a qualitative questionnaire was applied to
a focal group in the Bomba do Hemetério, Caetés and Ibura communities, areas of local social
interest in the metropolitan region of Recife, Brazil. As a result, it was concluded that as the
capacities of low-income individuals are influenced by transport disadvantage, although the
demands related to problems are different in every community, the restricted capacities tend to
be the same for all the regions. Privacy of capacity has influenced Individual development. It
is a vicious cycle, where poverty is caused by lack of capacity due to transport disadvantage,
and lack of capacity generates poverty.

Keywords: Public transport. Social exclusion. Poverty.
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1 INTRODUCAO

De acordo com a Lei de Mobilidade 12.587/ 2012 (BRASIL, 2012), que regulamenta o
Artigo 30°, inciso V da Constituicdo Federal (BRASIL, 1988), o acesso a cidade deve ser
universal, isto €, todos devem ter possibilidade de uso do transporte por seu carater essencial
de locomogéo. Todos tém a necessidade de deslocamento para algum fim, sendo, portanto, a
mobilidade o meio para realizar diversas atividades fundamentais para o desenvolvimento
humano, social e econémico. Entretanto, no Brasil, pais considerado em processo de
desenvolvimento, o aumento da populagéo, o crescimento ndo planejado das grandes cidades
e a falta de planejamento urbano deterioraram a qualidade do sistema de transporte tornando o
acesso ao transporte desigual, desfavorecendo principalmente os que mais dependem do
transporte publico.

Observa-se que o Brasil possui um alto indice de desigualdade social, segundo relatério
da ONU (Organizacdo das Nagdes Unidas) o pais tem o terceiro pior indice de desigualdade
do mundo. Onde ndo sb se reflete na geracdo de renda e de oportunidades, mas também em
relacdo as condicOes de acesso as infraestruturas pablicas, que em regides de maior pobreza,
sdo, em geral, precarias, inclusive no que se refere a oferta de transporte (GOMIDE, LEITE E
REBELO, 2006). Além disso, ha a influéncia do uso e ocupagdo do solo urbano nos
deslocamentos diarios da populacéo, que, associada ao crescimento desordenado das cidades,
levam os individuos de baixa renda normalmente a viverem nas periferias ou em areas
insalubres (SMOLKA, 2003). Essa classe economicamente desfavorecida vive relativamente
longe das vitalidades e centros comerciais, grandes geradores de empregos, fomentando a
necessidade de deslocamentos de longa distancia, que, muitas vezes, tém custos elevados,
agravados pela pouca ou nenhuma oferta de transporte direto para os locais de grande
demanda.

Ainda quando existe transporte, este é operado de maneira precaria (a exemplo de falta
ou deficiéncia na oferta, grandes deslocamentos, veiculos lotados, necessidade de varios
transbordos para uma Unica viagem). O individuo é penalizado por meio da perda de tempo
atil, que poderia ser aproveitado em outras atividades, sejam econdmicas ou sociais. Essa
situacdo resulta em cansaco e desconforto que, de certa forma, influenciam diretamente no

bem-estar humano.
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A situacdo se agrava quando nos referimos ao contexto da RMR (Regido
Metropolitana do Recife), visto que, na RMR, a frota de carro aumenta a cada ano e, segundo
0 DETRAN, o crescimento de veiculos motorizados na ultima década foi de 69,3%. Recife foi
considerada a cidade com o transito mais lento do pais e a sexta mais lenta do mundo,
segundo a pesquisa realizada pela empresa Tom Tomtom, especializada em GPS, em 2015. O
estudo avaliou o transito em 200 cidades atraves de informacdes colhidas nos GPS produzidos
pela empresa, reportagem do Diario de Pernambuco.

Além disso, Recife tem a terceira pior linha de miséria do Brasil, 13,03% das familias
cuja renda per capta € menor que ¥ do salario minimo (IBGE, 2010). Com isso Recife
desponta como a Regido Metropolitana menos igualitaria no quesito distribuicdo de renda do
Nordeste, ficando atras de Fortaleza e Salvador (CORREA, 2006). As politicas habitacionais
historicamente ndo atenderam a demanda criada pelo crescimento populacional da cidade,
tampouco houve politicas publicas de combate a especulacdo imobiliaria e promocao do
acesso a terra urbanizada para a populacdo de baixa renda. Esse quadro acirrou 0s processos
de perda de populacdo nas areas servidas de infraestrutura e de aumento das ocupagdes
irregulares e precérias no territorio metropolitano. Criando assim problemas de infraestrutura
na cidade, j& que grande parte da populacdo que vive nas comunidades e periferias tem
problemas de acesso a servigos basicos.

1.1 Justificativa e motivacao

Sendo o transporte meio para a realizagdo de qualquer atividade humana, pode-se inferir
que a mobilidade urbana tem fundamental importancia no desenvolvimento econdémico e
social das pessoas e das comunidades. Percebe-se que o Brasil ainda prioriza, em suas
politicas publicas o carro particular (IPEA, 2011) e no Recife ndo poderia ser diferente. Com
isso, individuos sem condicdes de adquirir veiculos para o transporte particular sofrem com a
falta de infraestrutura do transporte plblico. E importante salientar que a cidade do Recife
apresenta desigualdade social acentuada e que os locais mais bem servidos de servigos sdo
valorizados pelo mercado imobiliario. As periferias desses bairros foram ocupadas por
familias de renda mais baixa e incorporadas a cidade (DA SILVA, 2008).

Desta forma, as regides situadas em zonas periféricas do Recife sofrem com a falta
infraestrutura e a inadequacgéo dos transportes, que € uma realidade no contexto da mobilidade
urbana. Pelo crescimento ndo planejado e a especulagdo imobiliaria, a populacdo mais pobre
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vive as margens da cidade, isso acarreta em uma serie de problemas relacionados ao acesso

das infraestruturas da cidade, entre eles o transporte.

O conceito apresentado por Santos (2005), sobre pobreza indica que:

“ser pobre ndo é apenas ganhar menos do que uma soma
arbitrariamente fixada; ser pobre é participar de uma situacdo estrutural,

com uma posicéo relativa inferior dentro da sociedade como um todo”

Sendo assim, quanto mais restricdes a mobilidade tem o individuo, menos capacidade
de realizar tarefas. Segundo o Nobel de Economia, em 1998, Amartya Sen, a pobreza esta
relacionada com a privacdo de capacidades béasicas que certo individuo sofre, desta forma, o
transporte surge como um dos elementos que exerce influéncia nessas capacidades e

consequentemente na mobilidade social.

Percebe-se que, quanto mais dificil o acesso ao transporte, mais restringidas sdo as
capacidades dos individuos e, segundo Sen (2000) sdo consequentemente maiores as
dificuldades para desenvolvimento econdmico e social, uma vez que as barreiras ao transporte

e seu acesso dificultam ou impossibilitam o deslocamento para diversas atividades.

Em pesquisa realisada no ano de 2016 na comunidade da Bomba do Hemetério, pelo autor e
orientador deste trabalho, chegou-se a conclusdo que naquela comunidade existe uma relagéo
entre pobreza e transporte. Um ciclo vicioso onde a pobreza da comunidade gera a falta de
acesso a infraestrutura e com isso a limitagdo das oportunidades para gerar renda ( DE MELO
& ANDRADE, 2016).

“Percebe-se o ciclo vicioso causado pelas deficiéncias nos
transportes, jA que individuos de baixa renda, em sua maioria, vivem
marginalizados dos servicos publicos bésicos, entre eles o transporte. Esta
exclusdao gera uma deficiéncia nas capacidades do individuo de
desenvolvimento social e econémico, com isso torna-se mais dificil sair da

pobreza”

Levando em consideracdo as conclusfes da pesquisa ja realizada na comunidade da Bomba
do Hemeteério e o contexto de desigualdade e mobilidade na cidade do Recife, o presente
trabalho tem como motivacdo aprofundar os assuntos na area de transportes quando
relacionada a privacdo de capacidades dos individuos e consequentemente o0
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desfavorecimento econdmico. Sendo importante a realizagdo de pesquisas sobre esse objeto
de estudo, com o objetivo de compreender mais profundamente as condi¢des de exclusdo e
privacdo de boa parte da populagédo por meio de precariedades de infraestrutura e servigos
publicos, entre esses o transporte publico. A partir da compreensdo dos fatores de exclusdo
que influenciam as capacidades dos individuos e consequentemente do desenvolvimento
econdmico, ha a possibilidade de orientar o planejamento e diretrizes das politicas de

transportes para maior incluséo da populacgéo, principalmente daqueles mais carentes.

1.2 Objetivos gerais e especificos

O presente trabalho tem como objetivo entender como as deficiéncias de acesso ao transporte
influenciam no desenvolvimento social e econdmico das pessoas residentes das comunidades

carentes da cidade do Recife e regido metropolitana.
Como objetivos especificos pode-se listar:

1. ldentificar que capacidades individuais sdo restringidas devido as deficiéncias de

mobilidade nas comunidades a serem estudadas.
2. Verificar como essas restri¢des influenciam na condigéo de pobreza do individuo

3. Verificar quais sdo as diferencas e similaridades entre as comunidades, em relacdo a

mobilidade urbana x capacidades.
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2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 Conceitos de pobreza

A pobreza é um conceito dindmico e deve considerar o contexto social, historico e
cultural, no qual o individuo esté inserido. Desta forma, ndo existe uma Unica defini¢do para a
pobreza (MAXWELL, 1999). A literatura abrange varias abordagens, porém, no conceito
amplo pode ser entendida como falta de renda. J& se aceita que a pobreza é um conceito

multidimensional e necessita ser tratado como tal.

“poverty is a multidimensional phenomenon, encompassing inability
to satisfy basic needs, lack of control over resources, lack of education and
skill, poor health, malnutrition, lack of shelter, poor access to water and
sanitation, vulnerability to shocks, violence and crime, lack of political
freedom and voice” (World Bank, 1999).

As definigdes de pobreza variam com o tempo e desenvolvimento da sociedade, em uma
primeira abordagem Seebohm Rowntree (1901) citado por Sen (1984), define a pobreza como
uma visdo biolégica onde o total de bens do individuo ndo sdo suficientes para suprir o
minimo das suas necessidades que promovem o bem estér fisico que o faz ser produtivo.
Onde, aqueles que ndo tem condicGes suficiente para suprir suas necessidades fisicas, séo
consideradas pobres. Essas necessidades fisicas tém como principal agente a nutri¢do, em que
a linha da pobreza é medida com o valor necessario para alimentar-se de maneira suficiente
para ser produtivo. Porém, a abordagem bioldgica tem varios problemas por ndo considerar
outras necessidades humanas e por ser dificil de medir de maneira global, visto que, existem
significantes varia¢fes nas condi¢@es fisicas, climaticas e de trabalho em diferentes regides e
sociedades.

