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RESUMO

Embora estudos de segregacéo e acessibilidade tenham evoluido nos Gltimos anos e também
ganhado o interesse da academia e de planejadores publicos, ainda sdo temas tratados de forma
isolada e na maioria das vezes em grandes cidades e metrépoles. A localizacdo das Habitacdes
de Interesse Social (HIS) é um grande problema social no Brasil, visto que sdo alocadas em
lugares sem infraestrutura urbana e distantes de servicos e equipamentos publicos. Diante desse
contexto, o trabalho objetiva analisar a relagdo entre a segregacdo socioespacial e a
acessibilidade no municipio de Itajubd/MG destacando as Habitagcdes de Interesse Social. Para
a execucdo do trabalho, foi realizado um estudo de caso em que foi utilizada a analise
geoespacial em um Sistema de Informacgdes Geograficas (SIG) e técnicas estatisticas.
Primeiramente, foram realizadas analises da segregacao socioespacial e da acessibilidade, onde
0 resultado é a média dos valores normalizados obtidos em cada uma das varidveis
consideradas. Os Indices de Moran Global e Local foram utilizados para testar a autocorrelacio
espacial das duas andlises, e, por fim, foi aplicado o Coeficiente de Correlacdo de Pearson para
analisar a correlacdo entre elas. Os resultados apontaram que os menores valores de segregacao
sdo de alguns setores censitarios dos bairros Centro e Pinheirinho, seguido dos demais setores
no entorno da area central. Os setores periféricos possuem 0s maiores valores de segregacéo,
onde encontram-se, justamente, os dois residenciais de habitacao social analisados. Em relagédo
a acessibilidade, a situacdo é oposta, pois a regido central possui os maiores valores em
detrimento das regides periféricas. O Residencial Vitdria esta localizado no setor com o0 maior
valor de segregacdo socioespacial e 0 menor valor de acessibilidade, ja o Residencial Esperanca
estd na segunda classe com os maiores valores de segregacdo e na segunda classe com 0s
menores valores de acessibilidade. Foi apontado que os resultados das duas analises tém forte
autocorrelacdo espacial, ou seja, hd grande tendéncia dos setores com baixa ou alta segregacdo
serem contiguos a outros com igual caracteristica, e 0s setores com baixa ou alta acessibilidade
serem vizinhos a outros com os mesmos resultados. Evidencia-se também que possuem forte
correlacdo negativa entre si em 73% dos setores, isto €, quanto maior o valor de segregacdo
socioespacial em um setor menor o valor da acessibilidade para 0 mesmo, e vice-versa. A
pesquisa apresenta implicacdes praticas, cientificas e sociais contribuindo com os estudos da
segregacdo socioespacial e da acessibilidade a partir de multiplos critérios em cidades de médio
porte.

Palavras-chave: Acessibilidade; Habitacdo de Interesse Social; Segregacdo Socioespacial.



ABSTRACT

Although segregation and accessibility studies has advanced in recent years and academia and
public planners have demonstrated considerable interest, even so these themes are treated as
isolated form and for the most part in big cities and metropolises. The location of Social Interest
Housing (HIS) is a big social problem in Brazil since they are allocated in places without urban
infrastructure and it is remoted from public services and equipment. In front of this context, this
work aims to analyze the relationship between socio-spatial segregation and accessibility in the
municipality of Itajuba/MG it is going to emphasize Social Interest Housing. To perform this
search, it was done a case study based on geospatial analysis in a Geographic Information
System (GIS) and statistical techniques. Firstly, it was examined socio-spatial segregation and
accessibility, where the result is the average of equal values obtained for each of the variables
considered. The Moran Global and Local Indexes were used to test the spatial autocorrelation
of two analyses, finally the Pearson Correlation Coefficient was applied to analyze the
correlation between them. The results showed us that lower segregation values originate from
some census areas in Centro and Pinheirinho districts, followed by other sectors around central
area. Peripheral areas have higher segregation value, where there are exactly two social
residentials units analyzed are found. With respect to accessibility, there is an opposite situation
due to central region has higher values for the detriment of peripheral regions. The Vitdria
residential is situated in sector with higher socio-spatial segregation value and lower
accessibility value, conversely the Esperanca Residential is in second class with higher
segregation values and in second class with lower accessibility values. It was pointed out that
results of two analyzes have considerable spatial autocorrelation, in other words, there is a
meaningful tendency for low or high segregation sectors to being contiguous to other with the
same characteristic, and low or high accessibility sectors to being neighbors to others with the
same results. Furthermore, they have a significant negative correlation with each other in 73%
of the sectors, in other words, higher value of socio-spatial segregation in a sector, lower is
going to be accessibility value for that sector, and vice-versa. The research presents practical,
scientific and social implications and it was contributed to studies of socio-spatial segregation

and accessibility based on multiple criteria in medium-sized cities.

Keywords: Accessibility; Social Interest Housing; Sociospatial Segregation.
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1 INTRODUCAO

De acordo com o estudo da Fundacédo Jodo Pinheiro (2021) o Brasil possui um déficit
habitacional estimado em 5.876 milhdes de domicilios. Desse total 38,9% se localiza na regido
Sudeste, sendo Minas Gerais a Unidade de Federacdo com o segundo maior déficit, totalizando
496 mil unidades, perdendo apenas para o estado de S&o Paulo.

