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RESUMO

A inadequacéo dos transportes, € uma realidade no contexto da mobiblidade urbana das
grandes metropoles no Brasil. Pelo crecimento ndo planejado e a especulagdo
imobiliaria, a populacdo mais pobre vive as margens da cidade, isso acarreta em uma
série de problemas relacionados ao acesso das infraestruturas da cidade, entre eles o
transporte. 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. O presente artigo tem
como objetivo entender como o transporte influi na perpetuagcéo da pobreza, afim de
responder: quais as capacidades sdo restringidas devido a deficiente condicdo de
mobilidade? E, como essa restricdo afeta o desenvolvimento econdémico e social desta
populacdo? Para responder a tais questfes, foi realizado levantamento bibliografico e
com base no referencial tedrico, foi aplicado questionario qualitativo a um grupo focal
composto pelos residentes da Bomba do Hemetério, area de interesse social, da cidade
do Recife, Brasil. Os resultados apontam que a populacdo de baixa renda sofre com a
privacdo de capacidades devido a deficiéncia nos transportes, que sdo proporcionadas
pela sua condicdo de pobreza. Essas capacidades tém influéncia direta no
desenvolvimento social e econdmico, tornando-se assim, um ciclo vicioso.
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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 locomocdo. 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 econdmico. Entretanto, no Brasil, pais
considerado em processo de desenvolvimento, 0 acesso ao transporte é desigual e
desfavorece principalmente os que mais dependem do transporte publico.

O conceito apresentado por Santos(2005), sobre pobreza indica que “ser pobre nao é
apenas ganhar menos do que uma soma arbitrariamente fixada; ser pobre é participar de
uma situacdo estrutural, com uma posicao relativa inferior dentro da sociedade como
um todo”. Desta forma, observa-se no Brasil, que as condicdes das infraestruturas
publicas em regides de maior pobreza sdo em geral precarias, inclusive no que se refere
a oferta de transporte (GOMIDE, LEITE, REBELO, 2006). Além disso, ha a influéncia
do uso e ocupacdo do solo urbano nos deslocamentos diarios da populacdo, 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.

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 sociais. Ainda gquando existe transporte, muitas vezes este € operado de
maneira precéria (a exemplo de falta ou deficiéncia na oferta, grandes deslocamentos,
veiculos lotados, necessidade de vérios transbordos para uma Unica viagem). O
individuo é penalizado por meio da perda de tempo Util, que poderia ser aproveitado em
outras atividades, sejam econémicas ou sociais. Essa situacdo resulta em cansago e
desconforto que, de certa forma, influenciam diretamente no bem-estar humano.

Mas que capacidades sdo restringidas devido a deficiente condicdo de mobilidade? E,
como essa restricdo afeta o desenvolvimento econdémico, politico e social desta
populacdo? Responder a essas questdes representa o objetivo principal do presente
artigo.

2. ABORDAGEM TEORICA

A pobreza & 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¢éo
para a pobreza (MAXWELL, 1999). A literatura abrange varias abordagens, porém, no
conceito amplo pode ser entendida como falta de renda. Neste trabalho, sera
considerado o conceito abordado por Amartya Sen (Nobel da Economia em 1998) em
seu livro Desenvolvimento e Liberdade (2000). O Nobel argumenta que, a pobreza néo
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pode ser medida apenas pela comparagdo 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 privacidn 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

Desta forma, em seu livro, Sen (ibid) infere que a falta de renda pode levar a privagéo
das capacidades do individuo e a falta delas conduz a uma barreira para gerar renda,
tornando um ciclo vicioso que dificulta a mobilidade social. Além disso, Amartya Sen
defende que quanto mais privaces de capacidade existem para um individuo, mais
necessidade de renda ele tem. Pode-se tomar como exemplo, dentro da mobilidade
urbana, o individuo que estd inserido em um local com menos oferta de transporte
publico tem menos capacidade de se locomover que pessoa que dispde de mais opcdes.
Sendo assim, existe a necessidade de aquisi¢do de um meio de transporte particular para
que aquele cidaddo cumpra as mesmas fungdes que o outro, a fim de estabelecer a
mesma condi¢do de locomocdo. Como o transporte particular € mais custoso que o
publico, existe a necessidade de mais renda.

