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RESUMO

A exclusdo socioespacial, que é a combinacdo das caracteristicas de exclusdo social e da segregacéo
espacial, gera no individuo uma condicdo de isolamento, dificultando sua locomogdo. Apesar da
imobilidade ndo representar, necessariamente, uma condicdo de exclusdo social, é importante identificar
os fatores que dificultam a mobilidade, no caso em que se configura como a supressao de viagens. Para
este trabalho, serdo consideradas as barreiras sociais, tendo como objeto de analise as “néo-viagens” dos
moradores das areas urbanas. O estudo de caso foi aplicado no municipio de Belo Horizonte- MG,
utilizando os dados da pesquisa Origem Destino do ano de 2012, com foco nowcomportamento das
pessoas que se encontram sem trabalhar. Como resultado, teve-se que a ocupacéo é-o,fator mais influente
para a existéncia da imobilidade.

ABSTRACT

Socio-spatial exclusion, which is the combination of the characteristics.of social exclusion and spatial
segregation, generates in the individual a condition of isolation, -hindering their locomotion. Although
immobility does not necessarily represent a condition of social exclusion, it is important to identify the
factors that hinder mobility, in the case where it is configured as the suppression of travel. For this paper,
the social barriers will be considered, having as object of analysis‘the "non-trips" of the inhabitants of the
urban areas. The case study was applied in the city of Belo Horizonte-MG, using the data from the
research Destination Origin of the year 2012. As a result, occupation was the most influential factor for
the existence of immobility.

1. INTRODUCAO

As cidades ou &reas urbanas sdo-.organismos complexos que apresentam atividades
econbmicas, sociais e politicas: A segregacao espacial existente em grande parte delas,
normalmente, é influenciada pelo seu processo de urbanizacdo, com expansdo
desordenada e dispersa (Vignoli, 2008). A populacdo economicamente desfavorecida,
na maioria das vezes, tem a necessidade de buscar locais distantes, que a possibilite
arcar com os custos.de moradia (Davila, 2012); com isso, para alcancar os servigos da
cidade, necessita ‘dos;transportes publicos, e esses deslocamentos costumam ficar nao
apenas mais caros.como também mais demorados (Motte et al., 2016, Hernadez, 2017).

Segundo Lucas (2012), os altos custos da tarifa, caréncia de opg¢do, pouca informacdo e
inseguranga sao elementos que reforcam a exclusdo pelo transporte, que 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 condi¢des fisicas desfavoraveis, provoca-se no individuo
a condicdo de exclusdo e isolamento (Lucas, 2012).

Por outro lado, o crescimento na quantidade de viagens de uma populagdo néo significa
melhoria da mobilidade individual. As privagdes do individuo influenciam 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). A exclusdo social pode ser causada por aspectos
como baixa renda e desemprego, mas o individuo s6 é considerado excluido quando se
encontra impedido de participar de importantes atividades da sociedade em que vive,
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tais como consumo, producdo, participacdo politica e interacdo social (Burchardt et al.
2002).

Nesse contexto, o presente estudo tem como objetivo analisar os fatores sociais que
restringem a mobilidade urbana, com foco no comportamento das pessoas que se
encontram sem trabalhar, e entendendo a dimensionalidade das barreiras sociais. O
recorte do estudo serd as “ndo viagens” dos moradores das areas urbanas, ¢ a cidade
escolhida para aplicacdo foi Belo Horizonte. O presente artigo se divide em revisdo da
literatura, estudo de caso e consideraces finais.

2. REVISAO DA LITERATURA

2.1. IMOBILIDADE URBANA

A imobilidade urbana ainda é pouco estudada tanto nos transportes quanto nas ciéncias
sociais, destacando-se poucos trabalhos na literatura (Motte-Baumvol e Nassi, 2012;
Hubert et al., 2008; Gutierrez 2012; Vasconcellos, 2005). De acordo.com Motte-
Baumvol e Nassi (2012), ser imovel é sindbnimo de exclusdo e isolamento relacional,
pois a imobilidade corresponde a auséncia de viagens e, consequentemente, acesso
limitado aos espacos de interagdo. Ela 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), a imobilidade ndo é boa nem ruim, pois depende dos desejos
individuais, ou seja, a “ndo viagem” ¢ relativa de.acordo com cada grupo social. Assim,
uma pessoa pode escolher realizar trabalhos-em casa ou nédo realizar viagens por um
periodo determinado, por exemplo. Porém, ha casos em que a imobilidade é
consequéncia de desvantagens em relagdo ao acesso ao transporte, como a posi¢do
desfavoravel em comparacdo com-Qutros grupos (Stanley e Stanley, 2004).