Outro conceito apresentado na literatura do ponto de vista de desigualdades. Em
qualquer sociedade existem aqueles mais e menos abastados, tomando como referencial as
elites, pode-se concluir que em certa camada da sociedade, que tem menos recursos Sao
pobres. Claro que a desigualdade social e a pobreza estdo relacionadas, porém este conceito
tem como parametro certo referencial, pode acontecer de grande parte da sociedade ser
abastada e viver em uma boa condi¢do, apesar da desigualdade de recursos, como também
uma sociedade pode ser tdo pobre que a grande maioria das pessoas tenham condicdes
minimas de sobrevivéncia, desta forma, a partir desta visdo, percebe-se que apesar da
desigualdade e a pobreza estarem relacionados, esses dois fatores ndo sdo intrinsecos a sua
definicdo (SEN 1986).
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Outra abordagem é o conceito ao que se da valor em certa sociedade. Bens que sdo
considerados bons e ruins. Eric Hobsbawm (1968) diz que a pobreza é sempre definida na
sociedade em que ocorre. Neste ponto de vista, a pobreza é definida por valores morais, onde
se julga o que sdo bens de qualidade e 0 que ndo sdo. Apesar de esta visdo ser importante para
a definicdo de pobreza, pois o conceito moral da sociedade tem grande participacdo na vida
do individuo e, portanto na sua integracdo com a sociedade, ela é falha quando se analisa as
relagbes sociais e econdmicas como um todo. Pois as definigbes morais de capital cultural
estdo concentradas nas elites (BOURDIEU, 1984) e desta forma os conceitos do que é bom e
ruim sdo mutéveis de acordo com seus interesses.

A privacdo relativa tem sido muito usada como parametro da analise de pobreza, ser
pobre esta intimamente relacionada com a privagéo, seja de renda, de bens, de alimentos,
entre outros. Porém a privagdo pode ser relativa, tendo uma grande diferenca entre “sentir-se
privado” e “condicdo de privacdo” Sen (1984). Desta forma faz-se necessario verificar quais
as condigdes minimas que uma comunidade ou um individuo deve ter para ser considerado
em condicao de privacdo na sociedade.

Pode-se perceber que o conceito de pobreza pode ser multidirecional, e que cada ponto
de vista descrito tem argumentos enfaticos e falhos, desta forma, para se formar um conceito
solido sobre o assunto, deve-se adotar a abordagem multidimencional. Onde a pobreza é
definida como um conjunto de condigdes ao qual o individuo esta exposto.

O 2000/1 WDR tras o conceito de pobreza como um complexo conjunto entre
empoderamento, seguranca e oportunidade. Segundo Booth, Hanmer , Lovell (2000) estudos
recentes sugerem que a pobreza depende de seis fatores correlacionados:

1. Renda/consumo;

2 Capacidades;

3 Ativos sociais e privadas;

4. Tempo e seu uso;

5 Participagéo social;

6 Seguranca em relagéo aos riscos e violéncia

Sendo assim pode-se perceber que o conceito de pobreza é bastante amplo, e pode ser
analisado sob diferentes perspectivas. Porém percebe-se que todos os fatores estdo
relacionados a limitacdo da capacidade de o individuo realizar alguma tarefa. Uma vez que,

pode-se perceber que a pobreza em todos 0s seus conceitos estéo relacionadas com a privacao,
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com a falta de capacidade, seja de nutricdo, tempo, capacidade social ou de adquirir bens dos
quais o individuo valoriza.
Neste trabalho, sera considerado o conceito abordado por Amartya Sen (Nobel da
Economia em 1998) em seu livro Desenvolvimento e Liberdade (SEN 2000).
O Nobel argumenta que, a pobreza ndo pode ser medida apenas pela comparacdo da
renda dos individuos, mas sim pelas suas capacidades de realizar atividades que tém motivos
para valorizar.

Sen (2000) relaciona de maneira intrinseca a pobreza com as capacidades e renda:
“La pobreza debe concerbirse como La privacion de capacidades basicas y
no meramente como la falta de ingresos, que és el critério abitual con el que se
identifica la pobreza [...] ya que la falta de renta puede ser una importante razén

por la que una persona esta privada de capacidades”

De fato a falta de renda pode levar a pobreza. Como a pobreza esta relacionada com a
privacdo, pode-se inferir que a falta de renda pode levar a privacdo de capacidades. J& que
para realizar tarefas diarias, como comer, se deslocar, trabalhar o individuo gasta recursos
com a sua realizagcdo. Desta forma, em seu livro, Sen (ibid) infere que a falta de renda pode
levar a privacdo das capacidades do individuo e a falta delas conduz a uma barreira para gerar
renda, ja que quanto menos capacidade de realizar uma tarefa tem o individuo menores séo as
oportunidades oferecidas a ele. O que torna um ciclo vicioso que dificulta a mobilidade social,
J& que as oportunidades geradas tem relacdo com a renda e a renda tem relacdo com as
oportunidades geradas. Além disso, Amartya Sen defende que quanto mais privacfes de
capacidade existem para um individuo, mais necessidade de renda ele tem. Pode-se tomar
como exemplo, dentro da mobilidade urbana, o individuo que esta inserido em um local com
menos oferta de transporte publico tem menos capacidade de se locomover que pessoa que
dispbe de mais opgdes. Sendo assim, existe a necessidade de aquisicdo de um meio de
transporte particular para que aquele cidaddo cumpra as mesmas fungGes que o outro, a fim de
estabelecer a mesma condicdo de locomocgdo. Como o transporte particular € mais custoso que
0 publico, existe a necessidade de mais renda.

Sendo assim, € importante entender como elementos externos interferem nas

capacidades individuais de cada individuo. No objeto de estudo deste trabalho, sera

discutido quais capacidades sdo influenciadas pelo sistema de transportes e sua relagdo

com a pobreza.

2.2 Desenvolvimento social e infraestrutura
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Existem varios fatores que influenciam as capacidades de desenvolvimento do
individuo, entre eles: idade, sexo, lugar onde vive (violéncia, infraestrutura), salde e outros
elementos que uma pessoa pouco pode controlar ou simplesmente ndo pode (SEN, 2000).
Sendo assim, a infraestrutura local configura um papel determinante no desenvolvimento do
individuo, j& que itens basicos como transporte saude e educacdo fazem parte de certa
comunidade que o individuo esta inserido e consequentemente afeta seu desenvolvimento.

Sen (2002) traz um seguimento bastante interessante do conceito de desenvolvimento. O
autor expde dois papeis da liberdade no processo de desenvolvimento: o constitutivo e o
instrumental. O papel constitutivo esta relacionado com a importancia das liberdades
fundamentais para a vida humana, bem como a prevencdo de mortes por inanicao,
mortalidade prematura e desnutricdo. Desta perspectiva o desenvolvimento seria aquele que
expande essas liberdades, de modo que a liberdade se torna um objetivo do desenvolvimento.

Ja o segundo papel é referido ao papel instrumental da liberdade, ou seja, a liberdade é
usada como instrumento do desenvolvimento, por esse ponto de vista a liberdade ¢ um meio
ao qual o desenvolvimento pode ser logrado. Entre os instrumentos apontados por Sen 2002,
pode-se relacionar as infraestruturas, servigos econdémicos e oportunidades sociais, vitais para
0 desenvolvimento, uma vez que sem a infraestrutura adequada o individuo tem barreiras para
alcancar os objetivos dos quais valoriza.

A infraestrutura apropriada é necessaria para o desenvolvimento econdmico, ja que tras
externalidades positivas. As regifes beneficiadas conseguem atrair industrias, capital humano,
aumento da produtividade e estimulam o crescimento econdmico (JAIR ARAUJO, 2014 ). A
falta de infraestruturas configura barreiras para o desenvolvimento econdmico e geragdo de
empregos ja que estradas, eletricidade e utilidades basicas sdo necessarias em toda economia.
Assim, o crescimento das infraestruturas reduz a pobreza criando mais empregos e gerando
mais atividade econdmica, assim como o custo da producdo e de transportes, que conecta
mercados e aumenta 0 acesso a servigcos basicos como salde, educagdo e outros servicos
basicos (ASIAN DEVELOPMENT BANK, 2002).

Em seu estudo teodrico, Hirschman (1961) relata que o investimento publico em
infraestrutura € de vital importancia para o desenvolvimento social e econémico de um pais,
uma vez que propicia um quadro atrativo para os investimentos privados, tornando-0s mais
baratos e mais competitivos e assim dando suporte as demais atividades econdmicas.

Em outro estudo realizado no Peru sobre a evolugdo da pobreza no tempo e seus
determinantes, no periodo entre 1997 e 1999, Herrera e Roubaud (2002) demonstra que o
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acesso aos servicos publicos de infraestrutura reduz significativamente a probabilidade de cair
na pobreza “"permanente”. Além disso, no caso das familias que sempre foram pobres, 0
acesso a esses servicos aumenta a probabilidade de sair da pobreza.

Desta forma, o desenvolvimento de estradas e um bom sistema de transportes podem
gerar menores custos e menores precos. 1sso ajuda na redugéo da pobreza, uma vez que, gera
oportunidades econémicas para a populacdo da area, gerando aumento da taxa de empregos e
bem estar econdmico (RUNSINARITH, 2009).

Infraestruturas inadequadas é um sintoma comum da pobreza. ExclusGes geograficas ou
limitadas acessam a ruas, rodovias e sistemas de transportes podem limitar as comunidades na
participacdo do mercado de trabalho, acesso a produtos e servicos e oportunidades de
desenvolvimento econémico. Ja4 que o transporte promove um servigo intermediario que
facilita a interagdo entre usuérios e atividades produtivas. Os mecanismos de microeconomia
que beneficiam os investimentos em transportes estdo relacionados com o crescimento
econdmico da comunidade (GANNON E LIU, 1997), desta forma a regido como um todo é
beneficiada e consequentemente os individuos residentes.

Sendo assim pode-se relacionar o transporte com o crescimento econémico do
individuo, seja em sua comunidade ou individualmente. Pois a geracdo de renda esta
intimamente relacionada com o transporte, ja que todas as atividades econdmicas devem ter
alguma logistica de deslocamento envolvida. As exclusdes dos transportes podem ocorrer a
nivel individual e coletivo ao mesmo tempo (SCHWANEN, AT ALL, 2015).

