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RESUMO

As cidades contemporaneas se caracterizam pela urbanizagcdo dispersa que torna as possibilidades
alternativas de mobilidade em um forte elemento de excluséo social. Nesse sentido, a ampliacdo do acesso
ao transporte coletivo afigura-se como uma politica no sentido oposto; como indutora da qualidade de vida
urbana. Corroboram para esta asseveracdo indicadores sociais que, a fim de mensurar a qualidade de vida
em municipios brasileiros e auxiliar na proposicao de politicas urbanas, incluem o transporte coletivo dentre
seus dados de origem. O presente artigo discorre sobre a mobilidade como elemento imbricado com a
guestdo da acessibilidade e inclusdo social e investiga como ela € medida em alguns dos indices de
gualidade de vida municipais. Para tanto, serdo comparados os indicadores utilizados em quatro municipios
brasileiros.

Palavras-chave: mobilidade urbana, indicadores sociais, qualidade de vida urbana.
Linha de Investigac&o: 2: Cidade e Ambiente.
Topico: Acessibilidade e mobilidade sustentavel.

ABSTRACT

Contemporary cities are characterized by dispersed urbanization that makes alternative possibilities of
mobility in a strong element of social exclusion. In this sense, the expansion of access to public transport
appears to be a policy in the opposite direction; as an inducer of urban quality of life. They corroborate social
indicators that, in order to measure quality of life in Brazilian municipalities and assist in the proposition of
urban policies, include public transport among their source data. This article discusses mobility as an element
intertwined with the issue of accessibility and social inclusion and investigates how it is measured in some of
the municipal quality of life indexes. To this end, the indicators used in four Brazilian municipalities will be
compared.

Keywords: mobility, social indicators, urban quality of life.
Research line: 2: City and Environment.
Topic: Accessibility and sustainable mobility.
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Introducao

Como as pessoas se movem nas grandes cidades brasileiras? Como a mobilidade afeta a qualidade de vida
dessas pessoas? Segundo dados da Pesquisa de Orgamento Familiares (POF) divulgada em 2019 pelo
IBGE, naquele ano, pela primeira vez as despesas de consumo das familias brasileiras com transporte
ultrapassam o0s gastos com alimentacdo. Com cidades cada vez mais dispersas e segregadas,
deslocamentos em grandes distadncias se tornaram indispensaveis para acessar 0S bens e servigcos
ofertados. O acesso e usufruto da cidade passou a estar imbricado nas ofertas e alternativas de mobilidade.

Tais questdes merecem ser melhor debatidas e compreendidas face a conceitos seminais na teoria e pratica
do planejamento urbano. O Direito a Cidade se manifesta, segundo Lefébvre (2001), como uma "forma
superior dos direitos: direito a liberdade, a individualizag&o na socializacéo, ao habitat e ao habitar". Ora, ndo
€ possivel se ter liberdade e individualizagdo na socializagdo, sem amplo acesso a mobilidade nas cidades
contemporaneas.

Efetivamente, as implica¢cbes sociais e espaciais da mobilidade se intensificam no contexto da cidade
contemporédnea. Ao contrdrio das cidades compactas, nas cidades da urbanizacdo difusa ampliam-se
progressivamente as necessidades de deslocamentos e as demandas por uma infraestrutura viaria mais
robusta. Ademais, a produgdo do espago sob a otica do capital amplia a segregacao socioespacial e a expansao
das areas periféricas se intensifica. Neste contexto, politicas de transporte que priorizam o automével
particular consolidam a reducéo das possibilidades de acesso aos espagos publicos.

[...] hoje, mover-se tornou-se indispensavel para acessar a maioria dos bens, dos
servigos e das relagdes sociais [...] condiciona o acesso a habitacdo, ao trabalho, a
educacdo, a cultura etc. [...] O direito a circulagdo tornou-se uma espécie de direito
genérico, do qual derivam numerosos outros direitos [...] (ASCHER, 2004, grifo
Nnosso).

A incorporacgéo da nocdo de Direito & Cidade nos dispositivos legais pertinentes a politica urbana no Brasil —
ainda que distante do conceito lefebvriano —, remonta ao final da década de 1980, com a formag&o do
Movimento Nacional da Reforma Urbana (MNRU). A atuagcéo deste movimento culminou na emenda popular
pela reforma urbana na Constituicdo Federal de 1988 e, anos depois, na aprovacdo do Estatuto da Cidade
em 2001 que incorpora a mobilidade ao definir o “direito as cidades sustentaveis” como "o direito a terra
urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao transporte e aos servigos publicos,
ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geracdes" (BRASIL, 2001, grifo nosso).

Na década seguinte € instituida pela Lei n°® 12.587/2012 que trata da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU). Esta tem como um dos objetivos a reducéo das desigualdades e promoc¢éo da incluséo social, fato
gue aproxima a politica de mobilidade da gestdo democratica da cidade. A mobilidade passa a ser
considerada elemento que contribui para a qualidade de vida urbana ao propiciar o acesso da populacao as
oportunidades oferecidas pela cidade (BRASIL, 2012).