Frente a essa problematica, tem-se o Estado com o dever de investir em Habitacéo de
Interesse Social, garantindo moradia digna para as pessoas de baixa renda que ndo conseguem
adquirir ou alugar um imovel digno por conta prépria. De acordo com o que traz a Constituicao
Federal (1988) em seu artigo 6°: “Sao direitos sociais a educa¢do, a saude, a alimentacdo, o
trabalho, a moradia, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a protecdo a maternidade e a
infancia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta Constitui¢do”.

No entanto, desde os financiamentos habitacionais pelo Banco Nacional de Habitacéo,
na década de 60, o combate ao déficit habitacional no Brasil é pautado prioritariamente na
quantidade de residéncias construidas e nos efeitos gerados na economia. Sdo procurados 0s
terrenos mais baratos, suprimindo questdes importantes, como uma maior articulacdo com as
politicas urbanas e sociais. Tal conduta segrega e desconsidera as necessidades dos moradores,
e ndo se preocupa com as questdes estruturais, como a forma urbana do municipio, causando
impactos socioambientais para toda a cidade de forma geral (MARICATO, 2009; ROLNIK,
CYMBALISTA e NAKANO 2011; CARDOSO e ARAGAOQ, 2013; MARGUTI e ARAGAO,
2016).

Sendo assim, a localizacdo se torna um dos grandes problemas relacionados a habitacdo
social no Brasil. Além da necessidade de extensdo da infraestrutura urbana para locais distantes,
as segregacdes socioespaciais sdo cada vez mais aprofundadas, uma vez que a populagdo
residente nas moradias muitas vezes se encontra afastada dos seus locais de atividades basicas,
elevando os custos de mobilidade e, consequentemente, diminuindo o grau de acessibilidade
(ROLNIK e NAKANO, 2009; INSTITUTO ESCOLHAS, 2019).

A segregacao € vista por diversos autores como produto de um urbanismo proveniente
de uma estratégia de classes, que iniciou no periodo da industrializacao brasileira, onde ocorreu
a valorizagdo das areas urbanas centrais e a populacao pobre e trabalhadora foi forgada a habitar
as areas periféricas da cidade (MARICATO, 2000; ROLNIK, 2009; LEFEBVRE, 2008;
CARLOS, 2020). Segundo Villaga (1998), & um processo onde diferentes classes ou camadas
sociais tendem a se concentrar cada vez mais em diferentes regides gerais ou conjuntos de

bairros.
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Geurs e van Wee (2004) conceituam a acessibilidade como o grau em que 0s sistemas
de uso do solo e os sistemas de transporte permitem que os individuos alcancem atividades ou
destinos por meio de um ou mais modos de transporte. Levinson, Marshall e Axhausen (2017),
definiram-na como o produto matematico da quantidade e qualidade dos destinos que podem
ser alcangados, considerando o custo para atingi-los, combinando tempo, dinheiro e outros
fatores.

De acordo com Vasconcellos (2018), Villaca (2011) e Negri (2008) a segregacao tem
grande influéncia na acessibilidade dos individuos, pois intervém diretamente nos tempos
gastos nos deslocamentos, visto que as vantagens e desvantagens sdo distribuidas de forma
desigual no espaco, prejudicando os bairros periféricos. A vista disso, o grau de acessibilidade
pode operar como um indicador da qualidade de vida e das condi¢des sociais a que a populacédo
esta submetida (GEURS e VAN WEE, 2004; MACHADO e LIMA, 2015).

Porém, é preciso salientar que apenas a localizagcdo ndo é condi¢do para garantir a
qualidade da insercdo urbana nem parametro para analisar a acessibilidade, pois existem locais
considerados distantes dos centros urbanos, mas que possuem acessibilidade boa por estarem
localizados proximo a um transporte pablico de qualidade, por exemplo (LINKE et al. 2016).
Nesse sentido Geurs e van Wee (2004) apontam que para operar como indicador social as
medidas de acessibilidade devem ser aplicadas de forma que indiquem o nivel de acesso dos
individuos as oportunidades sociais e econémicas, associando as questdes de uso do solo e do
sistema de transportes.

Sendo assim, a justificativa deste trabalho se da pela importancia de se compreender a
qualidade de vida que a populagdo moradora das Habitacdes de Interesse Social possui, uma
vez que apesar do governo fornecer as habitaces como medida pra suprir o déficit habitacional,
em muitas cidades as mesmas acabam por segregar a populacéo beneficiada, dificultando o seu
acesso aos servicos basicos e privando-a da infraestrutura adequada que é encontrada nas areas
urbanas consolidadas.

As questdes norteadoras da pesquisa procuram saber se a populacdo residente nas
HabitacGes de Interesse Social é segregada socioespacialmente e se existe relacdo entre a
segregacdo socioespacial e a acessibilidade dos individuos.