Desta forma podemos olhar o transporte sob duas perspectivas quando relacionado a
infraestrutura, uma delas o transporte sendo o caminho para o desenvolvimento da
comunidade, ou seja 0s transportes dao condicdo necessaria para a chegada de bens e servigos
a comunidade local, movimentando a circulacdo de pessoas, acesso a Servigos, atracdo de
comercio, maior mercado de trabalho. A segunda é ter o individuo como elemento central do
problema, sob sua perspectiva individual, em relacdo a ter acesso a bens, capital social,
servigos bésicos, fora do bairro/comunidade onde mora.

Sobre a primeira perspectiva o transporte atua de maneira fundamental, segundo
Prudliomme (1997) a producdo eficiente das grandes cidades s6 € possivel com a gerencia das
areas urbanas, particularmente a eficiéncia dos sistemas de transporte. Os transportes urbanos
tem um papel chave na eficiéncia da cidade. Em grandes cidades, assumindo que existe uma
relacdo entre produtividade e mercado de trabalho, trés fatores podem contribuir para o
tamanho do mercado de trabalho: O tamanho da cidade em si, ou seja, demografia e
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populacdo (size). A relacédo local entre as zonas onde existem empregos e as zonas
residenciais (sprawl) , a velocidade dos sistemas de transporte (speed). Sob a perspectiva da
cidade, as periferias s&o muito densas, configurando numerosa méo de obra para ser
aproveitada (size), porém deve-se lembrar que por falta de acesso a educagdo esta populacdo
normalmente se caracteriza por mdo de obra de baixa qualidade. O transporte nas zonas
pobres se mostra ineficiente (MELO & ANDRADE, 2016), seja pela falta de densidade das
linhas nessas zonas ou falta de infraestrutura viaria, o que dificulta a criagdo de uma zona
comercial naquele local, tornando o deslocamento para o local de trabalho maior (speed).
Como as comunidades e baixa renda vivem, em geral, nas periferias da cidade (SMOLKA,
2003), ndo existe um grande mercado comercial de facil acesso a sua residéncia (spawl).
Desta forma, as comunidades de baixa renda tendem a ndo atrair mercado de trabalhos para a
sua localidade ja que ndo dispde desses elementos.
Segundo Raphael Padula (2008);

“A infraestrutura de transportes possibilita: abrir novos mercados para 0s
produtores e obter maior escala de producdo, resultando em menores
custos por causa de economias de escala e ganhos de produtividade;
levar o desenvolvimento econdmico a novas regides; diminuir custos e
favorecer a competitividade dos produtos; aumentar a eficiéncia da
economia como um todo; promover oportunidades para a ampliagdo e o

florescimento de empreendimentos.”

Sendo assim, o desenvolvimento econdmico de certa regido tem como ponto
fundamental a estrutura viaria, sob o olhar urbano das periferias, que cresceram de maneira
natural e portanto sem planejamento urbano, a chegada de itens basicos e que proporcionam a
qualidade de vida fica mais dificil, jA que ndo existe subsidio viario para tal. Grandes
comércios, estabelecimentos que proporcionam lazer e servi¢os no geral ndo podem arcar com
0 custoso servico de logistica que deve ser implementado para atuar em certa comunidade,
tornando seu produto pouco competitivo, ja que é para um mercado de consumo de baixa
renda.

J& sob o olhar individual do morador de periferia, onde ele deve se deslocar para ter
acesso a cidade, os transportes surgem como elemento importante das infraestruturas pois
pode influenciar diretamente nas capacidades deste individuo, j& que para realizar grande
parte das atividades econdmicas, politicas e sociais existe a necessidade de deslocamento.
Brandt (2014), diz que a restricdo de mobilidade tem impacto no direito a cidade e na
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ocupacao dos espacos urbanos. Em diferentes maneiras, condigdes de transportes inadequados
podem causar falta de renda e consumo (BOOTH, HANMER , LOVELL, 2000).

Banister e Hall (1981, apud LUCAS 2010), dizem que o transporte claramente tem
influéncia na determinagdo da vida social do individuo. Lucas (2010) também defende que o
impedimento de participar da vida econémica, politica e social da sociedade por falta de
acesso a oportunidades, servicos e network se da em parte ou completamente, por
deficiéncias na mobilidade.

Assim deve-se estudar como o transporte influencia na vida do individuo, seja no campo
individual ou no campo da comunidade em si.

2.3 Transporte e exclusao social sob a perspectiva individual

Tomando como ponto de partida o conceito de pobreza defendido por Sen 2000, ja
apresentado neste trabalho, pode-se questionar quais capacidades sdo influenciadas pelo
transporte e como a falta delas perpetua a pobreza. Para isso deve-se relacionar como o
transporte atua na exclusdo social do individuo, ja que a exclusdo é a grande barreira para o
individuo realizar as atividades das quais valoriza.

A ineficiéncia dos transportes tem sido tida como um dos importantes fatores para a
exclusdo social dos individuos (LUCAS ET AL, 2016). Porém deve-se ter em mente que a
exclusdo social e a falta de acesso aos transportes ndao sao sindbnimos, ja que individuos podem
ter acesso ao transporte, porém serem socialmente excluidos (CURRIE & DELBOSC, 2010
citados por LUCAS 2012). A desvantagem social e a falta de transportes tem uma interacao
direta ou indireta, pois a exclusdo dos transportes leva a inacessibilidade a bens e servigos
essenciais (LUCAS 2012).

Church citado por Lucas (ibid) aponta os fatores do transporte que influenciam e/ou
estéo relacionados com a excluséo de certos grupos:

) Excluséo fisica: por meio de barreiras fisicas, assim como o design do veiculo, falta
de lugares apropriados ou falta de informagdo em relacdo aos horérios, inibe 0 acesso

aos servigos de transporte;

i) Exclusdo geogréfica: onde a pessoa vive ndo existe acesso ao transporte, como em

areas rurais ou periferias urbanas;

i) Exclusdo das instalagfes: grande a distancia das instalacbes como mercados, escolas,
hospitais ou servicos de lazer, onde o individuo vive e/ou ndo tem nenhum acesso a

essas instalagoes.
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iv) Exclusdo econdmica: O grande custo monetario da viagem pode impedir ou limitar o

acesso do cidaddo a instalagdes basicas, emprego e desenvolver outras atividades.

V) Exclusédo relativo ao tempo: Outras demandas de tempo, como, combinar atividades,

reduz o tempo disponivel para a viagem.

vi) Exclusdo por seguranca: Onde o medo da inseguranga prejudica 0 uso dos espagos

publicos e/ou transporte.
vii) Exclusdo especial: Onde certos espagos impedem 0 acesso de certos grupos.

Sendo assim, através desses fatores, pode-se perceber como a exclusdo dos transportes
interfere na exclusdo social, tais pontos sdo frequentemente apontados na literatura sendo
aceito como base para o assunto. Mas deve ser questionado que fatores influenciam na
exclusdo do transporte. Segundo Hernandez (2012), os fatores que excluem em parte ou
totalmente os individuos do transporte sédo:

a)de oferta: relacionada ao bem que promove, a rede oferecida e sua extensdo, 0s
tempos que impdem a quem se desloca, seus riscos (horarios, regularidade, extensdo
temporal), sua qualidade em termos de comodidade e seguranga e a informagdo que estéd a
disposigdo dos individuos;

b) de institucionalidade: refere aos componentes que definem o grau de
desmercantilizacdo monetaria desta rede. Entre eles, a estrutura tarifaria e regulacéo, a
introdugdo de subsidios e a definicdo daqueles sobre quem recaem e as regras de uso com
relacdo a tarifa. Além disso, aspectos puramente organizativos, tais como operagdo e
estrutura.

¢) Riscos individuais: referentes a atributos de pessoas e lugares enquanto ingresso, o
tempo disponivel e sua forma de organizé-lo, habilidades e destrezas para dominar o sistema e
seu funcionamento, por fim, poder de acessar fisicamente.

d) Forma urbana: relaciona as dindmicas socioterritoriais, que respondem em maior
medida a fatores estruturais que a decisdes individuais. Como a localizagdo de atividades e
residéncia dos destinos.

Desta forma, pode-se perceber a relacdo entre a exclusdo do transporte com a pobreza
(Figura 1), e pode-se reunir as conclusdes dos autores citados anteriormente. Uma vez que
Hernandez (2012) defende que a pobreza exclui os individuos dos transportes, Church (ibid)

argumenta que a exclusdo dos transportes provoca a exclusdo social e, consequentemente,
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inibe as capacidades do individuo de gerar renda ou ter uma melhor condigdo de vida,
resultando, segundo Amartya Sem (2000), na pobreza.

Figura 1 — Ciclo da pobreza. Fonte: Préprio autor

Pobrers Exclusio do
T transporte
Menar Exclusdo
capacidades social
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Sendo assim, percebe-se a congruéncia das teorias e pode-se inferir que o transporte
influencia na pobreza. Essa relacdo se da de forma ciclica, em que ndo existe comec¢o ou fim,
contribuindo para a manutengéo da condigdo de excluséo social e pobreza, ja que segundo Sen
2000, quanto menor as capacidades do individuo mais necessidade de renda ele tem, e quanto
menos renda tem o individuo menos capacidades ele tem. Porém deve-se ser questionado de
que forma os individuos sdo excluidos dos transportes e como a exclusdo dos individuos tem
influencia na vida social e econdmica na sociedade.

Sendo assim, percebi-se a relagéo entre problemas de infraestrutura dos transportes e a
pobreza, levando em consideracdo os conceitos levantados por Church (ibid), Hernandez
(2012) e Sen (2000). Essas capacidades isoladamente ou em conjunto criam um barreira para
0 desenvolvimento econdmico e social do individuo (MELO & ANDRADE 2016).

“Sem a opc¢éo de deslocamento adequado, a busca por emprego
se torna mais dificil, j& que, o individuo tem opcdes reduzidas de
lugares onde pode gerar renda. Além disso, a capacidade de
combinar tarefas devido ao tempo, influéncia diretamente na
geracdo de renda, na educacdo, no direito a cidade e na formacéo
de network do individuo, uma vez que, existe menos tempo
disponivel para desenvolver outras atividades. Quando a opc¢do de
educar-se e manter-se saudavel é prejudicada, os individuos tém
menos chances de qualificar-se, sendo assim,séo forcados a aceitar
empregos com piores condi¢des de trabalho e salarios mais baixos;
além disso a manutencdo da sadde € vital para a geracéo de capital
financeiro e cultural, principalmente aqueles que estdo no mercado
informal.