Nas cidades brasileiras existe.uma enorme quantidade de pessoas que ndo realizam
viagens diariamente, e essa. caracteristica € pouco considerada no planejamento de
transporte. A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, por exemplo, possui uma taxa de
imobilidade de 46,6%; e valor similar é encontrado também na Regido Metropolitana de
Séo Paulo (Motte-Baumvol e Nassi, 2012). A cidade de Belo Horizonte também possui
um valor elevado-de 38,1% de imobilidade (Agéncia RMBH, 2012). Em comparagéo
com 0s paises europeus é possivel observar como estas taxas sdo altas, visto que eles
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, que pode ser percebida
quando se compara individuos com rendimento mensal de um salario minimo com
outros de renda de 20 salarios minimos. O estudo mostrou que 54,3% dos individuos no
primeiro caso estdo imoveis, enquanto que esta taxa é de 32,9% para 0s do segundo
caso.

Porém, para os autores, o nivel de renda ndo explica totalmente a propensédo das pessoas
estarem imoveis, pois a ocupacao tem um efeito mais forte na imobilidade, bem como a
empregabilidade. Outra varidvel influente € a localizagcdo geografica dos domicilios,
pois as taxas de imobilidade sdo muito mais altas nas areas pobres do que em regides
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ricas (Motte-Baumvol e Nassi, 2012). Os grupos com maior nimero de individuos
imoveis sdo as donas de casa, 0s desempregados e os trabalhadores inativos. Os
trabalhadores e os estudantes sdo 0s grupos de pessoas que se apresentam menos
imoveis (Motte-Baumvol e Nassi, 2012).

2.2.  EXCLUSAO SOCIOESPACIAL

A exclusdo social ¢é definida como um processo de privacéo 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 do ambiente
em que o individuo esta inserido (Rajé, 2007; Burchardt et al. 2002; Lucas 2012;
Gomide, 2003). Burchardt et al. (2002) dividiram a exclusdo social em diferentes
grupos, de acordo com a forma como ela pode ser provocada. Os autores concluiram
que os individuos podem ser excluidos por sua prépria situacdo; pela -acdo de
instituicOes e sistemas; e por descriminagdo e falta de garantia de direitos;.fatos que
podem comprometer a equidade e a qualidade de vida dos individuos.

De maneira geral, uma pessoa ndo pode ser considerada excluida por.um fator isolado, é
necessario conhecer o contexto individual para verificar a sua existéncia ou ndo. A
exclusédo espacial contempla o aspecto geogréfico ou fisico da exclusdo que afeta ndo s6
os individuos, mas também as comunidades ou os bairros'(Schwanen et al., 2015;
Cameron 2006; Gomide, 2003). Para Gomide (2003), a segregacao espacial se expressa
no ambiente urbano como as favelas, os cortigos, os loteamentos clandestinos e demais
formas de informalidade de ocupagéo e uso do solo.

Segundo Vignoli (2008) o processo de urbanizagdo, o espraiamento urbano, a expansdo
desordenada e dispersa das cidades tem grande influéncia na formacéo da segregacdo
espacial. O espraiamento urbano possui; na literatura, diversas defini¢des, ressaltando
caracteristicas relativas a morfologia,a densidade e a distribuicdo de atividades sociais e
econémicas (Natalin e Igliori; 2015;Silva, 2011; Tereza Caldeira, 2003). Natalin e
Igliori (2015) o definem como.um crescimento urbano desconcentrado, ndo denso e que
deixa vazios dentro da mancha urbana.

Uma caracteristica comum do espraiamento urbano nas economias emergentes e em
desenvolvimento ! é ~a periferizacdo. As dareas 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 transportes (Silva, 2011).