A hipétese preliminar é de que os moradores das habitacGes sociais ndo possuem
acessibilidade adequada aos servigos basicos por conta da segregagao socioespacial a que estdo
submetidos, devido a localizac&o periférica em que os residenciais sdo implantados, a falta de
servigos adequados no seu entorno, bem como a caréncia de infraestrutura adequada para a

utilizacdo do transporte publico e ativo.
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Foi realizado um estudo de caso em Itajuba/MG, utilizando a analise geoespacial em um
Sistema de Informacgdes Geograficas (SIG) e técnicas estatisticas. Primeiramente foram
realizadas as analises da segregacao socioespacial e da acessibilidade, onde o resultado de cada
andlise é obtido a partir da média dos valores normalizados obtidos nas varidveis consideradas.
Em seguida, foi testada a autocorrelacdo espacial dos resultados de cada analise através do
indice de Moran Global e do indice de Moran Local. Por fim foi aplicado o Coeficiente de
Correlacdo de Pearson para analisar a correlacéo entre os valores da segregacdo socioespacial
e da acessibilidade.

As andlises dos resultados expdem os cendrios da segregacao e da acessibilidade em
todo o perimetro urbano do municipio, dando enfoque para os setores censitarios onde se
localizam os residenciais de habitacéo social implementados pelo Programa Minha Casa Minha
Vida nos anos de 2012 e 2013.

O capitulo 2 apresenta o referencial tedrico da pesquisa. Na secéo 2.1 estdo apresentadas
a influéncia da urbanizacéo a partir da industrializacao na segregacdo socioespacial das cidades
brasileiras, a evolucdo histdrica e legislativa das Habita¢Ges de Interesse Social no Brasil, bem
como a segregacao socioespacial a que estdo submetidas, e a influéncia da legislacdo municipal
na determinacdo da localizagdo das habitacdes sociais. Na secdo 2.2 sdo determinados 0s
conceitos e a legislacdo da acessibilidade urbana universal e a influéncia da segregacgdo
socioespacial na acessibilidade. Na secdo 2.3 sdo apresentadas as revisdes sistematicas sobre
0s metodos e as varidveis utilizados nas andlises da segregacdo socioespacial e da
acessibilidade.

O capitulo 3 apresenta a metodologia utilizada e a caracteriza¢do do objeto de estudo.
No capitulo 4 estdo expostos os resultados obtidos no estudo de caso para a segregacdo
socioespacial e a acessibilidade, bem como a analise da autocorrelagdo espacial de cada uma
delas e a correlacdo entre as mesmas. No capitulo 5 é realizada a discussao dos resultados. E,

por fim, no capitulo 6 sdo feitas as conclusdes.

1.1 Objetivos

O objetivo geral desta pesquisa consiste em analisar a relacdo entre a segregacao
socioespacial e a acessibilidade no municipio de Itajuba/MG, com destaque para as Habitaces
de Interesse Social.

Os objetivos especificos sdo:
e Analisar a segregagdo socioespacial por meio de critérios de integracdo urbana espacial e

integracao social;
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e Analisar a acessibilidade a partir de variaveis relacionadas ao uso do solo, a infraestrutura
urbana e ao sistema de transportes;
e Analisar estatisticamente a autocorrelacdo espacial e a correlacdo da segregacdo

socioespacial e da acessibilidade.
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2  FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 Habitacao de Interesse Social e Segregacéo Socioespacial

Esta secdo busca discutir sobre a Habitacdo de Interesse Social no Brasil e 0 processo
de segregacdo socioespacial que enfrentam. Inicialmente é apresentada a influéncia do decurso
da urbanizac¢ao no Brasil na segregacdo socioespacial que ocorrem nas cidades, bem como as
conceituacBes e posicdes de diversos autores sobre a segregacdo, com énfase para Villaca
(1998, 2011), que a descreve como um processo onde as diferentes classes ou camadas sociais
tendem a se concentrar cada vez mais em diferentes regides da cidade.

Em seguida é exposto um breve historico dos programas habitacionais no pais desde a
década de 30 até os dias atuais, com destaque para o Programa Minha Casa Minha Vida
(PMCMV), criado em 2009 e considerado o maior programa habitacional até hoje. S&o
discutidas também as causalidades do processo de segregacdo que as habitacBes sociais
enfrentam no Brasil desde os investimentos do Banco Nacional de Habitagdo (BNH) na década
de 60, até 0 PMCMV.

E por fim, sdo apresentadas as deliberac6es da legislacdo municipal de Itajuba — Lei
Complementar n° 08 de 30 de dezembro de 2003; Lei 3352, de 19 de dezembro de 2019; e Lei
Complementar n°® 73/2013 —, quanto a localizagdo destinada as habitacBes populares
implantadas pelo PMCMV.

2.1.1 O processo de urbanizacéo brasileiro e a segregacao socioespacial

O processo de urbanizacao do Brasil se deu de forma desordenada, uma vez que, a partir
da industrializa¢do ocorrida em meados do seculo XX, grande parte da populacédo rural migrou
para as cidades em busca de melhorias de vida, acarretando diversos problemas sociais. As
cidades ndo possuiam infraestrutura adequada para abrigar todas as pessoas e as reformas
urbanas que foram acontecendo ndo traziam beneficios para a populagdo, mas sim para o
mercado, transformando os centros em areas supervalorizadas, e expulsando as classes mais
baixas para as franjas urbanas (MARICATO, 2000; MARICATO, 2015; CARLOQOS, 2020).