Ainda dentro deste contexto, existem outros 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, o transporte surge como elemento
importante na influéncia das capacidades dos individuos, pois 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
ocupacao dos espacos urbanos.

Assim, pode-se questionar quais capacidades sao influenciadas pelo transporte e como a
falta delas perpetua a pobreza. Banister e Hall (1981, apud Lucas 2010), dizem que no
mundo moderno o transporte claramente exerce influéncia na determinagdo da vida
social do individuo. Lucas (2010) também defende que o impedimento de participar da
vida econbmica, 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, pode-se concluir que a falta de mobilidade gera exclusdo social. Church et al
(2000) citado por Lucas (ibid) aponta os fatores do transporte que influenciam e/ou
estdo relacionados com a exclusao de certos grupos:

) Excluséo fisica: por meio de barreiras fisicas, assim como o design do veiculo,
falta de lugares apropriados ou falta de informacdo em relacdo aos horarios,
inibe 0 acesso aos servicos de transporte;

i) Exclusdo geografica: onde a pessoa vive ndo existe acesso ao transporte, como
em areas rurais ou periferias urbanas;

i) Exclusdo das instalagbes: grande distancia das instalagdes béasicas, como
mercados, escolas, hospitais ou servicos de lazer, assim como o dificil acesso a
essas instalagdes por meio de transporte.



iv) Exclusdo econdmica: O grande custo monetario da viagem pode impedir ou
limitar o acesso do cidaddo a instalacBes basicas, emprego e desenvolver outras

atividades.

V) Exclusdo relativo ao tempo: Outras demandas de tempo, como, combinar
atividades, reduz o tempo disponivel para a viagem e desenvolver outras
ocupacoes.

vi) Exclusédo por seguranca: Onde o medo da inseguranga prejudica o uso dos
espacos publicos e/ou transporte.
Vii) Excluséo especial: Onde certos espacos impedem 0 acesso de certos grupos.

Urry (2000) defende que a mobilidade

bobrern Exclusdo do prejudica na _forma(_;é_o de ca_pital
transporte cultural, conceito definido por Pierre
Bourdie (1984), e, consequentemente,
no acesso a melhores oportunidades
‘ econdmicas, sociais e possiveis
mudancas de vida.
__Menar Exclusao Church et al (2000) citado por Lucas
capacidades social

— (2010) aponta fatores do transporte que

excluem o individuo das funcdes
sociais, enquanto Hernandez (2012)
disserta em seu trabalho, quais o0s
fatores que excluem em parte ou

Figura 1 - Fonte: proprio autor

totalmente os individuos do transporte:

a)de oferta: relacionada ao bem que promove, a rede oferecida e sua extensdo, 0s
tempos que imp&em a quem se desloca, seus riscos (horérios, regularidade, extensdo
temporal), sua qualidade em termos de comodidade e seguranca e a informacéo que esta
a disposicdo dos individuos;

b) de institucionalidade: refere aos componentes que definem o grau de
desmercantilizacdo monetaria desta rede. Entre eles, a estrutura tarifaria e regulacédo, a
introducdo 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 enguanto 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 decisfes individuais. Como a localizacdo de
atividades e residéncia dos destinos.

Desta forma, pode-se perceber a relagdo entre a exclusdo do transporte com a
perpetuacdo da pobreza (Figura 1), e é possivel reunir as conclusdes dos autores citados
anteriormente. Uma vez que Hernandez (2012) defende que a pobreza exclui os
individuos dos transportes, Lucas (2010) argumenta que a exclusdo dos transportes
provoca a exclusdo social e, consequentemente, inibe as capacidades do individuo de
gerar renda ou ter uma melhor condicdo de vida, resultando, segundo Amartya Sen, na
pobreza.