A capacidade de adquirir bens e servigos é de fundamental
importancia para desenvolver atividades econémicas e sociais,
uma vez que, com mais renda os individuos tém acesso a mais
opcdes de atividades sociais, politicas, culturais e econdmicas.
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Segundo Barter, 1999; Titheridge et al. (2014), os grupos mais pobres em qualquer pais
tendem a ser 0s que tem menos mobilidade. Eles normalmente sofrem pela falta de transporte
publico e privado adequado, e que muitas vezes sdo forgcados a usar opgdes como caminhar e
andar de bicicleta, por longas distancias.

Essa falta de acesso a opgdes de transporte limita o acesso a trabalhos, educagéo e
instalacbes de saude, além de contatos sociais e de maneira geral o direito a cidade
(HARVEY 2003). Martin (2007) nota que as desvantagens de individuos e comunidades s&o
duplamente onerosas, ndo s6 por terem o maior risco de serem excluidos dos transportes
rapidos e eficientes, eles também vivem em locais com menos conexdo de transportes.

Por néo ter acesso a carros ou ndo poder pagar pelo transporte, a populacdo mais pobre
fica cada vez mais marginalizada, aumentando o Onus de estar distante das principais
infraestruturas (LUCAS at all 2016).

Assim pode-se inferir que uma das exclusdes dos transportes, defendidos por esses
autores, nas regides mais pobres se da por exclusdo de oferta e pela dinamica urbana da
cidade, ja que além de o servico de transporte chega de maneira precéria nas comunidades,
estas estdo distantes dos centro de empregos. Gerando assim uma exclusdo social, geografica,
econdmica e de instalagOes.

As pesquisas de Lima, Maia e Lucas (2016) e Melo e Andrade (2016), fomentam este
argumente uma vez que na primeira, foi relatado na comunidade do Coque que 0s transportes
ndo conseguem alcancar o interior da comunidade, assim como na Bomba do Hemetério,
apesar de ambas terem caracteristica topogréaficas diferente.

Assim, podemos levantar outro questionamento, sobre a causa de os transportes nédo
chegarem as comunidades e regibes periféricas. Podemos trazer o argumento apresentado por
Schwanen at all (2015) que defende que os transportes tem formas indiretas de afetar a vida
do individuo, sendo elas a falta de capacidade de intervir em politicas publicas e governanga.
Analisando as comunidades e sua situacdo econdomica, pela analise de Capital Social
defendido por Bourdieu (1984), podemos perceber que a periferia ndo tem capital social pra
intervir ou revindicar essas demandas, umas vez que isso € de posse das elites. Esta excluséo,
que causa a falta de acesso a vida politica agrava ainda mais a situacdo. Capital social consiste
em elementos que em combinacdo podem produzir diferentes estratificagdes sociais na
sociedade incluindo o transporte e os sistemas de mobilidade (URRY 2007). J& que sem o
Capital Social, os individuos ndo tem poder ou know-how para revindicar as demandas
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necessarias a comunidade, desta forma, eles podem ser excluidos dos transportes criando uma
barreira para exercer a vida politica na sociedade e criar mais capital social.

Lucas (2012) defende que as desvantagens nos transportes podem resultar na
inacessibilidade de servicos, bens, poder de decisdo, oportunidades, interagdes sociais e
capital social.

Urry (2000) defende que a falta de mobilidade prejudica na formacao de capital cultural,
e, consequentemente, no acesso a melhores oportunidades econdmicas, sociais e possiveis
mudancas de vida.

Além de influenciar na maneira que as pessoas podem intervir nas politicas de
transporte, O conceito de mobilidade e capital social confirma a importancia de recursos,
destinos e espacos seguros e 0 conhecimento dos sistemas de transporte. Chama atencédo para
0 entendimento dos sistemas de transportes, aspiracdes e planos. Assim deve-se ter em mente
as formas indiretas na exclusdo dos transportes, como a falta de influencia nas politicas
governamentais e a relativa exposicdo as externalidades do transporte, como trafego, barulho,
qualidade ou acidentes de transito (SCHWANEN at all 2015).

Propde-se que a exclusdo dos transportes ndo s6 tem relacdo com a falta de acesso a
recursos basicos, atividades produtivas e oportunidades de interagdo, como também a falta de
conhecimento do sistema, know-how, de autonomia entre a viagem e as externalidades, e a
falta de influencia na politica no sistema de transporte (SCHWANEN at all 2015).

Assim, pode-se verificar que a exclusdo social dos sistemas de transporte pode se dar de
maneira direta e indireta. Seja pela prépria exclusdo geografica por falta de oferta, ou seja
pela falta de capital cultural/social do individuo que ndo tem a capacidade de usar o sistema
de maneira adequada, ou pela falta de conhecimento sobre os sistema ou pela falta de
influencia nas politicas publicas.

2.4 Transporte e Renda

No topico anterior, pdde-se verificar a relacdo teorica entre 0s transportes e a exclusao
social, bem como, a relagéo entre deficiéncias no sistema de transporte e as capacidades dos
individuos. Porém, de acordo com literatura e pesquisas de campo, um dos principais fatores
de exclusdo dos transportes € o peso do transporte na renda familiar. Desta forma, este topico
ira discutir exclusivamente este assunto.

Quando ¢ abordado apenas o transporte publico, percebe-se que pessoas de baixa renda
tendem a se deslocar mais a pé ou de bicicleta, visto que, tem custos menores que outros
transportes, como taxi e dnibus (LIMA, MAIA & LUCAS 2016). O custo do transporte para
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pessoas de baixa renda pode ser visto como um custo de oportunidade onde os deslocamentos
figuram como uma escolha em detrimento da outra, ou seja, para se deslocar o individuo deve
abdicar de algum outro item de seu dia-dia. Desta forma, o custo do transporte pode significar
a perda de certa oportunidade de geracdo de renda, e como as zonas de pobreza normalmente
né&o sdo servidas de boa infraestrutura o transporte tende a ser mais custoso.

Segundo (LUCAS et al, 2013) os transportes figuram como 15% da renda de familias
que ganham entre 1 a 3 salarios minimos. Essa injustica social, dificulta ainda mais as chances
de mobilidade social das pessoas, visto que, este custo relativo pode levar ao isolamento em
relagdo a oportunidades de trabalho (LIMA, MARIA & LUCAS, 2016). Em Pesquisa
realizada na Bomba do Hemetério, (MELO & ANDRADE, 2016) as familias destacaram que
0 peso do custo do transporte no orcamento familiar € maior problema por eles enfrentados.
Essa situacdo se repete em outra comunidade do Recife, o Coque. Que segundo (LIMA,
MAIA & LUCAS 2016)

“O preco do transporte €, entdo, identificado como a
maior barreira de acesso a outras regibes para essas
pessoas. A possibilidade de caminhar ao diversos locais de
emprego e servi¢o diminui o custo social associado a essa

exclusdo.”

Em ambas as comunidades, foram colhidos relatos de pessoas que ndo tiveram acesso a
alguma oportunidade devido ao transporte. E que muitos sd@o obrigados a andar longas
disténcias para economizar passagens (Melo, Andrade, 2016; Lima, Maria, Lucas, 2016).

Essa situacdo pode ser percebida ndo s6 nessas comunidades mas em todo o Recife,
Segundo o ITRANS 2002 64,9% das familias de baixa renda da RMR considera o custo do
transporte como principal problema para trabalhar ou conseguir trabalho.

No periodo entre 1995 e 2008 o custo da tarifa, em todo o Brasil, aumentou 60% acima
da inflagdo do mesmo periodo. O aumento se deu devido ao aumento de preco real dos
combustiveis nos dltimos 15 anos. Foi observado que entre 2003 e 2009 o comprometimento
de gastos com transportes no orgamento familiar aumentou nas familias de baixa renda. E que
0 comprometimento da renda com os transportes publicos e privados das familias com renda
per capta de até 232 reais é de 21,83%, o maior em relacdo a todas as faixas de renda
levantadas pelo IPEIA, (2011)

Sendo assim para cada 5 reais que uma familia de baixa renda ganha, pelo menos 1 vai
para 0s transportes. Acarretando em exclusdo dos transportes devido a tarifa, e
consequentemente da participacdo da vida politica, econémica e social. Pois 0s usuarios séo
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forgados a renunciarem outro bem de consumo ou servigo, devido ao custo de oportunidade.
Sendo assim, muitas vezes o custo influencia no deslocamento do individuo, pois 0s trajetos e
as formas de deslocamento seréo escolhidos de acordo com o preco a ser pago (MELO &
ANDRADE, 2016)

2.5 Politicas publicas em rela¢éo ao transporte

Percebe-se que a politica dos transportes tem grande influéncia no papel dos transportes
em relagcdo a pobreza. J& que as politicas dos transportes definem a tarifa e o subsidio sobre
ela, a oferta de transporte, sua acessibilidade, condi¢cbes de conforto e etc. Sendo assim,
entender como as politicas do transporte influenciam as comunidades de baixa renda, se torna
vital neste trabalho.

As politicas publicas, em paises em desenvolvimento, tem como tradicdo o foco na
populacdo como um todo, e ndo das necessidades de grupos marginais a sociedade, pois a
principal preocupacdo é o crescimento econdmico. Extensdo das ruas e avenidas, vias
expressas e metros tém sido as solugdes para aumentar a atividade comercial das cidades.
Desta forma, percebesse que a avaliacdo econdmica é feita usando a analise de custo
beneficio, para atender as condi¢des de financiamento internacional. Assim esses beneficios
ndo atingem areas onde a populacdo mais pobre vive, pois em areas pobres, 0s investimentos
raramente se pagam usando esse tipo de critério (GTZ, 2002).

Desta forma, pouca atencdo é colocada nos impactos e efeitos que a politica de
transporte tem na sociedade em diferentes grupos sociais (SEU 2003). Na maioria das cidades
de paises em desenvolvimento, esse tipo de politica tem aumentado & pobreza de certas
regides (GTZ 2002), ja& que em sua maioria, ndo é planejada para as necessidades desta
populacdo. Politicas de incentivo ao carro, como a isencdo de IPI, a falta de corredores
exclusivos para o transporte publico, mostram que o Brasil também faz parte deste problema.

Existem duas linhas sobre politicas publicas a literatura citam como pioneira sobre a
relacdo das politicas publicas dos transporte e exclusdo social, 0 DETR/TRaC (2000) e o SEU
2003.

