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RESUMO

O transporte é um dos elos fundamentais da vida em sociedade, pois é a partir dele que as pessoas podem se
deslocar e participar das diversas atividades de que desejam. Dessa forma, pode-se dizer que as implicacoes
sociais e comportamentais dos transportes extrapolam a questdo do deslocamento em si. Ou seja, caracteristicas
de acessibilidade e de mobilidade acarretam maior ou menor (in) exclusdo das pessoas em atividades disponiveis
em determinadas localidades. O presente artigo tem como finalidade identificar os elementos dos transportes que
exercem influéncia sobre a possibilidade dos individuos participarem de atividades diversas, de acordo com seus
interesses, assim como compreender como se da essa interferéncia e como essa interacdo se relaciona com o
contexto de exclusdo. Para alcancar esse objetivo, essa investigacdo esta ancorada na realizacdo de uma revisao
bibliografica sobre a interface entre transportes e exclusdo social. A abordagem escolhida se justifica na medida
em que entender essa relacdo de forma mais profunda é um dos requisitos para suportar medidas eficazes de
combate aos diversos tipos de exclusdo assim como para desenvolver mecanismos que tragam como resultado
uma sociedade mais inclusiva. Como resultado, pode-se destacar que ndo had medidas pré-estabelecidas para
tratar essa questdo e que, primeiramente, é preciso observar caracteristicas peculiares de cada localidade para
que, em seguida, se possa identificar os elementos de acessibilidade e/ou mobilidade relacionados a exclusdo
social para que se planeje o operacionalize as medidas adequadas.
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ABSTRACT

Transportation is one of the key links of life in society, because it is from this that people can travel and
participate in various activities they desire. Thus, one can say that the social and behavioral transport extrapolate
the issue of displacement itself. That is, accessibility features and mobility results in higher or lower (in)
exclusion of people in the activities available in certain locations. This article aims to identify the factors that
influence the transport of the possibility of individuals participating in various activities according to their
interests, as well as understand how this interference and how this interaction relates to the context of exclusion.
To achieve this goal, this research is anchored in conducting a review on the interface between transport and
social exclusion. The approach is justified to the extent that understand this relationship more deeply is one of
the requirements to support effective measures to combat several types of exclusion and to develop mechanisms
that bring results in a more inclusive society. As a result, it may be noted that there is no pre-established
measures to address this and that, first, it is necessary to observe characteristics of each location to which then
can identify the elements of accessibility and/or mobility-related social exclusion to which you plan to
operationalize the appropriate action.
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1. INTRODUCAO

A engenharia de transportes é capaz de influenciar diversos aspectos da vida em sociedade. A
possibilidade de se deslocar para realizar atividades diferenciadas é um desses aspectos e esta
estreitamente ligada as condicBes do transporte, tanto no que tange aos aspectos fisicos como
no que tange ao sistema e ao seu gerenciamento como um todo.



Entender essa relagdo entre os transportes e a participacdo em atividades diversas passa,
necessariamente, pela consideracdo das dimensdes geografica e social, pois tanto uma
dimensdo como a outra auxiliam na identificacdo de situagdes que podem caracterizar desde
uma insercdo econémica, social e politica plena até uma exclusdo total ou parcial.

Considerando-se que a acessibilidade apresentada por determinadas areas € capaz de facilitar
ou dificultar o deslocamento satisfatorio das pessoas por qualquer modalidade ou por
modalidades especificas, pode-se dizer que essa variavel interfere na capacidade de interagdo
das pessoas assim como na possibilidade de estarem inseridas numa dindmica vigente.

Por outro lado, mesmo com uma acessibilidade satisfatéria, dadas as caracteristicas da
dimensdo social, é possivel que as pessoas, ainda assim, ndo sejam capazes de utilizar essa
vantagem. Caracteristicas sociais especificas podem impedir o pleno aproveitamento da
acessibilidade disponivel. Dentre essas, se enquadram a faixa etaria da populacdo residente
em determinada area, a classe de renda dessa mesma populacdo, as habilidades fisicas e
intelectuais, a propriedade de automoveis, o género e suas peculiaridades, a seguranca para o
deslocamento, a origem étnica, as crengas etc.

Dessa forma, a acessibilidade e a mobilidade se destacam como variaveis que precisam ser
consideradas para qualquer planejamento dos transportes que envolva o combate a exclusao
social ou a identificacdo de mecanismos que permitam uma sociedade mais inclusiva.