Sendo assim, percebe-se a congruéncia das teorias e de como o transporte influencia na
pobreza. Essa relacdo se da de forma ciclica, em que ndo existe comeco ou fim.
Situacdo que contribui para a manutencédo da condicdo de excluséo social e pobreza.

3. METODOLOGIA DA PESQUISA

Para a realizacdo do presente trabalho foram coletados dados e conceitos de artigos,
livros, teses, leis e decretos nos niveis municipal, estadual e federal,e pesquisas
estatisticas realizadas pelo setor publico e privado. Apés a coleta de dados foram feitas
as primeiras leituras e realizada a compatibilizacdo do que foi pesquisado. A partir das
referéncias encontradas foram incorporadas ao trabalho outras publicagbes. O
cruzamento de dados e conceitos foi de fundamental importancia para o presente artigo,
uma vez que, com base na literatura tedrica pesquisada, tornou-se possivel elaborar os
questionamentos que foram incorporados na pesquisa de campo qualitativa por grupo
focal.

As respostas as questdes propostas foram obtidas a partir de pesquisa realizada na area
de baixa renda denominada Bomba do Hemetério, regido de interesse social na cidade
do Recife,capital do estado de Pernambuco, Brasil. Os objetivos da pesquisa requerem
analise majoritariamente qualitativa com grupo focal (MERRIAM, 2009), definida
como um estudo que interpreta como as pessoas constroem o significado de suas
experiéncias. Foi aplicado questionario aberto visando construir um diagnostico da
mobilidade local refletindo a relacdo entre o transporte e as atividades desenvolvidas ou
com potencial de desenvolvimento pela populagdo residente. Objetiva-se entender as
dificuldades e barreiras referentes a acessibilidade e a mobilidade urbana que impedem
um pleno desenvolvimento econdmico e social. A selecdo dos participantes foi dada de
forma intencional, envolvendo moradores da comunidade da Bomba do Hemetério e
lideres comunitarios, aptos para responder sobre os problemas vividos pela populagédo
residente no local.

4. RESULTADOS E DISCUSSAO

A cidade do Recife enfrenta um grave problema de mobilidade urbana. Consoante
pesquisa realizada pela empresa TomTom (2015), especializada em GPS,em reportagem
do Diério de Pernambuco, Recife foi considerada a cidade com o transito mais lento do
pais e a sexta mais lenta do mundo. Além disso, o Brasil ainda prioriza, em suas
politicas pablicas o carro particular (IPEA, 2011) e no Recife ndo poderia ser diferente.

Sendo assim, percebe-se a prioridade do transporte privado nas politicas publicas. Com
isso, individuos sem condi¢fes de adquirir veiculos para o transporte particular sofrem
com a falta de infraestrutura do transporte pablico. E importante salientar que a cidade
do Recife apresenta desigualdade social acentuada e que os locais mais bem servidos de
servigos s@o valorizados pelo mercado imobiliario. As periferias desses bairros foram
ocupadas por familias de renda mais baixa e incorporadas a cidade (DA SILVA, 2008).
E o0 caso dos morros que circundam a cidade do Recife e onde esta localizada a Bomba
do Hemetério.

ANALISE SITUACIONAL: Bomba do Hemetério

A Bomba do Hemetério € um bairro localizado na zona norte da cidade do Recife, cuja
topografia é acidentada com morros e corregos (COBOGO, 2013). O crescimento da



comunidade se deu de forma espontanea sem que houvesse nenhum planejamento para a
urbanizacdo da area. Com cerca de nove mil habitantes (IBGE, 2010), a Bomba do
Hemetério faz parte das ZEIS (Zona Especial de Interesse Social), regiGes ocupadas por
populacdo de baixa renda, passivel de regularizacdo fundiaria (COBOGO, 2013). De
acordo com o IBGE (2010), o bairro tem 3,6 pessoas por domicilio e uma renda média
mensal de 1.346,55 reais (411 USD) por domicilio, o que resulta em 374,04 reais (114
USD) por pessoa, menos da metade de um salario minimo no Brasil.