Dessa forma, o presente artigo tem como objetivo avaliar como as politicas urbanas municipais consideram a
relacdo entre mobilidade e qualidade de vida. Para tanto, parte-se de uma breve revisdo dos conceitos de
mobilidade, acessibilidade e qualidade de vida urbana, para investigar e comparar quatro indicadores sociais:
o indice de Qualidade de Vida Urbana de Belo Horizonte (IQVU-BH), indice de Qualidade de Vida de Curitiba
(IQVC), indice de Qualidade de Vida de Santo André (IQVSA), e indice de Bem-Estar Urbano (IBEU).
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Tratadas na lingua corrente como sindnimos, acessibilidade e mobilidade nao sao intercambiaveis em termos
técnicos. O engenheiro Cardoso (2008), conceitua a mobilidade como o nimero médio de viagens diarias,
vinculadas a todos os modais, realizadas pelos habitantes de determinada area. Para este autor, a
mobilidade da populacdo deve ser calculada dividindo-se o total de viagens! realizadas pelo habitante da
area em estudo pelo numero total de pessoas residentes nesta mesma localidade. No mesmo sentido, Aradjo
et al (2011) tratam a mobilidade como a facilidade de deslocamento das pessoas e bens na cidade e
concluem que a mobilidade cresce acentuadamente com a renda.

Uma visdo critica ao conceito tradicional de mobilidade vinculado estritamente a oferta de meios de
transporte é apresentada pelo engenheiro e sociélogo Vasconcellos (2001). Segundo o autor, um grande
ndmero de deslocamentos ndo representa necessariamente boas condigfes de vida, pois pode refletir a
necessidade de viagens excessivas frente & precariedade do sistema de transportes. Para ele, a ampliagao
do conceito de mobilidade surge com o vinculo a acessibilidade, tida como a facilidade de chegar aos
destinos e ndo apenas a facilidade de cruzar o espaco.

De forma similar, Santos (2005), em seu estudo sobre a qualidade no servigco de transporte publico urbano,
afirma que a acessibilidade se relaciona com as distdncias que 0s usuarios caminham quando utilizam o
transporte coletivo, da origem da viagem até o ponto de embarque e do ponto de desembarque até o destino
final. Assim, o tempo de caminhada até o destino final e as condi¢cbes de caminhabilidade afetam a qualidade
dos deslocamentos individuais. Um modo diferente de abordar a acessibilidade é apresentado pela gebdgrafa
Hanson (1995) que traz a acessibilidade como o numero de oportunidades ou “lugares ativos” no territorio,
fato que fundamenta sua visdo de que a acessibilidade deveria ser o tépico central de uma medida de
gualidade de vida.

Ora, se a mobilidade é proporcional a facilidade de deslocamento e a acessibilidade indica o niumero de
oportunidades que a cidade oferece aos cidadaos, conclui-se que ambos se relacionam com a forma como o
individuo interage com o espaco urbano.

A acessibilidade urbana é condicionada pela interacdo entre o uso do solo e
transporte e se constitui como um importante indicador de exclusdo social (...).
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, na medida em que facilita 0 acesso da populacdo aos
servigos e bens urbanos, além de viabilizar sua aproximacdo com as atividades
econdmicas (Cardoso e Matos, 2007, p. 95).

Historicamente, o processo de producao espacial das cidades brasileiras € calcado, desde o periodo colonial,
em acbes de marginalizacdo da populacdo menos favorecida que promovem uma organizacdo social
desigual. Tal situacdo se agrava no contexto da cidade contemporanea com a ampliagdo das distancias da
vida cotidiana. A metropolis a la carte definida por Sieverts (2003), possui uma maior variedade de espacos e
acles que somente sdo acessiveis por uma parcela limitada da populacéo provida do automoével individual.

lviagem: movimento de uma pessoa entre dois pontos (origem e destino) com motivo definido e utilizando-se para isso,
um ou mais modos de transporte (Metr6 de S&o Paulo, 1997 apud Cardoso, 2008).
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principalmente a partir da década de 90. Seu marco inicial foi a concepcdo do Primeiro Relatério
Internacional sobre o Desenvolvimento Humano pelo Programa das Nacdes Unidas para o Desenvolvimento
em 1992, que apresenta o IDH — indice de Desenvolvimento Humano — composto por indicadores de
condicdes de salde, de educacéo e renda da populacao.

A Organizacdo Mundial de Saude (OMS) conceitua a qualidade de vida como a percep¢do que o individuo
tem de sua propria condicdo de vida, dentro do seu préprio contexto de cultura e sistema de valores,
considerando seus objetivos de vida, as expectativas e as preocupagdes (OMS, 2002). Por outro lado, Nahas
(2015), coordenadora do IQVU-BH, afirma que o acréscimo do termo “urbana” na expressao “qualidade de
vida” mudou radicalmente seu sentido.