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
ocupacdes e as favelas, ou por pessoas de alta renda e que, através de condominios
fechados, isolam-se geograficamente.

Pela otica dos transportes, a exclusdo social € um processo que impede pessoas de
participarem da vida econémica, politica e social de uma comunidade devido a reduzida
acessibilidade a oportunidades, servicos e redes sociais (Kenyon et al., 2002; Preston e
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Rajé, 2007; Gomide, 2003). De acordo com Church et al. (2000), ela pode conter 7
(sete) dimensGes: fisica, geografica, de atividades, econémica, temporal, por medo e de
espaco.

Porém, segundo Currie e Delbosc (2010), ela ndo consiste apenas em estar em uma
regido com um sistema de transportes ineficiente, pois 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. Outra situacdo possivel € o
individuo ndo possuir opcgBes de transporte e conseguir realizar suas atividades
localmente (Currie e Delbosc, 2010).

E importante destacar que a possibilidade de acessar as oportunidades através da
caminhada ou outro transporte ndo motorizado ndo indica uma exclusdo pelos
transportes. Porém, o uso do transporte a pé nem sempre ocorre 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 esta cada vez mais dificil aos usuarios de baixa renda, tanto
por falta de recursos econdmicos, quanto pelo alto valor das tarifas, fazendo desse
deslocamento o principal modo de transporte em alguns lugares.

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 de vida
inferior, 0 que acarreta na diminuicao das suas possibilidades de ascens&o social (Lucas,
2012; Motte-Baumvol e Nassi, 2012).

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 as desvantagens de transporte, pela condicdo social, geogréafica e
fisica do individuo, impedindo.assima mobilidade e o acesso, gerando a imobilidade.

2.3. BARREIRAS SOCIAIS

A barreira social contém -fatores que procuram retratar o nivel educacional, a
distribuicdo da renda, as questes ligadas a equidade e as condicGes de vida da
populacdo, tais como, populacdo, trabalho e rendimento, educacdo, habitacdo e
seguranca (Portugal e Silva, 2017). A renda, a ocupacdo, a posse de carro, a
escolaridade e a-seguranca sdo os principais fatores referenciados nas publicacdes da
area (Motte-Baumvol., et al., 2016; Motte-Baumvol e Nassi, 2012; Clarke et al., 2009;
Vasconcellos, 2005).

Segundo Motte-Baumvol., et al. (2016) e Motte-Baumvol e Nassi (2012), os principais
grupos imoveis sdo as donas de casa, as pessoas que ndo possuem local de trabalho fixo
(podendo trabalhar em casa) e os desempregados. Clarke et al. (2009) acrescentam
ainda que aqueles com menor escolaridade apresentaram maior propensdo de ndo se
mover.

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, espago e
dinheiro para viajar e possuem uma taxa de mobilidade bem mais elevada. Os estudos
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de Motte-Baumvol et al. (2016) mostram que a ocupagdo e a renda s&o 0s principais
motivos da imobilidade na cidade do Rio de Janeiro, em contrapartida a populacéo ativa
mais rica é 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 servicos de salde, que sd0 menos
numerosos em populacGes mais pobres, as populacdes empobrecidas se mostram, no
geral, mais propensas a serem imoveis (Motte-Baumvol e Nassi, 2012).

Motte e Bonin (2017) também observaram que 0s 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_os 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, os que possuem baixa escolaridade e condi¢cGes de salde cronica
sd0 0s que apresentam maior incapacidade de mobilidade. Além disso, a imobilidade
aumenta em bairros caracterizados por viagens motarizadas, com pouca infraestrutura
para caminhada, do que bairros mais favoraveis a péedestres.

3. ESTUDO DE CASO

O estudo de caso realizado neste trabalho estd dividido em quatro etapas, sdo elas:
caracterizacdo do municipio, coleta. e tratamento dos dados, obtencdo dos resultados e
analise dos resultados. Cada uma delas sera apresentada nos proximos subtopicos.