Para analisar os conceitos propostos por Hernandez (2012) e Lucas (2010) acerca da
exclusdo do transporte e social, foram levantados os dados e entrevistas referentes a
mobilidade da regiéo.

De acordo com as entrevistas
o nnHZM re,alizadas, a m_obilidade na regido se
da por varios modos, sendo
predominante o uso do veiculo
particular (carro e motocicleta) e a
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principalmente quando os destinos sdo bairros proximos, como Casa Amarela e Casa
Forte,centros geradores de trabalho, e/ou comunidades proximas.

Mapa 1 - Fonte: Google Maps, com colaboragdo do préprio autor

O transporte publico é bastante ineficiente na regido e motivo de grande insatisfacdo dos
moradores. Pode-se dizer que os residentes sdo excluidos parcialmente do transporte
publico. H& 14 linhas de 6nibus que perpassam a regido da Bomba do Hemetério
(GRANDE RECIFE, 2016), e ofertam deslocamentos na area mostrada no Mapa 1. De
acordo com esse mapa, 0s deslocamentos que podem ser feitos através do transporte
publico atendem bem a zona norte da cidade, e englobam o principal ponto atrativo de
emprego e renda da cidade, o centro do Recife. Por outro lado, deixa de fora outros
centros também importantes como Pina e Boa Viagem, grande polo de desenvolvimento
econbmico e de empregos. Apesar da regido ser bem atendida e relativamente proxima
do centro da cidade (cerca de 7 km), o tempo de percurso necessario para 0
deslocamento em horario de pico é bastante elevado; segundo os entrevistados, o tempo
médio de viagem varia de 1 a 2 horas. Isso se da devido ao grande percurso dos
itineréarios dos 6nibus,ao tempo de espera e ao transito ja existente na cidade do Recife e
dentro da comunidade, devido a prépria configuracao viaria. Outra grande deficiéncia é
a necessidade de transbordo para deslocamentos com destinos que nao incluem os bairro



do Recife e Derby (bairros localizados no centro da cidade), aumentando o tempo de
viagem e o custo. Visto que a regido da Bomba do Hemetério ndo esta integrada ao
sistema SEI(Sistema Estrutural Integrado), rede publica de transporte composta por
linhas de 6nibus e metr6 integrados através de terminais (GRANDE RECIFE, 2016).
Para chegar ao SEI, o usuario deve deslocar-se cerca de 1,2 km para a Av. Norte, um
dos principais corredores de transporte do Recife, sem que haja transporte publico
interligando as regibes. Essa distancia é trés vezes maior que os 400 metros a
considerados aceitaveis pelos usuarios (DEMETSKY e LIN, 1982 apud PIANUCCI,
2011). Além disso, existe escassez de oferta para a locomocdo até bairros proximos,
onde grande parte dos jovens estudam. Existe o transporte, porém, devido a pouca oferta
e ao grande percurso, os usuarios preferem ir a pé, pois, segundo eles, é praticamente o
mesmo tempo gasto.

Os 6nibus normalmente chegam lotados no bairro e os usuérios alegam que € comum 0s
motoristas ndo pararem no ponto de 6nibus devido a lotacdo. Além disso, como
decorréncia dos engarrafamentos, a confiabilidade nos horarios € muito baixa.

Por causa dos poucos destinos oferecidos com apenas uma tarifa paga, existe a
necessidade de gastar mais recursos para atingir grande parte dos deslocamentos — cujos
destinos diferem das localidades Derby ou Centro do Recife. O preco da passagem é
considerado caro e ndo existe subsidio do governo em relacdo a transportes na regido da
Bomba do Hemetério. Sendo assim, o custo é um problema entre 0s usuérios, sendo
relatado como motivacdo para que muitos evitem usar o transporte. De acordo com
Andrade (2000), o custo com o transporte representa o principal item de despesas de
familias de baixa renda.

Com base no diagnostico realizado em relacdo aos problemas vividos na comunidade e
sua exclusdo dos transportes,foi perguntado ao grupo focal quais sdo as consequéncias
das dificuldades apresentadas na vida social e econémica da comunidade.