Saindo de um enfoque na pessoa, no individuo — para onde remete o conceito de
“qualidade de vida” — o foco do conceito passou a ser a cidade, ou seja, a qualidade
de vida que a cidade oferece aos seus cidaddos. Nesse contexto, a construcdo de
indicadores para mensurar a qualidade de vida urbana passou a revestir-se de
grande complexidade, uma vez que ao longo desse periodo, conceitos como
“pobreza”, “exclusdo social” e “sustentabilidade”, dentre outros, entraram para a
agenda politica internacional e passaram a influir na formulagéo dos indicadores de
qualidade de vida urbana (NAHAS, 2015:16).

Conclui-se que a avaliagdo dos indices de qualidade de vida urbana como instrumentos para politicas
pubicas que visem reverter a tendéncia de cidades cada menos inclusivas deve, por conseguinte, atentar
para a mobilidade e a acessibilidade como aspectos imbricados com a questédo da qualidade de vida urbana.
Ainda que as politicas de mobilidade urbana sejam essenciais para a redug¢édo da exclusdo social e para a
ampliacdo do direito a cidade, os investimentos publicos em geral ndo priorizam sua disponibilizacdo em
areas periféricas. As dificuldades de mobilidade soma-se a caréncia de acessibilidade; estas areas sdo em
sua maioria, desprovidas de equipamentos urbanos e distantes dos locais onde se concentram 0s empregos,
imprimindo o conflito de classes no territorio. Nesse sentido, a andlise dos indices de qualidade de vida
urbana e dos elementos de mobilidade e acessibilidade, é fundamental para elaboracéo de politicas publicas
gue visem cidades socialmente justas.

2. Indices de qualidade de vida urbana

No presente trabalho analisam-se quatro indices de qualidade de vida/bem-estar que possuem em comum a
incorporacdo de indicadores de mobilidade e/ou acessibilidade, utilizados como elementos chave para efeito
de comparacéo.

2.1. indice de Qualidade de Vida Urbana de Belo Horizonte (IQVU-BH)

O indice de Qualidade de Vida Urbana de Belo Horizonte foi desenvolvido no inicio da década de 1990 pela
Prefeitura de Belo Horizonte (PBH) e a Pontificia Universidade Catdlica de Minas Gerais (PUC-MG) utilizando
o método Delphi? e abordagem objetiva, a qual emprega indicadores que avaliam caracteristicas do ambiente

2 0Os usuarios foram submetidos ao processo de consultas andnimas e por escrito, até que se formasse opinido
majoritaria acerca dos temas a serem considerados, definidos em reunido geral ao final do processo (NAHAS, 2002).
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urbano por)meio de dados secundarios. O indice foi alculado para 81 Unidades de Planejamento (UP)
distribuidas pelo municipio com o objetivo de fundamentar uma distribuicdo mais equitativa de recursos pelo
Orcamento Participativo. O resultado desse processo € a mensuragdo do IQVU-BH para todas as UPs -
valores de 0 a 1 — onde, quanto maior o indice, melhor a oferta e acesso a servicos naquela unidade. Os
indicadores propostos identificados na Tabela 1 foram definidos em reunifes realizadas com gestores das
secretarias municipais pertinentes (NAHAS, 2002).
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Tabela 1 - indice de Qualidade de Vida Urbana de Belo Horizonte (1994, 1996 e 2000). Fonte: (Nahas, 2005:113).
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O 1QVU inCorpora, na variavel Infraestrutura Urbana, 0 componente Transporte Coletivo por meio da
guantificacdo do numero de veiculos/1000 habitantes e idade média da frota, indicando a oferta de
equipamentos de transporte e a qualidade dos veiculos. Em relacdo ao peso do Transporte Coletivo no
calculo, a Prefeitura de Belo Horizonte (2016) destaca que a metodologia do IQVU transforma os
componentes em varidveis por meio de uma média aritmética simples. Assim, o Transporte Coletivo é
ponderado no valor de 0,04. Conclui-se, portanto, que o Transporte Coletivo foi considerado mais relevante
do que os componentes vinculados as variaveis Cultura e Seguranga Urbana, de mesma relevancia que
Saneamento, Energia Elétrica e Telefonia e menos primordial do que os componentes do Abastecimento
Alimentar, Educacao, Habitacéo, Meio Ambiente, Salde e Servi¢cos Urbanos.

Para além de indicadores de mobilidade, Nahas (2002:50), coordenadora do IQVU-BH, também introduziu
uma medida de acessibilidade a fim de “[...] ‘corrigir’ os valores da oferta dos bens pela intensidade com que
0s mesmos sdo utilizados pela populacéo local e residente em outros lugares da cidade”. Por meio dessa
medida, as Unidades de Planejamento passam a ser “cedentes” ou “receptoras” dos servigos urbanos, de
acordo com o tipo de servico e a sua disponibilidade em cada regi&o.