Conceber esses mecanismos e dimensionad-los adequadamente sdo grandes desafios que
precisam ser enfrentados. Numa tentativa de contribuir com o debate em torno dessa interface
entre transportes e exclusdo social, esse artigo foi desenvolvido com base em uma revisao
bibliografica direcionada especificamente as pesquisas que tratam dessa relacdo. Essa
prioridade foi dada em funcdo da necessidade de conhecer mais a fundo como essa dindmica
tem sido tratada para, posteriormente, conseguir entender e interpretar as peculiaridades da
situacdo brasileira que permitam identificar a melhor maneira de tratar essa questdo e de
contribuir para uma sociedade mais inclusiva.

2. O CONCEITO DE EXCLUSAO SOCIAL

O debate em torno da interface entre exclusdo social e transporte é algo relativamente novo,
porém tem sido alvo de interesse crescente tanto no meio académico quanto no ambito dos
planejadores de transporte desde fins dos anos 90, como apontam Cardoso (2007), Preston &
Rajé (2007) e Delbosc & Currie (2010), dentre outros. Apesar de uma multiplicidade de
trabalhos na area, ndo ha consenso sobre o significado do termo exclusdo social e sobre quais
0s elementos envolvidos nesse contexto.

Preston & Rajé (2007) associam a exclusdo social com o grau de participacdo na sociedade
civil tendo-se como extremos opostos a plena participacdo na sociedade e o isolamento civil,
considerando que esse Ultimo pode ser exacerbado pela auséncia de contatos familiares. Além
disso, segundo os mesmos, a exclusdo social corresponde a um processo e ndo a um fim em si
mesma e as restricdes que impedem essa participagao seriam elementos desse processo.



Na literatura técnico-académica, Cardoso (2007) destaca a existéncia de uma estreita
vinculacgéo entre os conceitos de exclusdo social, pobreza e segregacao urbana, onde esses séo
tratados como sindnimos. No entanto, em sua perspectiva, a segregacao socioespacial sé pode
ser vista como um componente da exclusdo social quando apresenta carater involuntario.
Nessa situacdo, estariam convergindo a pobreza, a segregacgéo e a excluséo.

Embora também perceba uma ligacdo clara entre a pobreza e a exclusdo social, Church (2000)
considera que esta ultima implica em algo mais amplo, como a falta de habilidade que
algumas pessoas e/ou familias tém para se conectar com as atividades de que necessitam
participar amplamente na sociedade.

Gomide (2003) relaciona o conceito de pobreza com a insuficiéncia de renda e também com a
privacdo do acesso aos servigos essenciais e aos direitos sociais basicos. Para ele, o conceito
de exclusdo social amplia a questdo da pobreza para alem da capacidade aquisitiva de bens e
servicos. Ou seja, a exclusdo social € um elemento da pobreza em sua forma mais ampla.

Em contrapartida, Delbosc & Currie (2010) véem a exclusdo social como uma construcéo
complexa e multidimensional, que corresponde a algo mais amplo que a pobreza.

Stanley & Vella-Brodrick (2009) destacam que a excluséo social lida com a concomitancia de
uma multiplicidade de problemas, pois embora haja uma ligacao estreita entre ela e a pobreza,
de acordo com o Relatério da Unidade de Exclusdo Social do Reino Unido (SEU, 2003), a
exclusao social pressupde a existéncia de obstaculos que dificultam ou impossibilitam a plena
participacdo na sociedade ou a obtencdo de um padrdo de vida decente.

Na perspectiva de MCDonagh (2006), exclusdo social equivale a um processo de
marginalizacdo cumulativa, onde um grupo de individuos ou areas geograficas ndo estdo
inseridos na producdo (emprego), no consumo (pobreza), em redes sociais (familia,
vizinhan¢a, comunidade) na participacao politica e ndo possuem qualidade de vida adequada.
Dessa forma, amplas barreiras politicas e estruturais a oportunidades diversas também fazem
parte da exclusdo social.

Ha aspectos da exclusdo social que a tornam uma privacgdo coletiva, conforme aponta Gomide
(2003), seguindo a mesma linha de raciocinio de Sposati (1998, apud Gomide, 2003). Seriam
exemplos a discriminacdo social, a segregacdo espacial, a ndo-eqliidade e a negacdo dos
direitos sociais. Nesse contexto, “a exclusdo social ¢ a negac¢ao da cidadania”.