3.1. Caracterizacdo de Belo Horizonte

A cidade de Belo Horizonte tem uma populacéo de 2.501.151 habitantes (IBGE, 2018),
e apresenta uma area de 331 km?2, que é dividida em nove regionais (ou regides
administrativas), cada uma com é&rea entre 26 e 55 km2 Esta separacdo tem como
objetivo atender ‘as-necessidades de cada localidade e definir programas e ac0es
especificas em/diversas areas, como salde, esporte, lazer e educacéo (PBH, 2018).

A figura® 1,-a seqguir, apresenta a divisdo politica do municipio nas 9 (nove) regides
administrativas: Norte; Barreiro; Noroeste; Oeste; Pampulha; Nordeste; Centro-Sul;
Lestee.\VVenda Nova.
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Figura 1: Regides Administrativas de Belo Horizonte
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A tabela 1 apresenta dados sociais e demograficos gerais do.municipio e das suas
regibes administrativas. Os dados estdo divididos em indice de Desenvolvimento
Humano (IDH), renda per capita (em reais), populacdo e densidade demogréfica (em
habitantes por km?2). Esses dados permitem uma- caracterizacdo preliminar do

desenvolvimento das regides.

Tabela 1: Dados Demogréficos de Belo Horizonte

Regides IDH Renda(ge$r) capita Populacéo (/;\(:ﬁ?) I(Dhe;bs/lgzg;e
Barreiro 0,744 705,07 281.373 53 5.317,00
Centro Sul 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
Belo Horizonte 0,81 1.497,29 2.375.498 331 7.172,60

Fonte: IBGE (2010)

Percebe-se por esses dados uma desigualdade entre as regionais que estdo expressos em
todas as caracteristicas sociais e demogréaficas apresentadas na tabela 1, no qual a regido
Centro-Sul se mostra mais desenvolvida, e as regibes Norte e Barreiro menos
desenvolvidas. Porém, isto estd relacionado a outros fatores que vao além de IDH e
densidade populacional. A quantidade de oferta de servigos por regido também pode
alterar a condicdo de acesso a oportunidades da populacdo. Um exemplo disso é a
distribuicdo de empregos no espago urbano, conforme pode ser visualizado na tabela 2.
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Tabela 2: Distribui¢do 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 2 mostram que mais de 40% das oportunidades de-emprego de Belo
Horizonte estdo ofertados na regido Centro-Sul, em segundo lugar aparece a regido de
Venda Nova com 16,6% do total. As regides menos desenvolvidas, Barreiro e Norte,
aparecem com valores infimos, de 3,3% e 1,7%, respectivamente. Tendo em vista que
grandes proporcOes das ofertas de emprego estdo localizadas na regido central da
cidade, o transporte se faz muito importante para promover-o acesso dos moradores aos
espacos existentes, especialmente destas Ultimas regides.

3.2. Coleta e tratamento de dados

A principal fonte de dados é a Pesquisa Origem e Destino (OD), realizada no ano de
2012, e os dados selecionados séo referentes a 36.612 individuos com residéncia no
municipio. Foram retirados da pesquisa todos os individuos que possuissem algum dado
incompleto em relacdo a alguma. infermacao importante para este trabalho.

Os dados foram utilizados. semfator de expansdo, ou seja, empregados os dados
relativos a caracterizacdao-dos.individuos. Para calcular a taxa de imobilidade também se
optou por usar os dados sem expanséo, caracterizando o individuo em duas categorias:
“Viajou (0)” e “Nao’ Viajou (1)”. Ressalva-se que a pesquisa OD coletou todos os
trajetos a pé, independente da distancia ou tempo de percurso. Para este artigo manteve-
se a pesquisa ‘original, logo, qualquer deslocamento declarado foi considerado como
uma viagem:s

A tabela -3 elenca as barreiras sociais encontradas a partir das informagdes
disponibilizadas na pesquisa OD, bem como as variaveis que a compde.
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Tabela 3: Barreiras sociais e suas variaveis