A introducdo desta medida se justifica porque, como se sabe, a popula¢do de um
determinado lugar faz uso de servi¢os e equipamentos urbanos também fora do seu
local de moradia, particularmente nas regides onde ha concentracdo de ofertas,
como é o caso do centro e hipercentro das grandes cidades (NAHAS, 2002:50).

Houve, portanto, o cuidado de ndo congelar as UPs em parcelas de territérios que ndo se interagem. O
carater intra-urbano do IQVU se aprimora com a medida de acessibilidade que incorpora a caracteristica
dindmica da cidade. Para o célculo da medida de acessibilidade:

Utilizou-se a distancia urbana a partir de pontos fixos (centroides), validos para
todos os servigos, que representam as zonas de maior conglomerado de servigos
em cada unidade espacial. Para tanto, a BHTRANS desenvolveu um sistema que
produziu uma matriz de tempos de deslocamento inter-UP, considerando nao
somente o tempo efetivo de deslocamento, como também o tempo de espera e 0s
horarios de pico, quando ocorrem os engarrafamentos. (NAHAS, 2002:95)

Além disso, Nahas (2000:474) relata que houve um cuidado da equipe em analisar diferentes niveis de
acessibilidade onde agua e esgoto, por exemplo, devem ser ofertados na propria moradia; um supermercado
pode estar mais distante e um centro cultural, mais ainda. Dessa forma, as variaveis do IQVU foram
classificadas em 4 categorias de acessibilidade: imediata, proxima, média e distante. A variavel Infraestrutura
Urbana, a qual incorpora o Transporte Coletivo como citado previamente, foi classificada como acessibilidade
imediata. Assim, o IQVU tem como premissa o fato de que o transporte coletivo deve ser ofertado o mais
proximo possivel da residéncia do cidad&o.
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No caso de Curitiba, o Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (Ippuc) mensurou a
qualidade de vida para os anos de 1996 e 2000 utilizando o método genebrino ou distancial® e abordagem
subjetiva emprega indicadores que avaliam caracteristicas do ambiente urbano utilizando dados primarios. O
IQVC incorpora a habitacdo, saude, educacdo e transporte (Tabela 2) e os resultados possibilitam uma
andlise geral do crescimento social da cidade.

O IQVC é um indice intra-urbano apresentado para cada um dos 75 bairros curitibanos, fator essencial para
subsidiar as politicas urbanas municipais. Ainda, este é representado por um percentual de 0 a 100%, no
qual 100% é considerado o desenvolvimento 6timo. Este indice atingiu 64,59% de satisfacdo em 1996 e
77,23% em 2000 (MACHADO, 2004).

N2 Variavel Indicador

Domicilios@mEglomerados@ubnormais

1 HABITACAO Pessoasior@omicilio

Domicilios@om&oletaiedixo

Mortalidadefnfantil

BaixoBbeso@olhascer
Mortalidade@eral@adronizada
2 SAUDE Esperan¢a@e®ida@ofhascer
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Incidéncia@eIDS

Mortalidade&@eBEnos

Taxa@e@eprovacdo

Taxa@le@bandono

3 EDUCACAO
Taxa@eBucesso

Distor¢doldade/série

Frequéncia

4 TRANSPORTE Acesso@@edefntegrada@ie@ransporte

CumprimentoRie@iagens
Tabela 2 - indice de Qualidade de Vida Urbana de Curitiba (1996 e 2000). Fonte: (Machado, 2004).

A variavel transporte inclui trés indicadores: Frequéncia, Acesso a rede integrada de transporte — RIT - e
Cumprimento de viagens, conforme indica Tabela 2. Segundo o engenheiro Machado (2004), o indicador
Acesso a RIT foi calculado a partir das médias dos bairros de Curitiba, enquanto a Frequéncia foi mensurada
por especialistas em transporte e o Cumprimento de Viagens foi quantificado por meio de uma comparacao
com as médias de outras capitais brasileiras.

Machado (2004) expde que, para o ano de 1996 “o setor de transporte € 0 que mais se destaca, alcancando
um indice de 67,34%, seguido dos 10 setores de saude com 64,62%, habitagdo com 63,38% e educagéo,

3 Aceita-se como nivel de vida da populacéo (Y), em uma dada unidade de tempo (t) e em uma dada unidade de espaco
(d =1,2,3...), o grau de satisfagdo das necessidades materiais e culturais das economias domésticas, obtido através dos
fluxos de mercadorias e de servigos pagos (trabalho - renda) e dos fluxos do fundo de consumo coletivo (Sliwiany, 1997).
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com indice de 63,19%". O cenario se altera no indice de qualidade de vida em 2000: “o setor Habitagdo
chega a um indice de 81,74%, seguido pelo setor Salde com 79,57%, Educacado com 77,17% e Transporte
com 71,27%”. O IQVC de 2000 traz o indicador de Acesso a RIT como o mais critico dentre os indicadores

de transporte, com o nivel de satisfagdo de 49,50%.
2.3. indice de Qualidade de Vida de Santo André (IQVSA)

O indice de Qualidade de Vida de Santo André (IQVSA), ao contrario dos dois primeiros indices detalhados
no presente trabalho, ndo se refere & qualidade de vida urbana. Contudo, a dimensé&o transito também é
incorporada em seu calculo. Esse indice emergiu de pesquisa do Datafolha aplicada de dois em dois meses,
por sete vezes, na cidade de Sao Paulo entre os anos de 1999 e 2000.