Apesar da relevancia desse foco na participacdo social e na cidadania, definir seus elementos
e a maneira de intervir nestes para propiciar a inclusdo ndo é uma tarefa trivial. Para Stanley
& Lucas (2008), ha ainda a necessidade do conceito de exclusdo social ser complementado
com outros, como os de bem-estar, capital social e salde psicologica, para gerar uma base
tedrica capaz de respaldar desenvolvimentos na politica social em transportes.

Currie et al (2009) também apontam para o elo entre exclusdo social e bem-estar e abordam a
relagdo entre esses e as desvantagens sociais em relacdo a necessidade de transporte.



Percebe-se, a partir do exposto, que embora ndo haja pleno consenso sobre o conceito de
exclusdo social, hd uma consideracdo de que esse fenémeno envolve elementos diversos que
precisam ser identificados e tratados individual e/ou coletivamente para que se conduza um
contexto de exclusdo para o de inclusdo social. Com base nesse pressuposto, séo apresentadas
a seguir algumas dimensdes que compdem o processo de exclusdo social.

3. DIMENSOES DA EXCLUSAO SOCIAL

As pesquisas que abordam a interface entre os transportes e a exclusdo social o fazem
retratando-a a partir de suas diferentes dimensdes, ndo ocorrendo, necessariamente, um
consenso a respeito de que dimensdes fazem parte desse fenémeno.

No caso do Reino Unido, Church et al (2000) destacam que as pesquisas que buscavam, até
fins dos anos 90 do século XX, estabelecer e/ou entender a relacdo entre transportes e
exclusdo social podem ser classificadas em dois tipos de abordagens especificos: o de
categorias e o espacial. O primeiro focaliza, especificamente, em padrdes de viagens, atitudes
e necessidades de grupos sociais especificos em desvantagem em relacdo ao sistema de
transporte enquanto o segundo se concentra nos problemas de acessibilidade de pessoas (tanto
em relacdo a dicotomia rural X urbano como em relagdo ao baixo acesso ao transporte publico
dentro e para tais areas).

“As diferencas ¢ conexdes entre essas duas abordagens estdo no centro das questdes sobre
como os recursos de transporte podem ser usados para combater a exclusdo social e em que
extensdo 0s recursos deveriam ser alocados para beneficiar grupos particulares ou areas
geograficas especificas.” (Church et al, 2000).

Delbosc & Currie (2010), no tocante as desvantagens em transporte, destacam que os métodos
convencionais de pesquisa associam essas desvantagens a elementos como a localizacéo, a
baixa mobilidade ou caracteristicas sociais, fisicas e/ou psicoldgicas capazes de limitar a
mobilidade para grupos particulares. Percebe-se que esses elementos também estariam
compativeis com a classificacdo mencionada por Church et al (2000).

Por outro lado, a identificacdo dessas desvantagens ndo é simples. Enquanto a busca de
informacGes a partir de um contato direto com o0s envolvidos tem a vantagem da ndo
generalizacdo, essa também apresenta como ponto negativo o fato de refletir a percepcéo e
expectativa dos respondentes, que sdo condicionados por uma experiéncia de vida. Quando a
experiéncia passada é negativa, tende-se a minimizar os problemas atuais, o que dificulta a
clara identificacdo dos problemas vivenciados por esse grupo de individuos.

Outro ponto a ser destacado é que “a exclusao social relacionada ao transporte nem sempre é
um processo concentrado espacial ou socialmente” (Preston & Rajé, 2007), o que requer
maior cuidado para aquela identificacdo. Sendo assim, a abordagem que enfatiza,
exclusivamente, no aspecto acessibilidade ndo é, na opinido dos autores, a forma ideal de lidar
com o problema. Sua proposta € a constru¢cdo de uma conceitualizacdo diferenciada tanto
espacial como socialmente.



Os critérios propostos por Preston & Rajé (2007) envolvem a acessibilidade por area
geografica especifica, a mobilidade para essa mesma area e a mobilidade individual por
grupos especificos de individuos residentes dessa &rea, como forma de identificar o grau de
exclusdo social relacionada aos transportes e as respostas politicas mais apropriadas para cada
situacdo. Isso porque, as manifestacdes de exclusdo ou inclusdo podem ser concentradas ou
dispersas.

Church et al (2000) criticam a abordagem categorial, onde a mobilidade seria o principal
elemento, porque dentro de um mesmo grupo social pode ndo haver homogeneidade em
relacdo a riqueza material ou padrdo de atividades, que sdo elementos que interferem nas
necessidades de transporte e nas preferéncias de acessibilidade. O segundo motivo para a
critica € que a desvantagem em transportes € um problema multidimensional, o que ndo se
leva em conta nas analises focadas em um aspecto do grupo de individuos. O terceiro ponto é
que esses estudos ndo levam em conta fatores geograficos detalhados como a relagéo entre a
localizacéo residencial e das atividades.