Segundo DETR/TRaC (2000), existem quarto maneiras que as pessoas podem ser
excluidas dos transporte; geograficamente, o individuo ndo pode chegar em certo local; por
tempo, ndo se consegue chegar ao destino em tempo habil; financeiramente, ndo se pode
pagar pelo transporte. Desta forma DETR/TRaC (2000), identifica fatores que configuram um
transporte adequado;: capacidade de pagamento da populagdo, acessibilidade ao sistema,
acessibilidade ao transporte e conforto.
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Ja SEU (2003) diz que acessibilidade depende de diferentes fatores entre eles, se existe
transporte entre as pessoas e 0S Servicos, se as pessoas sabem sobre o transporte, confianca e
horéarios, se as pessoas podem acessar o transporte fisicamente ou financeiramente. Problemas
relacionadas ao transporte e exclusdo social: acesso ao trabalho, acesso a educagéo, cesso a
salde, cesso a lojas e supermercados, cesso a atividades sociais, culturais de lazer.

Pode-se perceber que as teorias ndo se excluem, visto que o DETR foca nas causas que
podem excluir os individuos dos transportes e o SEU (2003), em suas consequéncias. Sendo
assim, de qualquer forma, deve-se buscar critérios para a implementacdo de politicas publicas
para solucionar esses problemas.

Para entender de maneira adequada a implementacdo dessas politicas deve-se verificar
como funcionam os transportes e seus operadores. O transporte € um servi¢co que nao pode ser
acumulado, desta forma, a demanda e o fornecimento devem se encaixar perfeitamente para a
melhor produtividade. Maiores ofertas em certas localidade, configuram uma falha no
sistema, ja que a oferta gera custo e ja que ndo existe a demanda necessaria para cobri-los este
custo gera prejuizo. Segundo GTZ (2002), o suprimento de transportes em paises da America
do Sul é normalmente feita por empresas privadas, com isso rotas que existem pouca demanda
ndo sao realizadas ou sdo alongadas para supri 0 custo dos transportes. A situagdo € pior
quando se fala da periferia, onde as pessoas normalmente andam mais a pé, e tem que cobrir
maiores distancias para ter acesso ao sistema de transporte. Essa situacdo foi comprovada por
Melo e Andrade em seu estudo na Bomba do Hemetério, onde as linhas que cortavam a
comunidade tinham grandes trajetos e segundo os moradores da regido, que revindicaram
maior densidade de linhas na area, outras linhas ndo sdo colocadas pela falta de demanda no
local.

Sendo assim, parece interessante como politica governamental ocorrer certo subsidio ao
sistema, tanto para suprir os custos da falta de demanda em certos locais, como para tornar o
peso dos transportes mais leve no orcamento de pessoas de baixa renda. Porém ¢é dificil em
varias cidades de paises em desenvolvimento. Devido aos grandes rombos que existem nos
orcamentos das cidades, normalmente se d& prioridade aos sistemas de saude e educacéo,
impossibilitando o subsidio de transporte (GTZ 2002).

Assim, deve-se pensar em outras maneiras de sustentar esse subsidio, atualmente nas
cidades brasileiras com congestionamentos constantes e crescentes, as externalidades
advindas dos transportes se tornam cada vez mais onerosas. O custo das externalidade

causadas pelo trafego, emissdo de poluentes e acidentes, tem impacto na sociedade como um



28

todo, porém afeta o pobre em particular. Ja que o custo operacional dos transportes publicos
devido a essas externalidades sdo de 5 a 15% a mais nas taxas de Onibus, que é o meio de
transporte que as pessoas de baixa renda mais usam (GTZ 2002).

Além disso, deve-se ter atencdo em relacdo ao estimulo do transporte publico como
principal meio de transporte e ndo o carro, como € visto nas cidades brasileiras, ja que de
acordo com Campaign for Better Transport, 6nibus sdo importantes para jovens e pessoas
com mais idade de baixa renda, desta forma, Commission for Integrated Transport fez
recomendacdes de que governos deveriam melhorar seus servigos de 6nibus, melhorando sua
qualidade, acessibilidade e velocidade, com isso ocorreria a reducdo da exclusdo social e
emissdo de poluentes. O estimulo da utilizacdo do 6nibus pode trazer uma serie de vantagens
para diminuir a exclusdo social, uma vez que, o estimulo a modos de transportes particulares
excluem aqueles que ndo podem pagar por eles, desta forma pode exclui esses individuos pela
falta de linhas necessarias para o seu deslocamento, devido a falta de capital cultural e
influencia politica, além disso 0 maior uso dos transporte publicos podem diminuir a emissao
de gases e congestionamentos na cidade (BOURN, 2012). As politicas econbmicas que
valorizam os transporte particulares tem provado serem solugcdo ndo atraente, tanto
economicamente como ecologicamente, e ndo foi orientado para servir a maioria da
populacgéo e sim, uma minoria privilegiada.

Assim uma das alternativas que se sugere na literatura e que é praticada em alguns
paises, principalmente da Europa é a cobranca de tarifa de circulacdo de veiculos particulares
em areas de grandes centros comerciais e de servi¢o, onde o dinheiro arrecadado possa ser
usado para subsidiar o sistema para 0s mais pobres, porém deve-se ter o cuidado de verificar
que essas regides sdo frequentadas por pessoas com mais abastadas, para que o pobre nédo
subsidie o pobre.

Ja que o peso da tarifa na renda das familias de baixa renda é um dos maiores problemas
de exclusdo dos transportes para essa populacdo, além do subsidio direto a GTZ 2002 sugere
outras politicas tarifarias, sendo elas:

Tarifas de integracéo

A integracdo consiste em com 0 pagamento de apenas uma passagem, O USUArio ter
acesso a toda a rede de transporte. 1sso beneficia aqueles que moram nas periferias e se
deslocam para o centro. Porém deve-se lembrar que o sistema de transporte deve ser eficiente
neste tipo de sistema, visto que o tempo de espera entre um transbordo e outro se torna crucial

no tempo de viagem
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Tarifa por temporada

E uma tarifa na qual o usuario tem desconto ao comprar a tarifa equivalente a certo
periodo de tempo. Porém deve-se lembrar que apesar do desconto oferecido, a popula¢do mais
pobre raramente tem dinheiro para dar adiantado.

Desta forma, politicas de tarifa ou o proprio subsidia pode ser importante para as
politicas publicas dos transportes para pessoas de baixa renda.

Também € necessario perceber que o planejamento dos transportes deve ser
acompanhado pelo planejamento de uso e ocupacédo do solo, ja que 0 uso e ocupacdo do solo e
0 planejamento dos transportes sdo dependente mutuamente. Os transportes tem um papel
crucial no acesso da populacdo pobre em cidades de paises em desenvolvimento e com grande
dependéncia do planejamento do uso e ocupagdo do solo (GTZ, 2002). Sendo assim, é
importante a realizacdo de um plano de acessibilidade, que para realiza-lo é necessério
identificar grupos e areas, que tenha deficiéncias de acesso a trabalhos e servicos, e
desenvolver boas solugdes para esses problemas. O plano envolve uma mistura de uso e
ocupacdo do solo e transporte. J& que a comunidade é excluida e tem dificuldade de acesso a
itens basicos, assim, com a escolha da localizacdo de escolas, unidades de saude e o
desenvolvimento dos transportes, faz com que se tenha acesso a cidade. Outra politica que
deveria ser enfatizada é diminuir a o peso da tarifa nesta popula¢do, mitigando a excluséo

econdmica deste grupo.

3- MATERIAIS E METODOS

Ao analisar 0 mundo que nos cerca, pode-se perceber que as decisdes pessoais de cada
individuo envolvem um grande numero de variaveis. A ciéncia tem o objetivo de conhecer a
realidade e interpretar acontecimentos e fendmenos, baseada em fatores que venham
influenciar estes eventos. Desta forma, € necessario controlar, manipular e medir as variaveis
que séo relevantes em determinado evento ou fenémeno.

Apesar das dificuldades de identificar as variaveis a serem analisadas, é possivel através
da revisdo bibliografica, supor uma gama de fatores que influenciam certo fenémeno e a partir
dai testar as variaveis em campo para verificar quais tem o maior peso na influéncia em
determinado evento.

Quando partimos para o objeto de estudo: o transporte, contextualizado na Regido
Metropolitana do Recife, que de certa maneira influencia as atividades diérias de todo
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individuo que se locomove, pode-se relacionar o transporte como um elemento que influéncia
a capacidade dos individuos de se desenvolver da forma que preferirem. Sendo aqueles com
condigdes de transporte mais precérias, mais prejudicados por terem menos opg¢des de
transportes.

Segundo De melo e Andrade 2016:

“percebe-se quais capacidades sdo limitadas devido as deficiéncias
do transporte publico. Essas capacidades, isoladamente ou em conjunto,
impedem ou dificultam o desenvolvimento econdmico e social dos
cidadaos”.

Tendo em vista a conclusdo apresentada, percebe-se que existe a influéncia do
transporte nas capacidades de cada individuo exercer alguma tarefa da qual valorize. Porém,
que capacidades tém maiores obstaculos a serem exercidas? E que capacidades influenciam
mais na condicdo de pobreza?

Para responder estas perguntas é necessaria uma metodologia que possa abranger o
contexto vivido pelo individuo e sua realidade, apds a identificacdo dos elementos que
influenciam o desenvolvimento econdmico e social de certo individuo é de fundamental
importancia avaliar quais se tornam maiores obstaculos neste desenvolvimento. Para sanar
este problema, o presente trabalho ir& utilizar um método de entrevista qualitativa grupo focal.

A pesquisa qualitativa (MERRIAM, 2009) pode ser definida como um estudo que busca
saber e interpretar 0 modo como as pessoas constroem o significado das suas experiéncias,
das suas vidas e mundos. O grupo focal proporciona uma fonte de informacGes acerca de um
fen6bmeno, pois gera novas concepcdes e analises do tema abordado. Desenvolve-se a partir de
uma visdo dialética, da qual um grupo, com mesmos objetivos e vivendo em um mesmo
contexto, procuram discutir o tema a ser abordado como uma equipe com a inten¢do de
discutir o tema de modo critica e criativo, chegando a uma concluséo conjunta. A selecdo dos
participantes se deu de forma intencional envolvendo praticantes que, preferencialmente,
habitam ou circulam por comunidades do Recife que sofrem com o problema de transporte. A
amostra intencional tem por base o pressuposto de que o pesquisador almeja obter um
entendimento profundo a respeito do fenébmeno estudado, compreendendo a sua
complexidade. Neste sentido, a escolha dos participantes serd realizada de modo que se
aprenda 0 maximo possivel sobre o fendmeno estudado, pois o interesse ndo € a
generalizagdo, mas a compreensao dos fatos e suas implicacGes. Para Creswell (2010, p. 212),
uma ideia subjacente & pesquisa qualitativa é a selecdo intencional dos participantes ou locais

que melhor ajudardo o investigador a entender o problema e as questfes de pesquisa.
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Enquanto locais, as grandes cidades sdo o espaco geografico do estudo e, para atingir o
objetivo, serdo realizadas entrevistas ndo estruturadas e observacdes em Recife.