Analisando esta série historica, percebeu-se que existem preocupagdes que afligem
a populagéo e que a mesma, considerava mais importante para determinar a sua
qualidade de vida. Percebeu-se que algumas preocupacdes sdo sazonais e outras
adquiriram uma constancia. A partir desta constatacdo, construiu-se indicadores
para compreender a percep¢ao da populacdo em relacdo a sua qualidade de vida,
tentando, na medida do possivel, superar 0os aspectos sazonais (KEINERT ET AL,
2004).

Assim, a série histérica de S&o Paulo foi instrumento para a selecdo de dez fatores - Poder Aquisitivo,
Educacéo, Lazer, Moradia, Qualidade do Ar, Salde, Seguranca, Trabalho, Transito, Qualidade dos Servigos -
mais relevantes para a qualidade de vida do cidaddo. Posteriormente, a equipe de Santo André elaborou
quarenta perguntas relacionadas a estes dez fatores e aplicou uma pesquisa de percep¢do no municipio em
junho de 2003 (KEINERT ET AL, 2004).

Na analise dos dados foram atribuidos escores, de 0 (categorias no extremo
negativo) a 1 (categorias no extremo positivo) as respostas dos entrevistados em
cada um dos topicos acima listados. O indice obtido em cada um dos dez aspectos
€ resultado das médias simples dos escores correspondentes as perguntas que 0s
compBem (KEINERT ET AL, 2004).

O IQVSA de 2003 equivale a 0,57, fato que o qualifica como insatisfatério uma vez resultados satisfatérios
devem atingir, no minimo, 0,66. Dentre os elementos pesquisados, 0 que recebeu a pior avaliagdo da
populacéo foi o lazer (0,30), junto com a qualidade do ar (0.35), sendo que o poder aquisitivo, foi avaliado em
(0,49), reduzindo a média de qualidade de vida do morador de Santo André. Ainda, ficaram abaixo da média
as condicBes de habitacdo e moradia (0,62), educacéo (0,60) e trabalho (0,57). Finalmente, na ponta oposta
aparecem os indicadores de servicos de saude e transito (0,86), servicos béasicos de saneamento e
infraestrutura (0,82) e seguranca (0,75) (KEINERT ET AL, 2004).

O IQVSA incorpora o fator transito como correlato a qualidade de vida do cidaddo e o define como “o tempo
gue o entrevistado leva para se locomover na cidade e o grau de influéncia desse fator em sua rotina”
(Keinert et al, 2004). Para o engenheiro e sociélogo Vasconcellos (2017), o transito € um conjunto de todos
os deslocamentos diarios, feitos pelas calcadas e vias da cidade, e que aparece na rua na forma da
movimentacdo geral de pedestres e veiculos. Adicionalmente, Araujo et al (2011) complementam que a
realizacdo da funcao social do transito passa pelo atendimento as demandas dos seus participantes por
acessibilidade, mobilidade e qualidade de vida. O transito ndo se refere apenas ao tempo de deslocamento
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cidadaos.

Keinert et al (2004) destacam a contradigdo da percepcdo da populagdo em Santo André no que tange a
variavel transito pois, apesar desta ter sido considerada a mais satisfatoria, juntamente com a sadde, grande
parte dos cidaddos entrevistados relatam perder tempo consideravel nos deslocamentos. Os autores
discorrem sobre a possibilidade de que as pessoas tenham incorporado o tempo excessivo de deslocamento
em seu cotidiano, alterando a percepcdo sobre tal aspecto. Keinert et al (2004) ressaltam que um dos
resultados da pesquisa foi o fato de que as pessoas que mais perdem tempo no transito sdo pertencentes as
classes A e B (com renda familiar superior a 10 salarios minimos e com nivel superior de escolaridade). Tal
conclusdo representa a ineficiéncia do transito em Santo André como elemento que assegure funcéo social
da cidade.