Para Delbosc & Currie (2010), as medidas de exclusdo social incluem as dimensdes
econdmica, social e politica. Em seus estudos foram priorizadas as dimensdes renda,
desemprego, engajamento politico, participacdo em atividades e suporte social. No que tange
a problemas de transporte, especificamente, sugerem quatro fatores independentes aos quais
esses podem estar conectados: desvantagens em transporte (dificuldades gerais associadas ao
uso de qualquer modal), desvantagens da viagem (questdes relativas ao transporte publico
como a disponibilidade em fins de semana, no horario noturno, a frequéncia),
vulnerabilidade/deficiéncia (ligada a acessibilidade fisica e a necessidade de auxilio),
dependéncia sobre terceiros (ligada a necessidade de assisténcia).

Torquato (2004), apesar de considerar a exclusdo social como algo mais amplo que a pobreza,
enfoca seu trabalho na relacdo entre os transportes e essa ultima e, nesse desenvolvimento,
destaca as cinco dimensfes interdependentes e cumulativas apontadas por Baharoglu e
Kessides (2001, apud Torquato, 2004): rendimento/consumo, salde, educacdo, seguridade e
empregabilidade.

Currie et al (2009) estabelecem uma relacdo entre variaveis como a faixa de renda, a
propriedade de automoveis, as condigdes para o deslocamento pela modalidade a pé e a
disponibilidade de transporte publico para entender melhor a interface entre exclusdo social e
transporte.

Levando-se em conta as contribui¢cbes destacadas anteriormente, pode-se perceber a
complexidade da relacdo estudada. De acordo com caracteristicas proprias de cada
regido/grupo de individuos identificam-se dimensdes diferenciadas a serem abordadas. Nesse
aspecto, os elementos acessibilidade e mobilidade vdo estar atrelados ao problema em
proporcoes diversas.

4. ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE versus EXCLUSAO SOCIAL

A relevéncia de identificar de forma mais completa possivel como se da a relagdo entre os
transportes e a exclusdo social esta associada a escolha de medidas corretivas eficazes, assim



como de medidas preventivas que estimulem a incluséo social. Dito isso, Church et al (2000)
colocam em evidéncia um debate bastante relevante e complexo sobre como 0s recursos de
transporte podem ser usados e em que extensdo devem ser alocados entre grupos particulares
ou areas geogréaficas especificas.

Considerando a afirmativa de Preston & Rajé (2007) de que o processo de exclusdo social
possui manifestacdes espaciais importantes, fica evidente a importancia de se considerar
elementos de acessibilidade nessa analise.

Nesse aspecto, de acordo com Stanley & Vella-Brodrick (2009), o transporte foi uma das
primeiras areas de interesse da SEU e a acessibilidade foi o elemento primério observado com
0 intuito de identificar maneiras adequadas de atuacdo sobre a interface transportes-exclusao
social. A partir da definicdo desse elemento primario, a SEU centrou as barreiras a
acessibilidade nos seguintes aspectos: 0 acesso e a disponibilidade fisicos ao transporte, o
custo do transporte, a localizagdo inapropriada de determinados servicos, a protecdo e
seguranca com relacdo a criminalidade, os horizonte de viagem.

No entanto, conforme menciona Torquato (2004), a pobreza pode ser vista tanto a partir da
inexisténcia da mobilidade como, dependendo da forma urbana que se apresenta, pela falta de
acessibilidade. Essa auséncia de acessibilidade pode estar relacionada a inexisténcia de modos
alternativos de deslocamento e/ou a concentragdo espacial de atividades urbanas em areas
centrais. Comparando mobilidade e acessibilidade no tocante a exclusédo social, aquele estudo
aponta a falta de acessibilidade como o reflexo mais evidente da privacdo vivenciada pelos
excluidos.

Currie et al (2009) quantificam as implicacdes sociais e comportamentais das condi¢Ges do
transporte puablico em regides da Australia. Assim, a auséncia ou o baixo nivel de transporte
publico, a impossibilidade de alcancar atividades pela modalidade a pé e a renda abaixo de
A$500/semana conduzem boa parte das familias residentes em determinada regido a uma
“posse de carro forcada”. A compra de dois ou mais carros por essas familias eleva seus
custos com transportes, atingindo mais de 50% de sua renda total e fazendo com que o0 uso
dos automoveis seja quase exclusivo para a atividade de trabalho. Consequentemente, quando
comparado ao comportamento de familias de faixas de renda superiores que possuem dois ou
mais carros percebe-se uma mobilidade menor para as familias de menor faixa de renda. Ou
seja, a baixa acessibilidade pode impactar negativamente na mobilidade mesmo para 0s
individuos que possuem automoveis, desde que essa posse de carro seja “for¢ada”.