Para a realizacdo deste trabalho foram levantados dados e conceitos de artigos, livros,
teses, leis e decretos publicos ou privados, além de pesquisa do setor privado e publico sobre
as caracteristicas de transporte, demografia, urbanizacdo, economia e afins das comunidades
onde os individuos que participardo da pesquisa estdo inseridos. Desta forma, apds a coleta de
dados, foi compatibilizado o que foi pesquisado e realizado o cruzamento de dados para a
elaboragdo das perguntas feitas ao grupo focal, uma vez que, com base na literatura teérica
pesquisada, torna-se possivel elaborar os questionamentos direcionados e objetivos acerca do
problema a ser estudado.

Desta forma, as entrevistas foram realizadas em 3 comunidades do Recife, sendo elas,
Bomba do Hemetério (Recife), Ibura (Recife) e Caetez (Abreu e Lima). As entrevistas foram
feitas com liderancas comunitéarias das quais tem grande vivencia no dia-dia das comunidades
e estdo cientes das demandas de mobilidade em geral. Foi realizada de forma dindmica e
aberta, onde o grupo focal pode explanar sobre os problemas da mobilidade sem qualquer
restricdo ou direcionamento, sendo o papel do entrevistador apenas indagar sobre possiveis
questbes ou aprofundar o assunto em determinados pontos. O questionario aberto, visou
construir um diagnostico da mobilidade local tento em vista a relagdo entre os transportes e as
atividades envolvidas pelos individuos da comunidade. Foi deixado claro que as respostas

representavam os problemas de mobilidade em geral e ndo s6 do individuo entrevistado.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 Bomba do Hemetério

A Bomba do Hemetério esta localizado na zona norte da cidade, sua topografia é
acidentada com morros e corregos (COBOGO, 2013). A comunidade se construiu de forma
espontanea e sem qualquer planejamento. Faz parte das ZEIS (Zona Especial de Interesse
Social), que sdo zonas ocupadas por pessoas de baixa renda (COBOGO 2013). De acordo
com o IBGE 2010, o bairro tem 9 mil habitantes, sendo sua demografia de 3,6 pessoas por
domicilio e uma renda média de 1.346,55 reais por domicilio.

Grande parte da comunidade é desprovida de calcamento ou ciclofaixa, sendo suas ruas
predominantemente estreitas e com grande inclinagdo. Por existirem muitos carros
estacionados nas suas margens a situacdo se agrava ainda mais, com issO 0S
congestionamentos dentro da comunidade sdo constantes. De acordo com os moradores isso e
da pela falta de transporte publico de qualidade, onde muitos optam por usar o carro
particular, bicicleta, motocicletas e deslocamento a pé.

Figura 2 — Tipica rua da Bomba do Hemetério. Fonte: Google Maps

Porém os deslocamentos a pé e de bicicleta enfrentam grandes barreiras devido a falta
de infraestrutura, onde grupos com mobilidade reduzida sdo os que mais sofrem, quando se
refere aos deslocamentos pelas calgadas, ja que em muitos trechos ela ndo existe ou pelos
buracos e obsticulos existentes, excluindo esses individuos dos deslocamentos locais. Para
aqueles que tém plenas condigdes de mobilidade os deslocamentos a pé sdo constantes e se
dao principalmente dentro da prépria via, onde veiculos motores transitam. Ja os ciclistas
sofrem com a falta de seguranga nas vias, uma vez que, segundo 0s moradores, as ruas sao

estreitas e as bicicletas tendem a dividir 0s espa¢os com os veiculos motorizados.

Figura 3 — Mapa das vitalidades
Fonte: proprio autor
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Em relagdo ao transporte publico, os moradores acreditam que é bastante ineficiente na
regido e custoso. Pode-se dizer que os residentes sdo parcialmente excluidos do transporte
publico. Ha 14 linhas de dnibus que perpassam a regido (Grande Recife 2016) e tem area de
influencia descrita de acordo com a figura x. Pode-se perceber que a area de influencia atende
bem um dos principais centros de emprego e servigos da cidade, o centro de Recife. Porém
deixa de fora outros importantes centros como boa viagem.

Apesar de a regido ser relativamente bem atendida em relagcdo ao transporte para o
centro da cidade, os moradores relataram grande tempo no percurso, principalmente nos
horérios de pico que a viagem varia entre 1 a 2 horas. Isso ocorre devido ao grande
congestionamento no percurso, tempo de espera nas paradas e 0s trajetos bastante alongados
das linhas. Outra deficiéncia relatada foi devido a necessidade de transbordo para os destinos
além do Derby e Centro do Recife, gerando para essas outras localidades, maiores tempos de
viagem e custo.

O bairro ndo ¢ interligado ao SEI (Sistema Estrutural Integrado), rede puablica de
transporte composta por linhas de 6nibus e metrd integrados através de terminais (GRANDE
RECIFE, 2016). Para se integrar ao sistema as pessoas devem andar uma média de 1.2km,
essa distancia € 3 vezes maior que a considerada aceitaveis para os usuarios (DEMETSKY e
LIN, 1982 apud PIANUCCI, 2011).
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Além disso, existem poucas linhas que integram a comunidade a bairros mais proximos
geradores de emprego, como Casa Forte e Casa Amarela. Segundo 0os moradores 0s poucos
onibus que déo acesso a essas localidades, tem grande tempo de espera e grandes percursos,
desta forma muito usuarios preferem ir a pé, pois, segundo eles, € praticamente 0 mesmo
tempo gasto e se torna menos dispéndios.

Em relagdo ao conforto, os Onibus normalmente chegam lotados no bairro e 0s
moradores alegam que é pratica comum dos motoristas ndo pararem na parada devido a
grande lotacdo, Além disso, a confiabilidade na tabela de horérios é baixa, prejudicando os
planejamentos de deslocamento.

Devido a falta de oferta para outras localidades, além do Derby e centro da cidade
necessitando de um transbordo e consequentemente o custo de outra tarifa, os transportes se
tornam bastante dispendiosos. Sendo assim o custo € o maior limitador em relagdo aos
transportes, sendo relatado que isso motiva muitos a evitaram o uso de transportes publico. De
acordo com Andrade (2000), o custo com o transporte representa o principal item de despesas
de familias de baixa renda.

Por conta dos altos custos, foi relatado que muitas pessoas perdem oportunidades de
trabalho e 0 acesso a cidade, sendo a populacéo excluida socialmente devido a esta despesa.
Por conta do alto custo com deslocamento, pessoas desempregadas ficam impossibilitadas de
procurar trabalho. Para os que tém trabalho no mercado informal, os custos representam
grande parcela no orcamento e alguns dos usuarios acabam desistindo do trabalho. Para os
jovens, a consequéncia dos custos é o acesso a educacgdo, que é prejudicado e estimula a
desisténcia devido a esse fator. Assim a exclusdo econ6mica esta relacionada com o custo de
oportunidade, como foi defendido por Gomide,Leite e Rebelo(2006), que dizem que o custo
operacional de oportunidade se relaciona diretamente no sacrificio do consumo de outros bens
e de acumulacdo para a utilizagéo do transporte.

O acesso a servicos basicos também se mostram dificultados devido ao transporte, visto
que ndo existem unidades de saude na comunidade, tendo 0s usuarios que se descolar até a
Unidade de Pronto Atendimento mais proxima, a UPA. Néo existe transporte publico direto
que faca esse itinerario, essa demanda foi suprida por um transporte alternativo dentro da
comunidade, que normalmente sdo mais dispendiosos e menos frequentes. Ja em relacdo a
educacdo, 0 mesmo acontece para alunos de ensino médio, onde eles caminham cerca de 2 km
todos os dias para ir a escola. Atividade de lazer e outros sdo buscados principalmente dentro
da comunidade, devido & falta de oferta e custos dos transportes.
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O tempo de espera, falta de confiabilidade, grande tempo de viagem e veiculos lotados,
contribuem para a exclusdo dos moradores ao acesso a cidade. Tornando assim mais dificil
combinar vérias atividades, como trabalhar e estudar ou ter mais de uma fonte de renda. Os
moradores foram capazes de dar varios exemplos do problema. Vale salientar que o tempo de
viagem foi destacado como principal fator que dificulta a qualificacdo profissional e o
desenvolvimento econbmico dos residentes da comunidade. Além disso, devido a falta de
oferta, os locais onde séo oferecidos cursos de qualificagdo profissional e educagdo financeira
pela Prefeitura do Recife destinada aos moradores da regido, tém grande dificuldade de acesso
por meio do transporte publico.

Em relacdo a violéncia, dentro e fora do transporte, & populagdo argumenta que a
comunidade é segura e este fato ndo configura exclus&o.

Segundo os entrevistados, a exclusdo € ainda pior para os idosos, deficientes e mulheres
gravidas, devido a falta de calcadas. Outra observacdo importante é que a maioria dos
trabalhadores tem empregos onde é possivel o deslocamento pagando apenas uma passagem e
que o grande numero de carros e motocicletas no bairro, se da pela precariedade nos
transportes.

Desta forma, percebe-se que os moradores da Bomba do Hemetério sdo excluidos
completamente ou parcialmente dos transportes. Como visto na literatura, a infraestrutura da
area é precaria de modo geral, caracterizando uma regido pobre, bem como na questdo da
mobilidade. Seu mercado de trabalho ndo € desenvolvido, obrigando os moradores a se
deslocarem para outras regides em busca de trabalho.

Na regido ocorre os tipos de exclusdo argumentados por Church (ibid) e Hernandez
(2012), j& que pode ser visto que, os moradores sdo excluidos fisicamente, ja que ndo existe
confiabilidade e acesso adequado aos transportes; das instalacbes, uma vez que 0 acesso a
servigos de salde e educacdo sdo prejudicados pela falta de mobilidade; economicamente,
destacado com uma das principais barreiras para o desenvolvimento; relativo ao tempo, ja que
as viagens se dédo com grande tempo de deslocamento impossibilitando o individuo a conciliar
mais de uma tarefa; e de seguranga, uma vez que os pedestres e ciclistas dividem espago com
os veiculos motorizados, inibindo o deslocamento devido a0 medo. Como forma indireta, 0s
moradores tém barreiras para criar network e capital social, uma vez que, 0 acesso a pessoas
de outras regides sdo dificultados devido ao transporte.