Ne Dimensoes Peso Caracterizacdo
1 Servigosasicos@leBaneamento®a 0.82 Ocorréncia@led@nterrupgdesBuBbroblemas@omm®Eornecimentolel
infraestrutura ’ aguaR@nergia

AvaliacdoRPraulieBatisfacdo@o@@ntrevistado@®EmiEelacdoRsBuask

2 Condi¢des@iethabitagdo@@noradia 0,62 . ¢ l_@~ g ¢
atuais@ondi¢ées@e@noradia
TempoRjue®EntrevistadoevouBbara@e@locomoverhaidadeRRmDE

3 |Transito 0,86 poBjueliEnt Paralel
grau@efnfluéncia@esse@ator@mBuaiotina
Acesso@Bervicos@publicos@Eparticulares@eBaiude®Gvaliagdo@ ol

4 Servigos@leBaude 0,86 . gosip » ¢
atendimento
Caracteristicas@aBbcupacdo@oEntrevistado®BeurauieBatisfagdol

5 Trabalho 0,57 N
com@EFuncado@ueixerce

~ Graulie@scolaridade®loEntrevistado,BcessoReBeusHilhosEREscolaRa

6 Educagdo 0,6 a -
grau@e@mportancia@ueltribuioRstudo
Ocorréncias@e@oubos@igressdesisicas,WariacdoRlasaxasier

7 Seguranga 0,75 N ~ A
homicidioRErauRie@ercepcdo@o@nedo@Emielacdo@ioléncia
Avaliagdoessoal@loBoderquisitivo@afamilia@Erau@iel

8 PoderfAquisitivo 0,49 valiag @), P qU|.|.|v lliakegrau
comprometimento@a@endalndividual

9 Qualidade@ioBAr 0,35 |Avaliagdo@pessoal@a@jualidade@o@rmhaXidade

10 Lazer 03 AvaliacdoBessoalEErauleBatisfacdoEmitelacdooRempoRjuel

! dedicouodazerolperiodo@ueibesquisabrangeu

Tabela 3 - indice de Qualidade de Vida Urbana de Santo André (2003). Fonte: (Keinert et al, 2004).
2.4. indice de Bem-Estar Urbano (IBEU)

O indice de Bem-Estar Urbano (IBEU), apresentado pelo Observatério das Metropoles em 2013, sintetiza o
bem-estar urbano para as principais regides metropolitanas do Brasil — Belém, Belo Horizonte, Campinas,
Curitiba, Florianopolis, Fortaleza, Goiania, Grande Vitéria, Manaus, Porto Alegre, Recife, RIDE-DF, Rio de
Janeiro, Salvador e Sdo Paulo. Para Ribeiro et al (2013), representantes do Observatorio das Metropoles, o
bem-estar urbano é a “compreensdo daquilo que a cidade deve propiciar as pessoas em termos de
condigdes materiais de vida, a serem providas e utilizadas de forma coletiva”, conceito pré6ximo ao de
gualidade de vida urbana, fato que justifica a sua inclusdo no presente artigo.

Para atingir o objetivo proposto, o IBEU foi concebido em dois tipos: Global e Local.
O IBEU Global é calculado para o conjunto das 15 metrGpoles do pais, 0 que
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permite cd\mparar as condiges de vida urbana em trés escalas: entre as
metrépoles, 0s municipios metropolitanos e entre bairros* que integram o conjunto
das metropoles. O IBEU Local é calculado especificamente para cada metrépole,
permitindo avaliar as condi¢Bes de vida urbana interna a cada uma delas (RIBEIRO
ET AL, 2013).

Segundo Ribeiro et al (2013), foram analisadas cinco dimensdes: mobilidade urbana; condicbes ambientais
urbanas; condi¢cbes habitacionais urbanas; atendimento de servicos coletivos urbanos; infraestrutura urbana.

Cada dimensdo é composta por um conjunto de indicadores, como ilustrado na Tabela 4 a seguir,
construidos a partir do censo demografico do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) de 2010.

4 A designac&o de bairro corresponde, neste estudo, ao que é denominado, pelo IBGE, de area de ponderacgéo. A area
de ponderagdo se constitui de um conjunto de setores censitarios — a menor unidade territorial de coleta de dados
durante a realizagcdo do censo demografico — e se caracteriza por apresentar relativa homogeneidade demografica e
social; sempre que possivel continuidade espacial; e, contiguidade municipal, ou seja, ndo ultrapassa o limite
administrativo do municipio.
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Dimenséo

Tabela 4 - indice de Bem-Estar Urbano. Fonte: (Ribeiro et al, 2013).