De acordo com Church et al (2000), os gastos com viagens, no caso de Londres, também néo
se configuram como um bom indicador de mobilidade ja que pessoas residentes em areas
distantes do centro de atividades podem ter maiores custos em seu deslocamento e,
consequentemente, menor mobilidade.

Delbosc & Currie (2010) destacam em sua argumentagdo que as desvantagens do transporte
podem estar associadas a: localizacdo (distancia e/ou tempo de viagem a determinadas
atividades), acesso a mobilidade (facilidade com que as pessoas podem acessar modos de
viagem diferentes), e limitacfes de acesso pessoal associadas a caracteristicas fisicas, sociais
e psicoldgicas dos individuos (status do emprego, posse de carro, renda).



Na perspectiva de Cardoso (2007), a acessibilidade urbana é condicionada pela interacdo entre
0 uso do solo e o transporte e se constitui como um importante indicador de exclusdo social,
ao lado, entre outros, da mobilidade, da habitacdo, da educacdo e da renda. Nesse sentido, a
acessibilidade, ao ser parte integrante e fundamental da dindmica e do funcionamento das
cidades, passa a ser um elemento que contribui para a qualidade de vida urbana.

Até o momento percebe-se que € inegavel a relacdo entre provisao adequada de acessibilidade
e a transformacdo de um processo de exclusdo num processo inclusivo, o que a torna um dos
pilares fundamentais do planejamento urbano e de transportes, visando incluséo social e
desenvolvimento.

Apesar dessa constatacdo, de acordo com Church et al (2000), a necessidade de acesso a uma
série de facilidades assim como de contatos sociais ndo é uniforme, fazendo com que a
composicao desse grupo de facilidades possa variar entre as pessoas.

Nessa perspectiva multidimensional, Preston & Rajé (2007) destacam trés critérios relevantes
na identificacdo do grau de exclusdo social relacionada ao transporte e na indicacdo de
respostas politicas apropriadas. Seus critérios correspondem ao nivel de viagens em
determinada regido como um todo (mobilidade total), ao nivel de viagens por grupos
especificos de individuos (mobilidade individual) e a acessibilidade de cada regido. Ou seja,
“mais importante do que visualizar a acessibilidade e a mobilidade individualmente é
examinar a inter-relacdo entre as mesmas.” (Preston & Rajé, 2007).

Por outro lado, a partir de uma pesquisa voltada para a regido de Detroit, Grengs (2010)
propde, seguindo a mesma légica de outros trabalhos (Taylor e Ong, Blumenberg e Manville
apud Grengs, 2010), que a questdo da incompatibilidade espacial seja redimensionada, pois
em algumas situacdes o problema deixa de se relacionar especificamente com a questdo
espacial para estar estreitamente atrelado a incompatibilidade modal. Em seu trabalho,
considera-se que ha uma drastica divergéncia na vantagem relativa entre aqueles que tém
acesso a automaveis e aqueles que ndo os tém, pois a posse de um veiculo préprio aumenta a
possibilidade de pessoas desempregadas conseguirem se (re) inserir no mercado de trabalho.
Para Grengs (2010), a melhor forma de superar esse descompasso espacial para acessar 0
mercado de trabalho em Detroit, num curto espaco de tempo, € através da aquisicdo de um
automovel. Sua justificativa é de que o incremento necessario da infra-estrutura exige maior
tempo e investimento.

E interessante notar que ndo ha uma Unica possibilidade de encaminhamento dos problemas
relativos a exclusdo social e transportes, pois enquanto Grengs (2010) aponta como solucao
para Detroit o aumento do namero de veiculos em circulacdo, Currie et al (2009) mencionam
que em parte de Melbourne, na Austrdlia, as pessoas com menor mobilidade nao
necessariamente sdo aquelas que ndo possuem automoveis. Essa limitacdo se deve a baixa
acessibilidade concomitante com um padrdo de renda mais baixo, 0 que impede maiores
deslocamentos e viagens para outros motivos que nao o trabalho.