Barreira Variaveis Barreira Variaveis
Sem renda Aposentado
Até 1 Dona de casa
la2 Licenca médica
2a3 Ocupagéo Estudante
Rgrl:/(lja 3ab Né&o se aplica (crianca)
(SM) 5a10 Nunca trabalhou
10a15 Néo esta trabalhando no momento
15a20 Educ. Infantil/ Fundamental Inc.
Mais de 20 Analfabeto
A Né&o Escolaridade Fundamental
Deficiéncia . .
Sim Médio
0a4 Superior.
5al4 R Homem
Idade 15 a 24 Genero Mulher
25a59
60 ou mais

O grupo de pessoas escolhido para este trabalho foi 0.das'que ndo trabalham, visto que a
grande maioria das viagens realizadas em Belo Horizonte se caracteriza como casa-
trabalho, verificando as suas caracteristicassociais. A tabela 4 mostra a taxa de
imobilidade para os que trabalham, os que néo.trabalham e a imobilidade total.

Tabela 47 Taxas de imobilidade

Imobilidade’dos  Imobilidade

Imobilidade dos

Regibes gue trabalham total gue ndo trabalham
Barreiro 19,0% 40,0% 52,4%
Centro-Sul 17,6% 28,5% 34,7%
Leste 23,6% 40,2% 49,9%
Nordeste 22,7% 38,0% 48,2%
Noroeste 22,0% 38,1% 48,0%
Norte 23,3% 39,5% 50,1%
Oeste 23,6% 40,3% 49,8%
Pampulha 18,7% 33,5% 42,7%
Venda nova 22,0% 39,0% 49,8%
Total geral 21,5% 37,9% 47,9%

Fonte: Adaptado da Pesquisa Origem e destino de BH (2012)

3.3. Obtencéo de Resultados
Os resultados estdo sintetizados nas tabelas a seguir. Na tabela 5 é possivel perceber que
o0 percentual de imobilidade ¢ maior para as mulheres em todas as regides da cidade;
além disso, tem-se que a regido Centro-Sul possui as menores taxas de imobilidade,
tanto para homens quanto para mulheres, e mostra que o género ndo influencia téo
fortemente a regido (que possui maior IDH) quanto influencia as demais.
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Tabela 5: Imobilidade por género (%)

Regibes Homem
Barreiro

Centro-Sul 33,5%

Leste

Nordeste

Noroeste

Norte

Oeste 45,0%

Pampulha 36,5%

Venda Nova 45,5%

Mulher

35,4%

46,7%

e
HI

A tabela 6 contém os resultados da imobilidade em funcéo da escolaridade;.e permite
observar que os analfabetos possuem altas taxas de imobilidade enquanto que para as
demais escolaridades ndo existe uma tendéncia de decrescimento da taxa.quanto maior o
nivel escolar. A regido Centro-Sul possui menores taxas de imobilidade para todos os

niveis de escolaridade com excecdo dos analfabetos.

Tabela 6: Imobilidade por escolaridade (%)

Regides

Barreiro
Centro-Sul
Leste
Nordeste
Noroeste
Norte
Oeste
Pampulha

Venda Nova

Analfabeto

Educ. Infantil/
Fund. Incompleto
45,2%
31,9%
41,0%
44,1%
4},8%
45,2%
39,4%
35,9%
41,7%

&)

Fundamental

44,2%
29,6%
44,5%
37,4%
40,7%
38,9%
46,6%
35,5%
43,6%

Meédio

53,9%
29,3%
51,0%
47,0%
40,8%
50,7%
51,5%
43,9%
55,0%

Superior

45,8%
31,3%
44,0%
48,2%
40,4%
52,9%
48,9%
43,0%
60,4%

Os resultados de imobilidade por idade estdo expostos na tabela 7 e mostram altas taxas
de imobilidade para-criancas de 0 a 4 anos e taxas médias para as faixas de 25 a 59 e
acima de 60_anos, em todas as regifes. As faixas de 5 a 14 e 15 a 24 apresentam as
menores taxas de imobilidade quando ndo se tem um emprego. A regido Centro-Sul ndo
apresentou. as menores taxas de imobilidade para as duas primeiras faixas de idade

apresentadas na tabela.
Tabela 7: Imobilidade por idade (%)
Regibes 0a4 5al4 15a24 25ah59 60 ou mais
Barreiro 32,9%  32,4% 64,7% 53,8%
Centro-Sul 202%  18,7%  41,9% 41,9%
Leste 29,8%  275%  64,9% 54,0%
Nordeste 274% 275%  58,8% 59,6%
Noroeste 38,4%  23,9% 54,2% 51,4%
Norte 275%  31,0%  61,3% 64,2%
Oeste 19,1%  23,0% | 69,5% 65,9%
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Pampulha 18,6%  21,1% 56,5% 60,7%