Ne Descrigdao
Proporgaoie@essoas@uerabalhamFora@o@omicilio@iel
Mobilidade® Tempo@e@ieslocamento .pA g. P o . , ,
| residéncia@@etornam@oRrabalho@iariamentefhoblberiodo@e@téR
urbana casa-trabalho
1thora
ArborizagdoBho®ntorno Proporgao@eBessoas@jue@noram@Em@omicilios@ujo@ntornol
Condicdes? Idoliﬂomlcmo possu@fborlzagao __ : _
I ambientais Esgoto@Eéubertofo@ntorno@ol |Proporgdo@e@pessoas@ue@noram@Em@omiciliosEujo@ntorno@haol
urbanas domicilio possuiEsgoto@méuhberto
. Proporgao@leBessoas@jue@noram@Em@omicilios@ujo@Entornohaol
Lixocumuladothosdogradouros -
possuilixoBcumuladoihos@ogradouros
AglomeradoBubnormall Proporcao@leBessoas@juethdo@oram@EmeglomeradoBubnormal
. . Proporgao@ieBessoas@jue@noram@Em@omicilio@omztéRz
Densidade@lomiciliar . .
residentes@or@ormitdrio
Condigbest ProporgaoRiefessoas@iue@noram@mRiomicilio®omztéHa
. g . Densidade®iefanheiro ,p ¢ P ,@1
1} habitacionais? residentesioribanheiro
urbanas Parede Proporgao@eBessoas@jue@noram@Em@omicilio@omiEnaterial@el
parededequado
Proporgdo@eiessoas@jue@noram@mi@omicilioRuja@spécie@r
Espécie@o@omicilio pore P & ! P
adequada
. . Proporgao@leBessoas@jue@noram@Emiomicilios@ome
Atendimento@lef\gua .
atendimentoBdequadoReligua
Atendimentol ProporgaoRiefpessoas@ue@noram@Em@omicilios@omel
. Atendimento@lefEsgoto P ,c P o
v deBervicosk atendimentodequado@e@@sgoto
coletivosi ) Proporgao@efpessoas@ue@noram@Emiomicilios@om&oletal
Coleta@eflixo °
urbanos adequadal@ieflixo
ProporgaoRelpessoas@ue@noram@Emomicilios@omf
Atendimento@eEnergia P .G P . .
atendimento@®dequado@e®nergia
Proporgao@efpessoas@ue@noram@Em@omicilios@ujo@ntornol
lluminagao@ublica P '9 . Eb~ & )
possui@lluminagcdo
. N Proporgao@leBbessoas@jue@noram@Em@omicilios@ujo@Entornol
Pavimentagao . . ~
possuiBbavimentagdo
Calcada Proporgao@eBessoas@jue@oram@Emi@omicilios@ujo@ntornol
¢ possuial¢cada
Infraestrutural L . Proporgao@efpessoas@ue@noram@Em@omicilios@ujo@ntornol
\Y Meio-fio/Guia A )
urbana possuineiodioBuuia
Proporgao@epessoas@ue@noram@Em@omicilios@ujo@ntornol
Bueiro®uloca@edobo P .C K P . )
possuitbueiro®ulbocaRiedobo
Proporgao@efpessoas@ue@noram@Em@omicilios@ujo@ntornoll
Rampalpara@adeirante P .c » @1. ’
possuitampalbara@adeirante
Proporgao@eBessoas@jue@noram@Em@omicilios@ujo@ntornol
Logradouros .
possuilogradouros

A mobilidade urbana é incorporada ao IBEU no indicador de deslocamento casa-trabalho. O proprio
Observatdrio das Metropoles (2014) reconhece que ha uma deficiéncia neste por ndo se referir a outros
elementos importantes da mobilidade urbana, a exemplo da a sua qualidade, da seguranca dos servicos
prestados e da infraestrutura disponivel. A equipe justifica tal caréncia pela nao existéncia de outras variaveis
que pudessem refletir as condicdes de mobilidade urbana no censo demogréfico. Logo, é perceptivel que
indices que utilizam apenas dados censitarios ndo sao totalmente efetivos na mensuracao da mobilidade e
acessibilidade urbana.
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3. Consideracdes finais

Diante do exposto, os resultados apresentados foram sintetizados em um quadro comparativo (Tabela 5)
entre os quatro indices analisados.

1QVU-BH lQvc IQVSA IBEU

DifusdoRiafrodugaoio]
conhecimento®E2

Finalidade®ia®
elaboracdo/aplicagdo@ofindice

Destino@e@ecursos@ioR
Orgamentolparticipativo

ElaboragadoRie@oliticas?
urbanas

CompreenderbBercepgdo
daBbopulagdo@mitelacdo
sua@jualidade@le®ida

informagdesiaral
governos,Ainiversidades,
movimentos@ociais,?
veiculos@le@omunicagdol
eBociedadelivil

Abrangénciaerritorial@ofindice

Intra-urbano:@nidade@lel
Planejamento

Intra-urbano:fairro

cidade

metroépoles, s
municipios®
metropolitanos@@Entrel)
bairros@juelintegram@el
conjuntoas@netropoles

ComoBe@ompreende@Bjualidadef

Qualidade@e¥ida@jue®s
atributos@lo@spago@rbanol

Qualidade@le®ida@ioR

Qualidade@ie®idal

individual@@reocupagdes?]