Maricato (2000) diz que enquanto o Brasil obteve crescimento econdmico, dos anos 40
aos anos 80, o modelo de industrializagdo funcionou em partes, criando uma classe média
urbana, mas também mantendo grande quantidade de gente sem direitos basicos. Porém, na
medida que, nos anos 80 e 90, o crescimento demografico superou a elevagdo do PIB, ocorreram
grandes impactos ambientais e sociais, intensificando ainda mais a desigualdade social, onde

foi possivel ver, pela primeira vez na historia do pais, grande quantidade de gente vivendo em
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areas marginais, a0 mesmo tempo que as qualidades urbanisticas ficavam restritas a pequenas
partes do territério (MARICATO, 2000; ROLNIK, 2009). Negri (2008, p. 147) corrobora esta
visdo, apontando que “desde o aparecimento do trabalhador livre para servir como forca de
trabalho nas nascentes industrias brasileiras, as cidades ganham nova dimens&o e tem inicio o
problema da habitagdo e da segregagao residencial no pais”.

Para Lefebvre (2008) a segregacdo é produto de um urbanismo proveniente de uma
estratégia de classe, e que deve ser vista a partir de seus trés aspectos, ora simultaneos, ora
sucessivos: € espontanea, proveniente das diferentes rendas e ideologias, voluntaria, instituindo
espacos separados para as diferentes classes, e programada, ou seja, admitida pelos planejados
urbanos com o pretexto de organizacdo, destruindo relagcfes sociais e dividindo a sociedade.
Social e politicamente, as estratégias de classes (inconscientes ou conscientes) visam a
segregacao.

Villaga (1998, p. 142), descreve a segregacdo como ““(...) um processo segundo o qual
diferentes classes ou diferentes camadas sociais tendem a se concentrar cada vez mais em
diferentes regides gerais ou conjuntos de bairros da metropole”. Concordando com as

afirmac0es acima, Villaca aponta ainda:

No caso particular das cidades brasileiras, é indispenséavel articular o papel da
segregacao urbana na producdo da desigualdade e da dominagéo sociais. 1sso
porque a segregacdo (em geral, e em inumeras de suas manifestacOes
“oficiais”) ¢ aquela forma de exclusdo social e de dominagdo que tem uma
dimensé&o espacial (VILLACA, 2011, p. 41).

O mais conhecido tipo de segregacdo é o do centro versus periferia, sendo o centro
abastecido com a maioria dos servicos publicos e privados, as terras de valores mais altos e
ocupado pelas camadas mais altas de renda, e a periferia, pouco equipada, localizada em areas
distantes, com terras baratas e preenchida predominantemente pelas classes mais
desfavorecidas (CARLQOS, 2020). Segundo essa abordagem, a segregacao se da em formas de
circulos concéntricos, com 0s mais ricos no centro e 0s mais pobres na periferia, visdo
decorrente da teoria dos circulos concéntricos da Escola de Chicago — grupo de pesquisadores
da Universidade de Chicago, inicio do seculo XX (VILLAGCA 1998, 2011) —, e do modelo
relativo a espacialidade da segregacdo proposta por Kohl em 1841 e difundida por Sjoberg em
1960 (CORREA, 2013).

Porém, essa visao € considerada equivocada por Villaga (2011), uma vez que as classes
de renda mais altas também estdo ocupando as camadas de terra mais baratas na periferia, no
entanto, adquirindo terrenos maiores, e as classes médias podem comprar terras mais caras nas

areas centrais, porém adquirindo espagos menores.
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Entretanto, nessa outra forma de segregacdo, quando 0s mais ricos comegam a se
aproximar dos mais pobres, adquirindo terras nas periferias, a0 mesmo tempo em que as
diferentes classes sociais estdo proximas fisicamente, se encontram separadas socialmente,
posto que as classes mais altas se fecham em condominios com altos muros e tecnologias de
seguranca, com a justificativa de protecdo contra a violéncia, mas que na verdade servem pra
manter os outros afastados, cooperando com a divisdo dos habitantes da cidade, ou seja, essa
aproximacdo ndo nega e/ou modifica a existéncia da segregacdo (VILLACA, 1998;
CALDEIRA, 2000; BAUMAN, 2009; CARLOS, 2020).

Corréa (2013) aponta ainda outros dois modelos de espacializacdo da segregacgéo. O
proposto por Burgess em 1974, que também indica a formacdo de circulos concéntricos, no
entanto com as classes mais baixas residindo nas areas centrais em corticos e habitacdes antigas,
trocando a acessibilidade ao mercado de trabalho pelas altas densidades e habitacdes precarias,
e as classes mais altas na periferia, com baixas densidades e habita¢des grandes e confortaveis,
sem se incomodaram com o deslocamento, ja que detém de meios de transporte particulares.
Esse modelo também recebeu criticas importantes argumentando que o pesquisador nao
considerou que em determinados setores do circulo destacado como da classe alta, também
abrigava moradores pobres. O modelo proposto por Hoyt em 1939 argumenta que a segregacéo
ocorre ao longo de setores e ndo de acordo com zonas concéntricas. As classes altas ocupam 0s
setores dotados de amenidades naturais ou produzidas, e se expandem ao longo da mesma
direcdo, acompanhando eixos de alta circulacéo, livres de problemas ambientais, sem barreiras
de expansao e onde ja residem pessoas de poder e prestigio.