Venda Nova 177%  3L7% | 680%  102% |
Os deficientes que ndo se encontram trabalhando possuem taxas mais altas de
imobilidade do que os ndo deficientes, como exposto na tabela 8. A regido Centro-Sul

destaca-se com as menores taxas, enquanto que as demais regides apresentam taxas
similares.

Tabela 8: Imobilidade por deficiéncia (%)

Regides Sem deficiéncia Deficiente
Barreiro 51,4%
Centro-Sul 33,2%
Leste 47,9%
Nordeste 46,7%
Noroeste 45,6%
Norte 48,8%
Oeste 48,8%
Pampulha 41,4%
Venda Nova 48,5%

No que se refere a ocupacdo, 0s dados expostos ‘natabela 9 mostram uma baixa
imobilidade para estudantes de todas as regides, e-que as pessoas que nunca trabalharam
ndo apresentam uma tendéncia de imobilidade, mostrando como o fator espacial
interfere nessa caracteristica. Os demais fatores da ocupacdo possuem altas taxas de
imobilidade para todas as regides.

Tabela 9: Imobilidade por ocupacéo (%)

pousisto OFEE LG esuinie RE i, cabatant

Barreiro 53,5% , 28,0%

Centro-Sul 41,4% / . 25,8%

Leste 39,5%

Nordeste 25,2%

Noroeste

Norte

QOeste

Pampulha

Venda Nova

Por fim, na tabela 10 estdo apresentadas as taxas de imobilidade segundo a renda, e
apesar de ter altas taxas para pessoas que ganham até 1 salario minimo, esse dado ndo
corresponde a uma tendéncia, visto que os maiores valores de imobilidade se encontram
em locais diferentes em cada regido, mostrando a influéncia do fator geografico no
comportamento da populacdo, segundo as faixas de renda.

Tabela 10: Imobilidade por renda (%)

Regices ~ > A1 1la2 2a3 3a5 5al0 10al5 15a20 Masde
renda 20

Barreiro 50,5% 49,5% 48,8% 50,0%  33,3%
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Regives ™ A1 1a2 2a3 3a5 5al0 10al5 15a20 Maisde
renda 20
Centro-Sul  32.0%  602% 47,9% 34,9% 294% 20,8% 350% 364% 43,8%
Leste 486% 560% 526% 535% 484% 227% | 7150% |
Nordeste 448% 585% 57,7% 52,3% 550% 40,0%  33,3%
Noroeste 46,9% 54,6% 53,0% 44,4% 388% 36,7%  250% 50,0%
Norte 455%  63,7% 654% 59,1% 36,7% 52,2%  50,0%
Oeste 441% | 688% 69,3% 71,1% 504% 386%  43,8%  40,0% 50,0%
Pampulha  37.7% | 661% 611% 469% 305% 524%  50,0% 27,3%

VendaNova 439% | 663% 69,3% 72,3% 781% | 308%  50,0%

3.4.Analise de resultados

Através dos resultados encontrados nesta pesquisa, € possivel perceber que existem
algumas tendéncias a imobilidade segundo caracteristicas especificas de cada individuo.
Além disso, foi possivel verificar que o fator geografico pode influenciar.também no
comportamento da populacao.

As caracteristicas sociais, tais como género, escolaridade,” deficiéncia e renda,
mostraram mais fortemente a interferéncia das regides administrativas em cada variavel,
com destaque para a regido Centro-Sul, que possui a.menor taxa de imobilidade e
também a melhor qualidade de vida da cidade. No entanto, em alguns casos, fica claro
como algumas variaveis sdo determinantes de imobilidade, como género, escolaridade e
idade.