O quadro 1 tem a funcdo, dentro desse contexto, de permitir uma visualiza¢do clara dos
elementos de acessibilidade e dos elementos de mobilidade que podem atuar como



limitadores a uma participacdo ativa dos individuos em atividades diversas da sociedade na

qual estdo inseridos.

Quadro 1 — Relagéo entre Excluséo Social e os Elementos dos Transportes

DIMENSOES DA DIMENSOES DOS TRANSPORTES
EXCLUSAO SOCIAL ELEMENTOS DA ELEMENTOS DA
ACESSIBILIDADE MOBILIDADE
< e Tarifa do Transporte PUblico Custo de Manutencéo dos
o e Custos para Habilitagéo Automéveis
= e Preco dos Combustiveis
8 RENDA Preco dos Automoveis
8 e Tarifas de pedagio e
w estacionamento
e Condicdes das calcadas e de Possibilidade de
acesso aos pontos de parada, as deslocamento a pé
estacOes e aos terminais de Disponibilidade de modais
. integracao adaptados
CONDIGOES e Sinalizacio Adequada Disponibilidade de
FISICAS, « Disponibilidade de Transporte informacGes sobre modais,
PSIQUICAS abli trajetos, terminais
E/OU DE SAUDE Publico _ '
o Distancia a ser percorrida
e Tempo gasto no percurso
e Possibilidade de deslocamento
em seguranga
_1 o Disponibilidade de informacdes Disponibilidade de
< GRAU DE sobre modais, trajetos, terminais profissionais para suporte
O INSTRUCAO ! ' .
o ao usuario
n ¢ Distancia em relacdo aos
principais centros de atividades
e Tempo gasto no percurso
EMPREGO ¢ Disponibilidade de Transporte
Publico
¢ Possibilidade de deslocamento
por meios ndo motorizados
e Possibilidade de deslocamento ) o
GENERO em seguranga - L] Dlsponlbllldade de .
e Tempo gasto no percurso informacdes sobre modais,
EAIXA ETARIA e Possibilidade de deslocamento trajetos, terminais
em seguranga
¢ Disponibilidade de Transporte
Publico
6 ENGAJAMENTO e Possibilidade de deslocamento
= CIVICO E/OU por meios ndo motorizados
—' ATUAGOES e Distancia em relagdo as
8 POLITICAS atividades
e Tempo gasto no percurso

Fonte: Elaboracdo prdpria a partir da compilacdo de informacdes disponiveis na referéncia bibliografica.




A exclusdo social é apresentada no quadro 1 a partir de trés dimensdes percebidas como
representativas dos diversos aspectos tratados nas referéncias consultadas. Assim, chegou-se a
dimensdo econémica ao se reunir todos os aspectos que estdo relacionados as variaveis renda
e consumo. A dimensédo social, por outro lado, englobou todos os elementos que poderiam
caracterizar grupos distintos de individuos e mostrarem-se como limitadores e impeditivos a
sua participacdo em sociedade: aqueles relativos as condigdes fisicas, psiquicas e de saude, ao
grau de instrucdo, ao perfil profissional e a insercdo no mercado de trabalho, as implicagdes
do género e da faixa etéaria. Por dltimo, os elementos relativos & participacdo politica foram
considerados na dimensdo politica e envolvem tanto o engajamento civico representado tanto
no uso do direito ao voto e de ser votado, por exemplo, como pela atuagdo em organizacgdes
politicas diversas: sindicatos, associacdo de moradores, partidos politicos etc.

Com o suporte do quadro 1, busca-se relacionar as dimensdes da exclusdo social identificadas
com os dois elementos centrais dos transportes — acessibilidade e mobilidade — tendo-se como
variavel independente a localizagéo das diversas atividades. A acessibilidade funciona como
um elemento basico sobre o qual os aspectos de mobilidade devem ser desenvolvidos. Dessa
forma, a resposta a situacao encontrada € fundamental, mas requer uma anélise cuidadosa para
se pensar sua operacionalizacao.

A medida que a acessibilidade se mostre insuficiente, investiga-se que aspectos precisam ser
ajustados, que de acordo com o0 quadro 1, poderiam ser: 0s custos dos transportes para o
cidaddo comum, a infra-estrutura fisica para o uso de qualquer modalidade de deslocamento, a
sinalizacdo e a disponibilizacdo de informacbes aos diversos usuarios da infra-estrutura, a
oferta de modais diversos em localidades variadas e a seguranca no deslocamento.