Os estudiosos da Escola de Chicago distinguem o processo de segregagdo em dois tipos,
a voluntaria e a involuntaria. A segregacdo das classes mais altas € a chamada segregacao
voluntaria, uma vez que os individuos escolhem o local onde vao morar, visando locais mais
tranquilos, seguros e proximos de outras pessoas da sua classe. Ja a segregacdo das classes mais
baixas € a nomeada segregacdo involuntaria, uma vez que o sujeito ndo mora |4 por vontade
propria, mas sim porque € a Unica possibilidade que Ihe é permitida, de acordo com suas
condicdes financeiras, ou devido a outras forcas externas (VILLACA, 1998; NEGRI, 2008).

Corréa (2013) nomeia a segregacgdo dos mais ricos de autossegregacao, e aponta que a
segregacdo dos mais pobres pode ser dividida ainda em segregacdo imposta, quando ndo existe
alternativa de escolha do local e do tipo de habitacdo, que inclui os conjuntos habitacionais
sociais; e segregacéo induzida, que envolve aqueles que possuem algumas alternativas dentro
dos limites estabelecidos pelo preco da terra e da habitacdo, no entanto, a linha entre as duas é

bastante ténue. No entanto, para Villaca (1998) o fendmeno da segregacdo ndo deve ser
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entendido como dois processos distintos, mas apenas um, onde a segregacao das classes mais
baixas reflete diretamente e a0 mesmo tempo na segregacao das classes mais altas, e vice versa.

Toda sociedade que estiver sofrendo processo de segregacdo tem o deferimento do
poder publico, implicita ou explicitamente, uma vez que este tem o poder de garantir, por meio
da legislacdo, que ela ndo ocorra, ja que € responsavel por estabelecer normas urbanisticas e
tributacdo diferenciadas, além de ser o responsavel pelas obras publicas de implantacdo da
infraestrutura, como as estradas, iluminacdo, transporte publico, etc. que sdo oferecidas de
forma distinta para os diferentes grupos sociais (MARCUSE, 2004; CORREA, 2013;
CARLOS, 2020).

Villaga (2011) afirma que a mera descricdo da segregacdo como centro versus periferia
ndo permite que a mesma seja associada com as estruturas urbana e social e articulada com as
esferas econémicas, nem sequer com o poder politico e a ideologia, ela apenas enfatiza a
desigualdade como injustica, sem a compreender ou explicar. Nesse sentido, o estudo da
segregacdo deve ser feito de forma a explica-la, e ndo apenas denuncia-la. Para tanto, o autor
diz que a analise deve ser feita considerando uma regido geral da cidade, dado que tem um
poder explicativo maior quando comparado com a sua abordagem por bairro, pois permite
explicar a estrutura urbana no geral e as articulagbes com os aspectos politicos, por meio da
legislacdo urbanistica, da atuacdo do Estado, principalmente sobre o sistema de transportes, ou
da localizacédo dos aparelhos do Estado; e com o0s aspectos econdmicos, especialmente por meio
do mercado e dos pregos da terra.

Apesar do processo de segregacao espacial ser mais expressivo nas grandes metropoles,
onde a a¢do das forgas derivativas da dinamica do capitalismo é mais intensa (CORREA, 2013),
ele também ocorre em outras escalas, como € o caso das cidades médias do estado de Minas
Geralis investigadas nos trabalhos de Bastos Filho et al. (2019) e Silva e Andrade (2019).

Bastos Filho et al. (2019) desenvolveram um indice de segregacdo socioespacial para
analisar o espaco urbano de Vigosa/MG, utilizando os indicadores distancia ao centro, déficit
habitacional, dados socioecondmicos, saude, vulnerabilidade familiar, violéncia, educac&o,
emprego, oferecimento de infraestrutura de educacdo, acessibilidade pelo transporte pablico e
infraestrutura do domicilio. A cidade apresenta a regido central com o menor indice de
segregacao, e duas regides que possuem baixa renda e acesso precario a equipamentos e
servicos publicos, alem de grande distancia ao centro, com os valores mais altos. Também é
possivel observar uma regido de autossegregagdo, que se encontra distante do centro, mas

possui 0s mais altos niveis de renda e educacéo.
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O trabalho de Silva e Andrade (2019) mostra como 0 processo de segregacao
socioespacial se estabelece na cidade de Pogos de Caldas/MG, que teve inicio com o alto
crescimento urbano e populacional a partir da década de 70, periodo em que foram implantadas
diversas industrias no municipio e que, consequentemente, geraram uma maior atuacdo do
mercado na especulacdo imobiliaria. Foram levantadas duas regides de segregacdo involuntaria,
ocupada por moradores com limitagGes em relacdo a renda e aos prec¢os da terra e da moradia.
Em contrapartida, o centro e a regido oeste apresentam os valores mais altos de renda e do preco
da terra, além de obter vantagens em aspectos relacionados a acessibilidade, riscos ambientais
reduzidos e melhores condi¢des de mobilidade. Na regido oeste € possivel observar a presenca

de segregacdo voluntaria, com a implantacdo de condominios fechados.

2.1.2 Evolugéo historica e legislativa da Habitacdo de Interesse Social no
Brasil

Devido os problemas habitacionais causados pela industrializacao brasileira, o governo
Vargas passou a assumir a questdo habitacional como uma questao social, dando inicio a uma
politica habitacional no pais com as primeiras intervencdes do Estado referente a moradia social
(BONDUKI, 1994; RUBIN e BOLFE, 2014).