Sendo assim, os individuos sdo inibidos a realizar tarefas das quais valorizam, seja a

causa uma dessas exclusdes ou o conjunto de varias. Desta forma, diminui as capacidades do



36

mesmo gerar renda, educar-se e manter-se saudavel, conciliar tarefas, ter acesso a cidade, a
opcOes de lazer e a capacidade de adquirir bens e sérvios, devido a exclusdo econdmica.

Vale salientar que a exclusdo econémica foi a mais destacada como prejudicial ao
desenvolvimento e que a violéncia urbana praticamente ndo influi nos deslocamentos do
individuo. Figura 4 — Diagrama Bomba do Hemeterio fonte:

proprio autor
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4.2 Caetés I, Abreu e lima

Caetes | € um bairro de Abreu e Lima, uma cidade da regido metropolitana do Recife. O
bairro esta localizado entre a PE 18 e a BR 101. Sua populacdo é de 19 mil pessoas, sendo
22,6% de jovens (IBGE 2010). Abreu e lima tem uma renda média per capta de 390,40 reais,
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sendo Caetés uma das areas de vulnerabilidade (Brasil,2013). Concebida de maneira natural e
sem planejamento, Abreu e Lima sofre com a falta de infraestruturas adequadas,
principalmente nas regides mais pobres, (PRATICAS SOCIAIS SANITARIAS, AMBIENTE
E SAUDE NO MUNICIPIO DE ABREU E LIMA - PE). A cidade cresceu as margens da BR
101 e sua estrutura viaria dentro da cidade se da de maneira precaria, € comum 0s
congestionamentos inclusive na BR devido ao fluxo de pessoas e o comercio.

Segundo o grupo focal entrevistado, Abreu e Lima apesar de ndo ter grande dimenséo,
comparado com outras cidades, ndo possuem servigos basicos suficientes para a demanda de
toda a populag¢do, como escolas, saneamento, distribuicdo de agua e transportes.

As linhas de transporte publico que dao acesso a Caetés, sdo 4 e diminui para 2 nos
finais de semana. A oferta é considerada pouca para a demanda e que tem poucos destinos
ofertados, sendo o terminal integrado de Abreu e Lima o principal destino. Com isso, existe a
necessidade obrigatdria de acessar terminais de integracdo para os trajetos fora da cidade, que
sdo considerados demorados e para chegar aos principais pontos de emprego, COmo 0 centro
da cidade, o individuo tem que passar por pelo menos 2 transbordo, ja para outras localidades
como Boa Viagem, Olinda, Casa Forte, Varzea, sdo 3 transbordos. Com isso a populagdo leva
muito tempo para chegar ao seu destino, sendo dificil conciliar tarefas diarias. Normalmente o
deslocamento médio se dad em 2 horas, porém em horéario de pico, estes podem chegar a 3
horas, sendo o tempo de espera nos terminais e 0s congestionamentos, o principal fator para o
grande tempo de viagem, desestimulando a busca de emprego fora da regiao.

Além disso, nas integragdes e no transporte publico, os individuos estdo expostos ao
desconforto e a violéncia. Com 6nibus totalmente lotados e integracdes incapazes de suprir a
demanda, os individuos sofrem para conseguir se quer 1 lugar dentro do énibus, sendo muitas
vezes agredidos no embarque ao veiculo dentro das integragcdes. Nas estacdes de BRT, o0s
moradores dizem que sdo frequentes os assaltos, brigas e violéncia no geral. A situagéo piora
quando se é mulher, ja que foi dito que é comum o assedio em transportes lotados e o
sentimento de inseguranca € constante.

A tarifa é considerada cara para 0s usuarios, ja que seu custo é de 4,40 R$, para se
deslocar entre os bairros existem os transportes alternativos, fiscalizados pela prefeitura, que a
tarifa custa 3,20 R$. Esse custo inibe a busca de emprego fora da comunidade e afeta
principalmente os trabalhadores autdbnomos, ja que sua passagem ndo é subsidiada, afetando
seu orcamento. Foi relatado que o pre¢o da passagem também os marginaliza em relagdo ao
lazer, j& que em Abreu e Lima existem poucas opgdes.
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Em relacdo ao caminho entre a casa das pessoas e as paradas de 6nibus ndo foram
relatados muitos problemas no bairro, porém os moradores chamaram atengdo para os bairros
vizinhos como matinha que é uma regido nova em desenvolvimento. Os individuos chegam a
andar cerca de 1,2 km para ter acesso ao sistema de transporte.

J& quando se fala em acesso a saude e educagdo, ndo foram relatados problemas de
transporte em relacéo a este fator, visto que existem escolas do ensino fundamental ao médio
de facil acesso, assim como postos de atendimento a saude. A Unica resalva foi em relagédo ao
ensino superior, ja que as 2 universidades publicas da RMR estdo localizadas distantes da
comunidade, acarretando em um grande trajeto de dnibus.

Para a populagcdo que trabalha em Abreu e Lima, os deslocamentos se ddo em sua
maioria a pé e de bicicleta, porém, ndo existe acessibilidade nas calgadas, que se dao de
maneira precaria, e ndo existe ciclofaixa, deixando o ciclista exposto ao trafego de veiculos
automotores, que em Abreu e Lima é intenso. Com isso, devido a cidade estar rodeada de vias
rapidas, a BR 101 e a PE 48, com a falta de calgadas e a falta de ciclofaixa os acidentes sdo
constantes.

Desta forma, percebe-se que Caetés, ndo dispde de infraestrutura adequada, porém
existe um mercado de trabalho e servi¢os proximo, o que facilita a busca de emprego com
pequenos deslocamentos e 0 acesso a saude e educacgdo, porém estes postos de trabalho ndo
séo suficientes para a populacéo residente, culminando na busca de emprego fora da cidade.
Com isso € necessario o deslocamento até os principais pontos de trabalho do Recife.
Obrigando os moradores a usarem 0s terminais integrados, ja que ndo existe transporte direto
para fora da cidade.

A passagem por esses terminais acarretam um custo adicional de tempo, com trajetos
longos e cansativos, os individuos sdo penalizados por ndo conseguirem conciliar tarefas
didrias e por ndo poderem cumprir com seus compromisso de maneira adequada.
Desestimulando a busca de trabalho fora da regido, ou até mesmo alguma qualificacéo.

Outro ponto a ser destacado é em relacdo a seguranca, uma vez que, a propria
comunidade é violenta, inibindo a circulacdo de pessoas e seus deslocamento, excluindo-os
dos transportes devido a seguranca.

A exclusdo econdmica também foi destacada, inibindo a capacidade dos individuos de
adquirir bens e servigos. Como forma de excluséo indireta, foi mencionada a dificuldade de
compreensdo dos deslocamentos, ja que devido a quantidade de transbordos necessarios, o
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entendimento do sistema e a falta de informacgdo deixavam muitas vezes a viagem mais dificil
e até mesmo mais demorada.

Figura 5 — Diagrama Caetés fonte: proprio autor
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4.3 Ibura

O Ibura esta localizado na zona sul da cidade do Recife, entre a BR 101 e a PE-08,
préximo ao aeroporto dos Guararapes, de topografia plana e acidentada dependendo da
regido. O seu crescimento também se deu de forma natural, sem planejamento, bairro
considerado de baixa renda, com partes que sdo consideradas ZEIS (Zona Especial de
Interesse Social) regides ocupadas por populacdo de baixa renda, passivel de regularizacéo
fundidria. Sua populacdo é de 50 mil habitantes, a pesquisa buscou a representacdo dos
bairros mais pobres, ja que foi realizada com liderangas comunitarias destas regides.
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A comunidade no geral tem caréncia de infraestrutura, ruas esburacadas e muitas delas
ainda sem asfalto, ndo existindo cal¢a adequada ou ciclofaixa. Para os deficientes a situacdo
se agrava ainda mais, ja que até nas paradas de 6nibus ndo existem rampas, e foi relatado, que
muitos cadeirantes esperam o 6nibus na prépria via, deixando-o a mercé de atropelamento e
inibindo os deslocamentos tanto das pessoas de mobilidade reduzida com dos com
mobilidades completa.

Figura 6 — Deslocamento diario do individuo com deficiéncia
fonte: Acervo pessoal do morador do Ibura

Apesar do bairro ndo ter nenhuma estrutura destina a bicicleta 0 numero de usuarios é
grande, com o objetivo de economizar dinheiro das tarifas e ganhar tempo, existe uma
demanda por tal infraestrutura, principalmente nos deslocamentos até Boa Viagem, um dos
polos onde as pessoas da comunidade trabalham.

Em relacdo ao transporte publico a insatisfacdo é grande. Os adjetivos usados pelos
usuarios foram “piada”, “ineficiente”, “horrivel”. 1sso ocorre porque grande parte da

comunidade é excluida de alguma maneira dos transportes.



41

Figura 7 — Recortes por setor censitario
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Em relacdo a acessibilidade de pessoas com mobilidade reduzida, foi relatado que
muitos dos 6nibus que trafegam pela comunidade ndo tem plataforma, e que guanto existe a
plataforma, estas ndo estdo funcionando. Além disso, existem muitas reclamacdes em relagdo
ao motorista que muitas vezes ndo permitem o deficiente ter acesso ao transporte com a
justificativa de o onibus estar lotado. Muitos deles, ndo conseguem operar a plataforma de
maneira adequada e ainda 0s usuarios do transporte se negam a sair dos locais destinados ao
deficiente dentro do transporte. Com isso existe uma exclusdo fisica dos transportes em
relacdo a essa populacéo inibindo completamente o seu deslocamento.

Em relacdo aqueles que tém mobilidade completa, estes também sofrem com a
superlotagdo do transporte publico, onde a “queima de parada” € constante. O desconforto, o
tempo de espera, e a falta de confiabilidade nas linhas s&o grandes problemas na comunidade
Esta lotacdo € comum no bairro e quem sofre mais é a mulher que, segundo os moradores,
sofrem assédios constantes nos coletivos. Inibindo o seu acesso ao transporte devido ao medo
de sofrer alguma violéncia.