Bem-estarijue@&idader
devebbropiciar@s@
pessoas@m@ermosel
condigOes@nateriais@iel

de@ida . individuomaXidade i N i i
oferecem@olndividuo quefligem@@opulagdo | vida,BBerem@rovidas3
utilizadas@leformat
coletiva
Abordagem objetiva objetiva subjetiva objetiva

Varidveis®onsideradas

Abastecimentot@limentar,@
cultura,®ducacdo,thabitacdo,®
infraestruturalirbana,@neiol

ambiente,Balude,Bervigos

urbanos@Beguranga@irbana

Habitagdo,Baude,B
educagdoR@ransporte.

Poder@\quisitivo,d
Educacdo,dazer,Moradia,j
Qualidade®ofr,Baude,?
Seguranga,@rabalho,®
Transito,Mualidade@osk
Servigos

Mobilidade@irbana,?
condigGes@mbientais?

urbanas,@ondigesd
habitacionais@irbanas,?
atendimento@leBervigosQ
coletivosiirbanos,@
infraestruturalirbana

Forma@omolspectos@al

Oferta@le@®quipamentosi@iel

Variavel@ransporte:@
Frequéncia,Acesso@@edel?

Tempo@jue®Entrevistadol
levaaraBellocomoverhal

Deslocamento@asa-

FormaRomospectos@a

servigos@irbanos,@onsideradal

acessibilidade@ompdem@andicel

em@liferentesthierarquias@le?

diretamente@
acessibilidade

prioridade

o . . transporte@®@@ualidade@los? | integrada@le@ransporte cidade@D@rau@led
mobilidade@ompdem®Endice R i . . trabalho
veiculos RITEB@RZumprimento@el | influénciaRiessefator@me|
viagens suaotina
Facilidade@lecesso@os? . N .
Naolncorporal N&olncorporal N&ofncorporald

diretamente@?
acessibilidade

diretamente@E
acessibilidade.

Tabela 5 — Quadro comparativo. Fonte: elaborada pelas autoras.

No que concerne a finalidade da elaboracdo e aplicacdo dos indices elencados, todos de alguma forma
foram construidos para que pudessem ser utilizados como fundamento das politicas urbanas e estudos da
area. O IQVU-BH merece destaque nesse quesito por ter sido construido para se tornar critério objetivo da
distribuicdo mais justa de recursos do orcamento municipal por meio do Orcamento Participativo.

Com relacdo a abrangéncia territorial dos indices, os indices de Belo Horizonte e Curitiba séo intra-urbanos,
fato que permite a construcdo mais precisa de politicas urbanas municipais por subdividir o territério da
cidade em areas homogéneas. Por outro lado, o indice construido para Santo André é apresentado de forma
condensada para toda a cidade. J& o indice de Bem-Estar Urbano, por ter sido construido sob a ética da
metrépole, incorpora as condigfes de vida urbana em trés escalas: entre as metropoles, os municipios
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metropolitanos e entre bairros que integram o conjunto das metrépoles. Nesse sentido, o IBEU se torna uma
ferramenta que pode ser utilizada para politicas urbanas metropolitanas e municipais.

As diferentes abordagens — objetiva e subjetiva — integram entendimentos diferentes de qualidade de vida.
Pode-se dizer que o IQVU-BH e o IBEU se aproximam por tratarem da qualidade de vida/bem-estar urbanos
por meio da abordagem objetiva. Ja o IQVC e IQVSA tratam da qualidade de vida individual recorrendo a
abordagem subjetiva.

No que tange a mobilidade, o IQVU-BH e o IQVC consideram aspectos vinculados a rede de transporte como
a oferta de equipamentos e o cumprimento de viagens, ou seja, tratam diretamente da oferta infraestrutura de
transporte. No caso do indice de Santo André, a pergunta realizada aos entrevistados se relaciona ao tempo
de deslocamento. Por fim, o IBEU incorpora apenas a variavel deslocamento casa-trabalho desconsiderando
aspectos como a qualidade, seguranca dos servicos prestados e infraestrutura.

Finalmente, o Unico indice entre os quatro estudados que considera de fato a acessibilidade no calculo da
gualidade de vida urbana é o IQVU-BH. Este traz a medida de acessibilidade como fator inédito e essencial
por compreender que o individuo ndo acessa apenas 0s equipamentos urbanos da Unidade de Planejamento
em que reside. A possibilidade de circulagéo na cidade é ponto primordial para se alcancar o direito & cidade.
A acessibilidade €, portanto, considerada em todas as variaveis do indice.

Portanto, a atualizacdo dos indices de qualidade de vida é de suma importéncia para a avaliacdo das
politicas urbanas existentes a fim de que os gestores publicos tenham em maos instrumentos técnicos que
permitam a ampliacdo das politicas inclusivas. Da mesma forma, em um cendrio no qual os gastos com
transporte superam os referentes a alimentagéo, o resultado final das avaliagbes de qualidade de vida € uma
ferramenta que pode ser utilizada pela sociedade civil na luta pelo direito a cidade.
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