A Figura 1 apresenta a linha do tempo dos programas voltados a provisdo de habitacéo
social no Brasil, que iniciou com as construcfes de conjuntos habitacionais financiados pelos
Institutos de Aposentadoria e Penséo (IAPS), que mesmo com investimentos insuficientes para
suprir o déficit habitacional, chegou a representar 25% do total de imoveis licenciados no Rio
de Janeiro de 1946-1950 (BONDUKI, 1994; RUBIN e BOLFE, 2014).

Sistema Financeiro de

IﬂStitllt_(JS de Habitagdo (SFH)—  Sistema Nacional de  Programa Minha Casa
Aposentadoria e Pensdo Banco Nacional de  Habitacio de Interesse Minha Vida Programa Casa
(IAPS) Habitacio (BNH) Social (SNHIS) (PMCMYV) — Fase 2 Verde e Amarela
P . P P A . an . an
[ 1937 | [ 1946 | [ 1966 | [ 2000 | [ 2005 | (2009 ) [ 2011 ) | 2016 | [ 2020 |
A B AN AR A AR AR A 4

Fundacdo Casa Projeto Moradia — Programa Minha Casa Programa Minha Casa
Popular Sistema Nacional de Minha Vida Minha Vida
Habitagdo (SNH) (PMCMV) — Fase 1 (PMCMV) —Fase 3

Figura 1 - Linha do tempo dos programas de Habitagdo Social no Brasil

Fonte: Elaborag&o propria (2021)
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Em 1946, é criada a Fundacdo Casa Popular, 6rgdo que buscou alinhar a questdo da
politica habitacional no Brasil, com amplos objetivos de financiar além de habitacao,
infraestrutura, saneamento, industria de material de construcdo, pesquisa habitacional e
formag&o de mao de obra técnica nos municipios. Porém desde o inicio ndo obteve sucesso,
devido a falta de articulacdo perante o governo dos grupos mais necessitados das habitacGes e
a falta de recursos para investimento (BONDUKI, 1994; RUBIN e BOLFE, 2014).

Em 1966, foi criado o Sistema Financeiro de Habitacdo (SFH) na Lei 4380/64, que
instituiu o Banco Nacional de Habitacdo (BNH). De acordo com Botega (2007), o BNH foi
muito importante e tinha um grande potencial para solucionar os problemas habitacionais do
Brasil, uma vez que durante sua vigéncia, financiou 4,8 milhdes de moradias, em media de 25%
das residéncias construidas no pais no periodo de 1964 e 1986. Porém, ndo conseguiu suprir o
déficit habitacional de forma efetiva, uma vez que apenas 20% dessas moradias foram
destinadas a populagéo de baixa renda.

Em 2000, é lancado o Projeto Moradia, que propds a criacdo do Sistema Nacional de
Habitacdo (SNH), formado pelos trés entes da Federacdo, que trabalhariam de forma conjunta
sob a gestdo de um novo ministério que viria a ser criado, o Ministério das Cidades, e enfatizava
a necessidade da aprovacao do Estatuto da Cidade, com o intuito de facilitar e baratear o acesso
a terra, combatendo a especulacdo imobilidria (BONDUKI, 2009). O Ministério das Cidades é
implantado em 2003, com o objetivo de fazer uma mudanca institucional na politica
habitacional brasileira, tendo como foco principal a incluséo das classes excluidas no direito a
cidade. Contudo, apesar do esforgo em priorizar a populagédo de baixa renda, foram encontradas
muitas dificuldades na esfera dos financiamentos, e durante 2003 e 2004 os recursos ficaram
escassos (BONDUKI, 2009; CARDOSO e ARAGAO, 2013; RUBIN e BOLFE, 2014).

Em 2005 é criada a Lei 11.124, dispondo sobre o Sistema Nacional de Habitacdo de
Interesse Social (SNHIS) e a criacdo do Fundo Nacional de Habitacdo de Interesse Social
(FNHIS). O sistema marca um momento inovador e importante na politica habitacional, onde
é manifestado um compromisso do governo federal em subsidiar as moradias para as classes
mais baixas e a preocupacao no desenvolvimento de politicas destinadas a cada realidade. O
periodo apresenta um crescimento consideravel dos recursos do FGTS destinados ao
atendimento habitacional das faixas de rendas mais baixas — até 3 salarios minimos — passando
de 32% em 2002 para 65% em 2007. Porém, devido a uma mudanga na conjuntura politica,
houve a desarticulacdo e enfraquecimento do sistema (BONDUKI, 2009; MARICATO, 2014).

Em 2008, por conta de uma grande crise econdmica iniciada nos Estados Unidos que

atingiu o mundo todo causando grandes problemas no mercado financeiro, o governo brasileiro
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adotou medidas rapidas para seu enfrentamento, como a expansdo do crédito pelos bancos
publicos compensando a reducéo do setor privado, o apoio aos setores com maiores dificuldades
e 0 incentivo ao impulso da construcdo civil (CARDOSO e ARAGAO, 2013).

Nesse sentido, o Programa Minha Casa Minha Vida (PMCMV) foi langado em carater
de urgéncia em marco de 2009 por meio da medida provisoria 459/2009, produzida em unido
com o setor imobiliario e o setor da construcdo civil, aprovada em menos de 4 meses e
transformada na Lei 11.977 um més depois, em 7 de julho de 2009. Essa urgéncia fez com que
a construcdo do PlanHab fosse postergada, deixando de lado muitas de suas medidas, como as
alternativas habitacionais com custos mais reduzidos, como lotes urbanizados e/ou material de
construcdo, e focando apenas na producdo de moradias em massa (AMORE, 2015; BONDUKI,
2009; BUONFIGLIO, 2018; FERREIRA et al. 2019).