No caso do género, apesar de possuir uma variagdo em cada regido, em nenhum dos
casos houve uma inversdo, em que a.taxa de imobilidade dos homens superasse a das
mulheres, mostrando que existe uma tendéncia maior das mulheres a ndo viajarem. O
mesmo aconteceu com a ocupag¢do pdara a variavel “analfabeto”, pois em todas as
regides esse grupo € o mais.afetado pela imobilidade. Da mesma forma, observou-se
que as criancas de 0 a 4 anes.possuem altas taxas de imobilidade, o que ja era esperado
devido a dependéncia delas dos pais, e para os deficientes, que também possuem menor
tendéncia a viajar gue as pessoas ndo portadoras de deficiéncia, em qualquer regido
administrativa.

O agravamento da imobilidade das pessoas com as caracteristicas sociais apresentadas
estd também ligado a regido em que vivem, pois cada localidade possui, aléem de
diferencas+. na infraestrutura de transporte, caracteristicas econdmicas e sociais
completamente distintas. Portanto, as regiGes que sdo privilegiadas por infraestruturas,
servigos, educacédo, cultura e renda tendem a apresentar menor taxa de imobilidade,
como € o caso da regido Centro-Sul de Belo Horizonte.

4. CONCLUSOES

A imobilidade urbana pode ser explicada pela combinacdo de fatores que criam
barreiras para a restricdo de viagens. Influenciadas por elementos da exclusdo
socioespacial, as barreiras auxiliam na compreensdo da imobilidade, porém podem ter
graus de relevancia diferentes entre os individuos e cada localidade.

O presente estudo analisou a restricdo de mobilidade de acordo com aspectos sociais das
pessoas que se encontram sem trabalhar. A partir disso, foi possivel concluir que em
Belo Horizonte as barreiras sociais s&o um importante fator de restricdo a imobilidade.
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O artigo também mostrou como o aspecto espacial (representados pelas regides
administravas) permite a variacdo de tais barreiras, devido a particularidades de cada
regido, que séo fortes influenciadoras da imobilidade.

Em suma, o estudo permitiu observar que existe uma tendéncia a segregacdo
socioespacial para as areas de menor IDH, que apresentam caréncia de infraestrutura e
servicos de transportes, bem como falta de servicos basicos, como 0 acesso ao emprego.

Agradecimentos
O presente trabalho foi realizado com apoio da Coordenacdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel
Superior — Brasil (CAPES) — Cdédigo de Financiamento 001.

REFERENCIAS

AGENCIA RMBH. Pesquisa Origem e Destino Domiciliar da Regido Metropolitana de Belo-Horizonte
2012. Belo Horizonte: Goverrno de Minas Gerais, 2013

BURCHARDT, T.; LE GRAND, J.; PIACHAUD, D. Understanding social exclusion: Introduction. 2002.

CLARKE, P., AILSHIRE, J. A, & LANTZ, P. (2009). Urban built environments and.trajectories of
mobility disability: Findings from a national sample of community-dwelling. American adults
(1986-2001). Social Science and Medicine, 69(6), 964-970.
https://doi.org/10.1016/j.socscimed.2009.06.041

CHURCH, A; FROST, M.; SULLIVAN, K.. Transport and social exclusion‘in London. Transport Policy,
v.7,n. 3, p. 195-205, 2000

CURRIE, G. DELBOSC, A. Modelling the social and psychological impacts of transport disadvantage.
Transportation, v. 37, n. 6, p. 953-966, 2010.

DAVILA, J. D. (2012). Introduction. Movilidad urbana y pobreza; Aprendizajes de Medellin y Soacha,
Colombia, 9-14.

GOMIDE, A. Transporte Urbano e Inclusdo Social:«Elementos para Politicas Pablicas. Texto para
discussao n° 960. Instituto de Pesquisa de Economia Aplicada, IPEA. 2003.

GUTIERREZ, A. (2012). Qué es la movilidad?. Elementos para (re) construir las definiciones bésicas del
campo del transporte. Bitacora Urbano-Territorial, 2(21), 3.