Ou seja, a partir de um projeto de acessibilidade ampla, os individuos sem limitacGes
especificas podem alcancar os padrdes desejados de insercdo na sociedade civil. A partir de
entdo, a mobilidade passa a ser o elemento diferenciador. Ou seja, se os individuos
apresentam impossibilidade de usufruir das condicdes de acessibilidade disponiveis, deve-se
investigar o que conduz a essa situacdo. Pois, nesse momento, surgem os problemas
localizados, relativos especificamente a grupos de individuos ainda excluidos da sociedade.

Isso porque, a acessibilidade, por si sd, pode ndo ser suficiente para reverter um quadro de
exclusdo. A adaptacdo dos modais, da infra-estrutura de calcadas, ruas, terminais de
integracdo, estacdes, pontos de parada assim como a sinalizacdo e as politicas de subsidio ao
usuario podem se mostrar como passos fundamentais para a mobilidade de grupos de
individuos especificos.

Por outro lado, uma mobilidade privada muito elevada também pode contribuir com a
exclusdo social através da degradacdo ambiental, dos impactos adversos na satde publica, das
altas taxas de acidentes, do declinio do transporte publico, das mudancas no uso do solo e a da
divisdo de uma comunidade.

As externalidades provenientes da ampla acessibilidade e da alta mobilidade coletiva e
individual precisam ser devidamente pesados de forma que ndo contribuam para o surgimento
de outras formas de excluséo social.



5. APROBLEMATICA NA REALIDADE BRASILEIRA

No tocante ao Brasil, um dos paises de maior extensdo geogréfica do mundo, cabe ressaltar
que o préprio modelo de industrializacdo adotado acabou por privilegiar o deslocamento por
meio do transporte individual, na medida em que se estabeleceu um vinculo entre o
desenvolvimento econdmico, a industrializacdo e a industria automobilistica.

Dado esse contexto, conforme destaca Cardoso (2007), o Brasil se desenvolve com uma
ocupacdo do espaco metropolitano caracterizada por uma crescente periferizacdo. Esse
processo contribuiu para que se chegasse aos dias atuais com condicBes inadequadas de
deslocamento de pessoas e mercadorias e com a materializacdo de territorios e subespacos de
exclusao.

Torquato (2004) também destaca essa tendéncia usual das cidades brasileiras de ocorréncia da
segregacdo espacial involuntaria para areas cujo preco do solo é mais baixo em funcéo da
total auséncia de infra-estrutura urbana, relativamente as areas mais centrais. Destaca-Se,
inclusive, que essa tendéncia ocorre tanto nas metropoles como nas demais cidades.

Por outro lado, também é possivel identificar-se uma segregacdo dentro de espacos
privilegiados com o processo de favelizacdo. Uma localizacdo, que segundo Migon (2004)
propicia relativa facilidade de acesso aos servicos e ao centro, comparativamente as periferias
dispersas na cidade. A superacdo de restricdes de acessibilidade funciona, nesse contexto,
como um elemento motivador para o estabelecimento da moradia na favela.

Percebe-se que a provisdo adequada dos servigos essenciais € um instrumento de combate a
pobreza e de promocéo da incluséo social, mas como menciona Gomide (2003), esse tema é
pouco abordado no Brasil, especialmente quando se trata dos servicos publicos de transporte
coletivo urbano.

As cidades continuam privilegiando a circulacdo por meio motorizado e nesse caso,
especialmente por transporte individual, o que vem acarretando custos sociais que ndo sao
igualmente absorvidos pela populacdo, mas sim impostos a populacdo que ja se encontra em
desvantagem por residir em areas de menor acessibilidade.

Nesse aspecto, segundo Vasconcelos (2000), “a distribuicdo da acessibilidade tem sido
caracterizada pela difusdo de iniglidades, -...- onde 0s estratos mais vulneraveis como
pedestres, ciclistas e usuarios de transporte publico tém sido preteridos nos seus anseios de
mobilidade.”(Vasconcelos, 2000).

Cardoso (2007) aponta para a deficiéncia da capacidade instalada, para a ineficiéncia na
operacao dos servicos, ou mesmo para a ineficacia dos padrdes de uso e ocupagdo do solo
urbano como elementos que agravam a ocorréncia de situacdes de vulnerabilidade social e
ambiental.



De acordo com Silva et al (1994), esses aspectos, somados a baixa incidéncia de modos
alternativos de transporte que independam de financiamento, além de problemas relacionados
a limitada integracdo fisica e tarifaria entre os diversos modos coletivos, componentes dos
sistemas de transporte, resultam num processo de discriminacdo geografica.