As respostas foram predominantemente em relagcdo ao peso que o custo dos transportes
tem no orcamento familiar. De acordo com o Itrans, em pesquisa realizada em 2004,
64,9 % das familias de baixa renda da RMR apontam o custo do transporte como
principal problema para trabalhar ou conseguir trabalho. Como a regiéo oferece limitado
acesso com o pagamento de apenas uma passagem, o custo de duas passagens para 0
acesso a bens e servigos limita o acesso a cidade do usuério que estd excluido do
transporte através desta despesa. Por conta do alto custo com deslocamento, pessoas
desempregadas ficam impossibilitadas de procurar trabalho. Para os que tem trabalho no
mercado informal, os custos representam grande parcela no or¢camento e alguns dos
usuarios acabam desistindo do emprego. Para os jovens que ainda ndo ingressaram no
mercado de trabalho, o custo de deslocamento até a escola ou universidade, inibe a
frequéncia as aulas e provoca, as vezes, a desisténcia. Assim a exclusdo econdmica 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 utilizacdo
do transporte.

O acesso ao hospital mais proximo € limitado devido a falta de oferta. A Unidade de
Pronto Atendimento, destinada a atender a comunidade, tem acesso restrito devido a
falta de linhas que atendam o itinerario. Segundo os relatos 0 mesmo acontece com o
acesso a escolas do ensino médio, onde muitos alunos caminham cerca de 2km todos 0s



dias, e atividades de lazer, que devido a falta de oferta e do custo, 0s usuarios buscam
atividades dentro da prépria comunidade.

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 qualificagéo
profissional e o desenvolvimento econdmico dos residentes da comunidade. Além disso,
devido a falta de oferta, os locais onde sdo oferecidos cursos de qualificacdo
profissional e educacéo financeira pela Prefeitura do Recife destinada aos moradores da
regido, tém grande dificuldade de acesso por meio do transporte pablico.

Em relagéo a violéncia, dentro e fora do transporte, a populagdo argumenta que a
comunidade é segura e este fato ndo configura excluséo.

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 nimero de carros e motocicletas no bairro, se da pela
precariedade nos transportes.

5. CONCLUSAO

A relacéo entre os problemas vividos por uma comunidade de baixa renda da cidade do
Recife e a dificuldade na mobilidade tem consequéncias no desenvolvimento econdmico
destas regiGes. A Bomba do Hemetério ndo difere muito em relagcdo as caracteristicas
urbanisticas, econémicas e de mobilidade de outras regides marginalizadas da cidade.

Pode-se relacionar as deficiéncias de mobilidade do bairro com a exclusdo dos
transportes, exclusdo social e consequente limitagdo de capacidades. A partir das
analises realizadas no presente artigo, foi proposto um diagrama (Figura 2) com as
principais relacGes.

Referente aos problemas elencados na Figura 2, é possivel discorrer os pontos que
seguem.

o Falta de calcadas e ciclofaixas inexistentes: a auséncia de calgada e ciclofaixas
promove um empecilho para a comodidade e seguranca. Por ndo existir espaco
determinado para os pedestre e ciclistas. Muitos usuarios se sentem desconfortaveis
e/lou inseguros nos trajetos. Esses fatores podem fazer o individuo evitar o
deslocamento, limitando a capacidade de deslocamento basico por esses modos -
principalmente idosos, portadores de deficiéncia, gestantes e criangas.

o Oferta deficiente, ndo integracdo ao SEI: a oferta escassa de transporte publico
na comunidade é uma barreira significativamente limitadora, pois afeta todas as pessoas
do bairro. Os destinos disponiveis sdo limitados e os usuarios sdo impossibilitados de
acessar determinadas regides ou instalacGes, atender suas necessidades e, por
consequéncia, sofrem a excluséo fisica e o afastamento das instalagdes basicas da
populagéo. Essas exclusdes afetam diretamente a capacidade de educar-se e manter-se
saudavel, pois escolas, universidades, cursos profissionalizantes e hospitais tém dificil
acesso a partir da Bomba do Hemetério. Além disso, dificulta a possibilidade de
trabalho em outras localidades que oferecem melhores condigGes laborais.
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O Refernte a exclusdo dos transportes