Além disso, uma das maiores barreiras de acesso a cidade em relagdo aos transportes
séo as longas viagens para acessar empregos e servicos. Visto que a maior parte da populagédo
tem ocupacdo fora da area do Ibura, o acesso a cidade foi dificultado com a mudanga nas
linhas que ocorreram nos Ultimos anos. Com a construcdo da estacdo Tancredo Neves, que
fica prdximo ao bairro, a Gnica maneira de sair da comunidade € acessando os terminais do
Barro ou Tancredo Neves, com isso sempre existe a necessidade de um transbordo para

realizar o deslocamento fora da comunidade.
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Segundo os moradores, a maior parte da populacdo, trabalha em Boa Viagem e no
centro da cidade, antes da mudanca o trajeto por transporte coletivo era de mais ou menos 40
minutos e no presente momento, com 0 acesso através do sistema integrado, aumentou para
mais de 2 horas, que segundo eles, é o tempo médio da maioria dos destinos dos individuos
residentes. Com isso os individuos sdo excluidos através do tempo, de ter acesso a cidade.

Este alto tempo de deslocamento, afeta o individuo tanto para geragéo de renda, pois o
mesmo poderia usa-lo de maneira a educar-se ou gerar renda, como para 0 acesso a saude. As
comunidades do Ibura tém unidades de saude de facil acesso em todo o bairro, porém para
fazer exames e consultar médicos especialistas, existe a necessidade de se deslocar para fora
da comunidade, devido ao grande tempo de trajeto, para os locais onde sdo realizados esses
servigos, muitos moradores se sentem desestimulados a realizar estes exames e fazer consultas
especializadas, excluindo esses individuos de parte do sistema de salde.

Além disso, muitos preferem ir a esses locais através de um transporte opcional, que a
tarifa custa 6 reais, quase 2 vezes maior que a tarifa do 6nibus comum, ja que este tem ligacao
direta com o centro da cidade, polo de emprego e servigcos. Fazendo com que o transporte
figue mais dispendioso e gere um maior custo de oportunidade, ja que o dinheiro gasto no
transporte, devido a sua ineficiéncia, poderias ser aproveitado para outros fins.

Foi relatado que a tarifa € uma barreira as pessoas para 0 acesso a cidade e busca de
empregos, apesar de apenas pagando uma tarifa o individuo tem acesso a toda a regido
metropolitana do Recife através do sistema SEI. Esse custo ainda foi apontado como peso no
orcamento das familias e inibe as pessoas de procurar emprego fora da comunidade.

A violéncia foi apontada como outro fator de exclusdo. J& que é constante dentro da
comunidade, ocorrendo assalto inclusive na frente de escolas, com ruas mal iluminadas, o
trafico de drogas é constante, inibindo as pessoas a sair na rua. Muitas vezes as pessoas
mudam de caminho para escolher caminhos mais segura, alguns deixam de sair devido a
violéncia, também foi relatado arrastdes nas proximidades da estacdo Tancredo Neves. Além
de que inibe o trabalho a noite, onde muitas pessoas deixam de trabalhar a noite por isso.

A comunidade no geral é bem organizada politicamente, onde a mobilidade é debatida
constantemente e cobra da gestdo publica melhorias, porém, segundo os moradores, 0sS
gestores ddo pouca atencdo as suas revindicagdes e ocorrem muitas decisOes arbitrarias na

regido, onde se consulta a comunidade, porem sua opinido parece ter pouca relevancia.
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Com os estudos realizados em cada comunidade, podem-se verificar quais fatores sdo
similares e quais sdo diferentes entre elas. E importante tal verificacdo, pois cada bairro tem
contextos sociais e urbanisticos diferentes, o que influi de certa forma na mobilidade. Com
isso, influi na exclusdo social através do transporte.

Pode-se verificar que entre os problemas identificados, sdo comuns a todas elas é a falta de
infraestrutura em geral. E comum a falta de calcadas adequadas, falta de ciclofaixa e falta de
sistema viario satisfatorio, acarretando em todas elas, congestionamento dentro da prépria
comunidade.

Outro fator comum é a exclusdo através dos custos, ja que, o custo foi apontado como
umas das principais barreiras para a mobilidade. O mesmo aconteceu em relagéo ao tempo de
deslocamento, tempo de espera, e onibus lotados.

Pode-se perceber que os problemas em relagdo ao tempo difere na Bomba do Hemeterio,
ja que o principal responsavel sdo os congestionamentos na cidade e o0s trajetos alongados.
Enguanto nas outras duas comunidades estudadas, se deu, devido ao grande numero de
transbordos.

Outra diferenga que pode ser destacada é que na comunidade da Bomba do Hemetério ndo
existe exclusdo por violéncia urbana nos trajetos, fator que é predominante nas duas outras
regides.

Caetes tem como principal diferenca, 0 bom acesso a salde educacdo e mais acesso a
oportunidades de empregos préximos a comunidade, isso se da pelo desenvolvimento de um
mercado de emprego e servi¢os proximo ao bairro, facilitando assim o transporte para essas
localidades.

A integracdo ao SEI parece ser um problema para a comunidade da Bomba do Hemeterio,
pois exclui o bairro a ter acesso a outras localidades pagando apenas uma tarifa. Porém, como
principal problema em relacdo ao tempo relatado em Caetés e Ibura, foram os transbordos
referentes ao sistema. Além disso, com a implementacdo do SEI em ambas as comunidades,
0s transportes tenderam a se deslocar apenas para estas estacfes, o que prejudicou 0s
transportes na regido, ja que foi aumentado o tempo de deslocamento para outros destinos.

Além disso, a Bomba do Hemetério, ocorrem mais deslocamentos a pé,devido a falta de
oferta de Onibus para certas localidades.

Apesar de os problemas enfrentados terem certa diferenca, de uma comunidade para outra,
com a analise dos diagramas propostos neste trabalho, pode-se perceber que as capacidades

influenciadas pelos transportes tende a serem praticamente as mesmas, porém por razdes
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diferentes. Essa percepcdo é importante para poder ser identificadas politicas publicas que
aumentem as capacidades dos individuos de modo a sanar os gargalos da pobreza, referente

aos transportes.

5 CONCLUSOES

Pode-se perceber que as capacidades sd@o influenciadas pelos transportes. Essas
capacidades isoladamente ou em conjunto podem impedir o desenvolvimento socio
econdmico do individuo.

A falta de infraestrutura no sistema de transporte parece ser comum nas regies pobres do
Recife. Essas pessoas sofrem duplamente, tanto pela excluséo do transporte publico, quanto
pelos congestionamentos enfrentados até a chegada a regido, visto que, os bairros mais pobres
ou se encontram nas periferias da cidade como nas periferias de bairros desenvolvidos que
tem como caracteristica os grandes congestionamentos. Desta forma, com a falta de estrutura
vidria, j& que a maioria desses bairros se desenvolveu de forma natural e tem como
caracteristica ruas estreitas e de dificil acesso, a exclusdo dos transportes e o0s
congestionamentos dentro e fora da comunidade, configuram como barreira ao
desenvolvimento do individuo.

Além disso, apesar de ocorrer uma grande demanda por deslocamentos a pé e de bicicleta,
ja que por falta de renda esses deslocamentos tendem a serem frequentes, ndo existe
infraestrutura de calgadas e ciclovias.

Dentro do estudo foi indicado que os deslocamentos locais sdo preferiveis e que o
desenvolvimento das infraestruturas e consequentemente do mercado de trabalho dentro da
comunidade ou em suas imediagdes, poderia trazer ao individuo facilidade de acesso ao
desenvolvimento social e econémico.

Em relacdo a exclusdo do social e dos transportes, pode-se verificar que os fatores
relacionados a custo, violéncia e tempo de viagem, sdo as maiores barreiras para a mobilidade
do individuo e consequentemente seu desenvolvimento econdmico e social. Ja que através
destes fatores, ocorre a exclusdo dos transportes e afeta capacidades basicas de
desenvolvimento. Entre essas capacidades podemos citar a busca de emprego, ja que devido
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ao alto custo da tarifa essa tarefa é inibida. Além disso, o custo da tarifa afeta a capacidade de
adquirir bens e servicos, ja que o gasto com o transporte gera um custo de oportunidade.

Parece ser comum o alto tempo de deslocamento em regides pobres, com isso, a
capacidade de combinar tarefas e cumprir seus horarios sdo influenciadas, o que afeta o
individuo em relacéo a educar-se, manter-se saudavel, e gerar renda.

Apesar de o sistema SEI ter a vantagem de criar oferta para toda a regido metropolitana da
cidade, esta opgdo mostrou-se ineficiente, devido ao aumento de tempo nos deslocamentos
diérios, j& que o sistema dentro das estacoes € ineficiente, por ocorrer grande tempo de espera,
e aumenta do trajeto percorrido, fazendo com que o usuario “perca tempo” duas vezes.
Mostrou-se que os tempos de deslocamento através do sistema chegam a duplicar ou triplicar.

Em relacdo a acessibilidade de pessoas com mobilidade reduzida, em regiGes de baixa
renda, tendem a serem piores, ja que as paradas de 6nibus ndo tém condicdes de acesso
adequado e os proprios Onibus frequentemente ndo dispdem de plataformas elevatorias ou as
mesmas nado estdo funcionando. Fazendo com que, para esses individuos, os deslocamentos e
a participacdo na vida social se tornem ainda mais dificil.

Ao relacionar as 3 regides estudadas, pode-se perceber que apesar de os problemas de
transportes serem diferentes, as capacidades influenciadas pela sua ineficiéncia tendem a
serem as mesmas. Desta forma, pode-se concluir que a forma de excluséo dos transportes tem
pouca influencia nas capacidades dos individuos, contanto que ocorra a exclusdo ou uma
barreira para que ele possa realizar tarefas que contribuam para o seu desenvolvimento, social
e econdmico, através dos transportes.

Sendo assim percebe-se o ciclo vicioso causado pelas deficiéncias nos transportes, ja
que individuos de baixa renda, em sua maioria, vivem marginalizados dos servi¢os publicos
basicos, entre eles o transporte. Esta exclusdo gera uma deficiéncia nas capacidades do
individuo de desenvolvimento social e econbmico, com isso torna-se mais dificil sair da
pobreza.

E de interesse que as politicas publicas atuem de forma eficiente nessas exclusdes. Sendo
que cada comunidade deve ser estudada de maneira separada, uma vez que suas demandas séo
distintas. O capital social, capital cultural, desenvolvimento econémico e politico e social, sdo
diretamente influenciados pelo transporte, sendo de responsabilidade do poder publico
estreitar este caminho entre o individuo e o desenvolvimento. Dando condi¢cBes necessarias

para que o individuo possa sair da pobreza.
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