Dessa forma, a concomitancia, no Brasil, de elementos de exclusdo social relativos a
dimensdo econbmica, social e politica, destacados no quadro 1, que se relacionam
negativamente com o0s transportes tornam a questdo mais de acessibilidade do que de
mobilidade. A falta de uma infra-estrutura adequada aos meios de deslocamento diversos, a
falta de sinalizacdo, a insuficiéncia de transportes publicos assim como o0s problemas de
seguranga juntamente com a caracteristica de dispersdo das diversas atividades disponiveis
afetam amplamente as possibilidades de deslocamento dos individuos.

Assim, a segregacao espacial e as condicfes de acessibilidade impulsionam a acentuacdo do
problema de exclusdo social no Brasil. Ao mesmo tempo, ainda ha estimulos ao incremento
no uso do transporte motorizado individual, o que pode ser visto como um contra-senso diante
de uma situacdo em que o transporte coletivo poderia ser uma das formas de minimizar a
segregacdo espacial existente.

6. CONSIDERACOES FINAIS

O desenvolvimento do presente artigo permitiu identificar que, as condigcdes de acessibilidade
e de mobilidade podem influenciar no processo de exclusdo social, podendo ser utilizadas
tanto no combate a exclusdo social como na promogéo de medidas inclusivas.

Considerando-se que a interface entre transportes e exclusdo assume caracteristicas distintas,
e por isso, ndo ha uma forma de lidar com o problema que possa ser replicada
indiscriminadamente, independente de caracteristicas locais, tratar a questdo requer que se
considere que cada regido apresenta peculiaridades proprias que precisam ser levadas em
conta. Isso é vdalido tanto na andlise da problematica como no planejamento e
operacionalizacdo das soluc6es a serem desenvolvidas.

Dessa forma, mostra-se como condi¢do necessaria o envolvimento dos stakeholders como
forma de identificar corretamente as dimens6es do problema a serem atacadas, principalmente
porque o planejamento de transportes com foco social € algo ainda novo.

Além disso, o planejamento de transportes ndo pode ocorrer de forma deslocada do
planejamento urbano ja que a localizacdo de areas residenciais e de atividades diversas
impacta sobre as necessidades de provisdo de transportes. No tocante aos aspectos locacionais
emerge a variavel acessibilidade, importante fator para que ocorra a inclusdo social, pois sua
provisdo pode contribuir para a (re)insercdo de populacGes periféricas dispersas no contexto
socioecondmico mais amplo das grandes cidades. Percebe-se ao longo do estudo que a
acessibilidade se mantém como varidvel central, envolvendo o custo do deslocamento
representado principalmente pela tarifa dos transportes publicos, a infra-estrutura fisica de
calcadas, das vias disponiveis para 0s modais existentes, das condi¢fes de acesso dos
terminais, estaces e paradas de onibus, a disponibilidade de transportes publicos coletivos,
freqUiéncia de operacdo dos transportes, sinalizagdo e seguranca.



O problema de se considerar a acessibilidade isoladamente é que esta ndo capta as diferencas
na sociedade, ja que as restricbes de acessibilidade representam apenas uma das faces da
exclusdo. Ou seja, tanto a acessibilidade como a mobilidade individual e total de uma
determinada regido sdo elementos relevantes no combate a exclusdo social. Dessa forma, a
inter-relagdo entre essas faz parte de um novo patamar de planejamento de transportes.
Patamar esse ainda ndo alcancado no Brasil, onde as politicas de transporte, num ritmo ainda
atrasado comparativamente aos paises desenvolvidos, véem no transporte individual e no
aprimoramento da infra-estrutura especifica para esse, a forma de resolver problemas de
acessibilidade.

Dessa forma, aplicando os elementos identificados no quadro 1 para o caso brasileiro, pode-se
perceber que ainda ha grande necessidade de aprimoramento das condigdes de acessibilidade,
pois essas tém funcionado como um dos principais elementos inibidores da participagdo dos
individuos na sociedade. Isso se deve tanto ao perfil de dispersdo das atividades como a
dificuldade de transpor essa barreira por meio de modalidades distintas de deslocamento.
Diante do exposto, conclui-se que a exclus@o social pode ser bastante reduzida na medida em
que se identifique com clareza os elementos que a compdem, como se da sua interface com os
transportes de acordo com caracteristicas locais, e na medida em que se trace politicas
adequadas a realidade identificada, levando-se em conta as experiéncias positivas e negativas
vivenciadas localmente e globalmente.
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