HERNANDEZ, D., (2017) Uneven mobilities;. uneven opportunities: Social distribution of public
transport accessibility to jobs and education in Montevideo. Journal of Transport Geography,
http://dx.doi.org/10.1016/j.jtrange0.2017.08.017

HUBERT J-P, Armoogum J, Axhausen KW, et al.(2008) Immobility and mobility seen through trip-
based versus time-use surveys. Transport Reviews 28(5): 641-658

IBGE - Instituto Brasileiro de.Geografia e Estatistica. (2010). Censo Demografico Brasileiro. Disponivel
em: <http://cens02010.ibge.gov.br/>. Acesso em: Outubro 2017.

KENYON, Susan; LYONS, Glenn; RAFFERTY, Jackie. Transport and social exclusion: investigating the
possibility of promoting inclusion through virtual mobility. Journal of Transport Geography, v. 10,
n. 3, p. 207-219, 2002.

KOCH, J.; LINDAU, L. A.; NASSI, C. D. Transporte nas Favelas do Rio de Janeiro. Lincoln Institute of
Land Policy. Rio de Janeiro, 2014.

LUCAS, K..(2012). Transport and social exclusion: Where are we now? Transport Policy, 20, 105-113.
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2012.01.013

MOTTE-BAUMVOL, B., BONIN, O., NASSI, C. D., & Belton-Chevallier, L. (2016). Barriers and
(im)mobility in Rio de Janeiro. Urban Studies, 53(14), 2956-2972.
https://doi.org/10.1177/0042098015603290

MOTTE-BAUMVOL, B. NASSI, C. D. (2012). Immobility in Rio de Janeiro, beyond poverty. Journal of
Transport Geography, 24, 67—76. https://doi.org/10.1016/j.jtrange0.2012.06.012

NADALIN, V. IGLIORI, D. (2015). Espraiamento urbano e periferizacdo da pobreza na regido
metropolitana de Séo Paulo: evidéncias empiricas. EURE (Santiago).

PALLANT, J. (2013). SPSS survival manual. McGraw-Hill Education (UK).

PRESTON, John; RAJE, Fiona. Accessibility, mobility and transport-related social exclusion. Journal of
Transport Geography, v. 15, n. 3, p. 151-160, 2007

PORTUGAL, L.S. e SILVA, M.A.V. (2017) Capitulo 3. indices de Desenvolvimento e Mobilidade
Sustentaveis, p. 39 a 64, in “Transporte, Mobilidade e Desenvolvimento Urbano”. PORTUGAL,
L. S. (ORG.). Editora Elsevier. ISBN: 978-85-352-8733-2. Rio de Janeiro. Brasil. 360 p.

SCHWANEN, Tim et al. Rethinking the links between social exclusion and transport disadvantage
through the lens of social capital. Transportation Research Part A: Policy and Practice, v. 74, p.

337\NPET

Congresso de Pesqisa e
Ensino em Transportes
Balneario Camboriii-SC



anpet

|/
33° Congresso de Pesquisa e Ensino em Transporte da ANPET "-:
Balneario Camboriud-SC, 10 de Novembro a 14 de Novembro de 2019 =

[

123-135, 2015. CAMERON, Angus. Geographies of welfare and exclusion: social inclusion and
exception. Progress in Human Geography, v. 30, n. 3, p. 396-404, 2006.

SILVA, M. (2011). Determinantes da Alocacdo Urbana e Préaticas de Mobilidade da Populacdo de Baixa
Renda: A Segregacdo Espacial na Cidade do Rio de Janeiro. Dissertacdo de Mestrado, Programa
de Engenharia de Transportes, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro.

STANLEY, J.; STANLEY, J.(2004) Improving Public Transport to Meet Community Needs: A
Warrnambool Case-Study;

VASCONCELLOS, E. A. (2005). Transport metabolism, social diversity and equity: The case of Séo
Paulo, Brazil. Journal of Transport Geography, 13(4), 329-3309.
https://doi.org/10.1016/j.jtrange0.2004.10.007

VIGNOLI, J. R. (2008) Movilidad cotidiana, desigualdad social y segregacién en cuatro metrépolis de
América Latina, EURE (Santiago), 34(103), 49-71.

33;NPET

Congresso de Pesqisa e
Ensino em Transportes
Balneario Camboriii-SC