O objetivo do programa era ampliar o mercado habitacional para atendimento as
familias de renda de até 10 salarios minimos, buscando mover a economia por meio de efeitos
multiplicadores exercidos pela industria da construcdo. Além dos subsidios oferecidos a
populacdo de acordo com a sua renda, o crédito para aquisicdo de habitagdes aumentava
enguanto os juros eram reduzidos com a criacdo do Fundo Garantidor de Habitacdo Popular
(FGHab), que também obtinha recursos para pagamentos das parcelas em caso de
inadimpléncias (CARDOSO, ARAGAO e ARAUJO, 2011; CARDOSO e ARAGAO, 2013).

O PMCMV ja obteve 3 fases de operacdo. A primeira se deu de 2009 a 2011, com a
meta de construir um milhdo de moradias em um curto prazo, sendo 400 mil unidades para
familias de até 3 salarios minimos com subsidio integral do governo, financiamento de 400 mil
unidades para familias de 3 a 6 salarios minimos e 200 mil unidades para familias acima de 6
salarios minimos. Os recursos foram alocados de forma proporcional ao déficit habitacional
apontado para cada unidade de federacdo a partir de pesquisas realizadas pela Fundagédo Joédo
Pinheiro (CARDOSO e ARAGAO, 2013).

Essa fase foi marcada pela reduzida consideracdo ao principio de equidade e aos
aspectos socioambientais, com a construgdo de conjuntos habitacionais em larga escala e
politicas publicas voltadas ao mercado (FERREIRA et al. 2019). Foram identificados varios
problemas consequentes do programa, como a falta de articulagdo com a politica de
desenvolvimento urbano, falta de meios para deliberar sobre a questdo fundiaria, baixa
qualidade arquiteténica e ma localizacdo das moradias, além de pouca atencdo as acdes de
participacio social (CARDOSO e ARAGAO, 2013).

O inicio da segunda fase do programa se deu em setembro de 2011, quando o Ministério

das Cidades, a Caixa Econdmica Federal e o Conselho Empresarial Brasileiro para o
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Desenvolvimento Sustentavel (CEBDS) interviram na elaboragdo das regras da politica
habitacional com o intuito de corrigir os problemas do programa. Nesse periodo o PMCMV
tinha o objetivo de construir mais 2 milhdes de unidades até o fim de 2014, e apresentou
diversas melhorias na infraestrutura, relacionadas as vias de acesso, iluminacdo, esgoto,
drenagem de aguas pluviais e painéis solares, a instalacdo de servi¢os publicos de salde,
educacdo, lazer e transporte publico, além da prioridade na aquisicdo de familias dirigidas por
mulheres, com idosos ou pessoas deficientes e residentes em areas de risco. Porém, essas
melhorias ndo foram suficientes para desenvolver uma politica habitacional democratica e
baseada no direito a cidade para todos os cidadados, deixando com que o interesse privado ainda
se sobreponha ao interesse publico (CARDOSO e ARAGAO, 2013; FERREIRA et al. 2019).

A terceira fase do programa foi anunciada em mar¢o de 2016, com o objetivo de entregar
mais 2 milhdes de moradias até 2018, investindo 210 bilhdes de reais. A principal diferenca
apresentada foi a criacdo de uma nova faixa de renda, alterando os limites de renda das faixas
anteriores, bem como os valores de subsidio oferecido pelo governo. Na cerimobnia de
lancamento foi declarada a criacdo do Sistema Nacional de Cadastro Habitacional (SNCH),
meio em que os cidad@os poderdo se informar sobre o status da sua inscricdo no programa
(MATOSO, 2016).

No dia 25 de agosto de 2020, foi lancado o Programa Casa Verde e Amarela que ird
substituir o PMCMV. Com gestdo do Ministério do Desenvolvimento Regional (MDR) tem
como objetivo beneficiar 1,6 milhdes de familias de baixa renda com contratos de crédito
imobiliario até 2024. De acordo com o ministro do desenvolvimento regional Rogério Marinho,
0 programa ira diminuir as taxas de juros, com foco nas regides Norte e Nordeste, onde também
as familias com salario de 2,6 mil reais mensais poderao ser beneficiadas, enquanto nas demais
regides o limite sera de 2 mil reais, além do limite do valor dos imoveis ser ampliado nessa
regido, visando atrair o interesse do setor da construgéo civil (BRASIL, 2020).

Outras duas faixas de renda também poderdo contratar créditos imobilidrios com juros
diferenciados, de acordo com a renda familiar e a localizacdo do imovel, sendo elas as familias
que recebem de 2 a 4 mil reais por més e entre 4 e 7 mil. E além do financiamento habitacional,
0 programa pretende realizar a melhoria de 400 mil residéncias e atuar na regularizacao
fundiéria em 2 milhdes de moradias até 2024 (BRASIL, 2020).

2.1.3 Segregacao socioespacial das Habitac6es de Interesse Social
Com excecdo dos conjuntos habitacionais financiados pelos IAPS, que em grande parte

foram implementados nas areas urbanas consolidadas, os demais incentivos do governo Vargas
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a casa propria, como a lei do inquilinato, favoreceram o aumento das moradias precarias e sem
infraestrutura adequada nas favelas e areas periféricas (BONDUKI, 1994).