O Capacidades restringidas

o Tempo de espera, 6nibus lotado, grande percurso: os fatores de tempo de espera,
lotacdo e grande percurso influenciam diretamente no tempo de viagem. O usuério é
excluido dos transportes por falta de tempo disponivel em seu dia-dia para realizar o
deslocamento necessario. Essa exclusdo prejudica a vida social e econdmica do
individuo, pois o tempo consumido no transporte poderia ser destinado a outras
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atividades que o individuo valorize. Sendo assim, a capacidade do individuo de
combinar atividades durante o dia - seja para gerar renda, qualificar-se ou atividades de
lazer - é prejudicada.

o Custo elevado de deslocamento: a despesa foi apresentada pelas familias como
maior problema em relacéo ao transporte. O custo esta diretamente ligado a oferta, pois,
por existirem poucos destinos disponiveis com o pagamento de apenas uma tarifa, o
dispéndio com deslocamento é alto. Os usuarios sdo compelidos a sacrificar o transporte
que seria realizado ou entdo a renunciarem outro bem de consumo ou servigo, e esta
situacdo promove a excluséo econdmica do individuo. Sendo assim, o custo influencia a
capacidade de deslocamento, pois, uma vez que o or¢camento familiar é limitado (R$
374,04 por pessoa), os trajetos serdo escolhidos de acordo com o precgo a ser pago, Visto
que grande parte dos residentes da Bomba do Hemetério busca por empregos onde é
necessario pagar apenas uma tarifa. Por outro lado, se o individuo optar por deslocar-se
por meio do transporte publico, terd menos capacidade de consumir um bem ou servico
importante para seu desenvolvimento social e econémico.

o Grandes deslocamentos a pé: Os deslocamentos a pé sdo necessarios, muitas
vezes, por falta de transporte na regido. Essa condicdo limita geograficamente os
usuarios e afeta a capacidade de acesso a cidade e a capacidade de relaces fora da
comunidade.

Sendo assim, percebe-se quais capacidades sdo limitadas devido as deficiéncias do
transporte publico. Essas capacidades, isoladamente ou em conjunto, impedem ou
dificultam o desenvolvimento econémico e social dos cidaddos. Sem a opcao de
deslocamento adequado, a busca por emprego se torna mais dificil, ja que, o individuo
tem opc¢oes 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 formacdo de network do individuo, uma vez que,
existe menos tempo disponivel para desenvolver outras atividades. Quando a opcéo de
educar-se e manter-se saudavel é prejudicada, os individuos tém menos chances de
qualificar-se, sendo assim,sdo forcados a aceitar empregos com piores condi¢des de
trabalho e salarios mais baixos; além disso a manutencao da saude € vital para a geracéo
de capital financeiro e cultural, principalmente aqueles que estdo no mercado informal.
A capacidade de adquirir bens e servicos € de fundamental importancia para
desenvolver atividades econdmicas e sociais, uma vez que, com mais renda oS
individuos tém acesso a mais opcOes de atividades sociais, politicas, culturais e
econdmicas.

Sendo assim percebe-se 0 ciclo vicioso causado pelas deficiéncias nos transportes, ja
que individuos de baixa renda, em sua maioria, vivem marginalizados dos servicos
publicos basicos, entre eles o transporte. Esta exclusdo gera uma deficiéncia nas
capacidades do individuo de desenvolvimento social e econdmico, com isso torna-se
mais dificil sair da pobreza.

O presente artigo nédo teve como intencdo esgotar 0os assuntos na area de transportes
quando relacionada ao desfavorecimento econdémico. E importante o estimulo a
pesquisas sobre esse objeto de estudo a fim de compreender mais profundamente as
condigdes de exclusdo de boa parte da populagdo 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 econdémico, ha a possibilidade de orientar o
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planejamento e diretrizes das politicas de transportes para maior inclusdo da populagéo,
principalmente daqueles mais carentes.
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