Desde o retorno dos financiamentos habitacionais com a criagdo do BNH em 1964, o
combate ao déficit habitacional no Brasil é tratado quase sempre de forma exclusivamente
quantitativa, medindo o sucesso ou fracasso dos programas de acordo apenas com o0 nimero de
unidades construidas e suprimindo questdes importantes, como uma maior articulacdo com as
politicas urbanas e sociais. Além de serem implantadas em regiBes periféricas, a maioria das
moradias construidas ndo foram destinadas a populacdo de baixa renda (MARICATO, 2009;
MARGUTI, 2018).

A descentralizacdo da politica habitacional, que ocorreu apds a extincdo do BNH,
acabou por gerar um conflito na sua administracao, uma vez que os recursos financeiros sao de
autonomia do governo federal, enquanto que o controle do solo urbano é de responsabilidade
do municipio, e os estados encontram-se sem nenhum papel especifico. Consequentemente, o
governo federal tem poucas possibilidades de garantir localizacdo adequada as moradias sociais
se 0s planos diretores e habitacionais dos municipios ndo disporem sobre isso, uma vez que
cabe a eles a defini¢do dos locais onde as habitacdes podem e devem ser implementadas, bem
como a aprovacdo dos projetos (BONDUKI, 2009; BONDUKI, 2014; BUONFIGLIO, 2018;
CARDOSO e ARAGAO, 2013).

No entanto, a pressdo por resultados aliada ao despreparo das administracfes
municipais, fazem com que as prefeituras atuem no sentido de facilitar a execugdo dos
empreendimentos ao invés de aplicar um controle mais rigido de qualidade, deixando como
encargo dos agentes privados a decisdo da localizagdo das habitagdes (BONDUKI, 2009;
CARDOSO e ARAGAO, 2013; MARGUTI e ARAGAO, 2016).

Rolnik, Cymbalista e Nakano (2011) indicam que a gestdo municipal das politicas
habitacionais reproduziu o modelo criado durante o periodo referente ao BNH, que segrega e
desconsidera as necessidades dos moradores, e que nao se preocupa com as questdes estruturais,
como a forma urbana do municipio, causando impactos socioambientais para toda a cidade de

forma geral. Ainda de acordo com os autores:

Trata-se de um modelo baseado na expansdo horizontal e no crescimento
como ampliacdo permanente das fronteiras, na subutilizacdo tanto das
infraestruturas quanto da urbanidade j& instaladas e na mobilidade centrada na
I6gica do automdvel particular. No epicentro desse modelo — e de sua interface
com a questdo habitacional — esta a questdo do solo urbano. (ROLNIK,
CYMBALISTA e NAKANO, 2011, p. 128).
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O Estatuto da Cidade apresenta instrumentos que permitem a regularizacao territorial e
ampliacdo do acesso ao solo urbanizado, especialmente para a promoc¢éo de habitacGes sociais,
influenciando no preco da terra, como as Zonas Especiais de Interesse Social (ZEIS),
Parcelamento, Edificacdo e Utilizagdo compulsorios, Imposto Predial e Territorial Urbano
(IPTU) progressivo no tempo e Desapropriacdo com pagamentos em divida pablica. Portanto,
apos a sua criagdo em 2001, os programas de habitacao passaram a ter auxilio legal para instituir
condicionantes aos municipios que desejassem ter acesso aos recursos financeiros, como exigir
a contemplacdo destes instrumentos da politica fundiaria nos seus respectivos planos diretores
(ROLNIK e NAKANO, 2009a; CARDOSO e ARAGAO, 2013).

Porém a acdo adotada pelos programas também é mais pautada na urgéncia de liberar
0s recursos garantindo os seus efeitos esperados na economia, do que na resolucdo dos
problemas de déficit habitacional, assim como foi no periodo do BNH. Tal conduta acaba
gerando uma influéncia na demanda sobre a terra e, consequentemente, o aumento dos seus
valores, fazendo com que, no ambito do mercado e no intuito de assegurar o maior nimero de
moradias, se busque localiza¢6es mais baratas para as habitacdes de interesse social, tornando-
as reféns da expansdo para os limites da cidade, onde o valor da terra é menor (FIX e
ARANTES, 2009; ROLNIK e NAKANO, 2009a; CARDOSO e ARAGAO, 2013; LINKE et
al. 2016).

Com isso, no lancamento do Programa Minha Casa Minha Vida — maior programa
habitacional implantado no Brasil (INSTITUTO ESCOLHAS, 2019) —, 97% dos recursos
publicos e do FGTS disponibilizados para a construcao de habitagdes, foram destinados a oferta
e producdo por construtoras privadas, e apenas 3% as entidades sem fins lucrativos — que fazem
a producdo da habitacédo por autogestéo (FIX e ARANTES, 2009).

O poder publico ao abster-se da producdo das habitacBes sociais, transfere a iniciativa
privada o encargo da decisdo das suas localiza¢des, que age pela légica de mercado, priorizando
as perspectivas econémicas e deixando de lado o direito a cidade, a regularizacéo fundiaria e o
desenvolvimento urbano equitativo (MARGUTI e ARAGAO, 2016). As construtoras buscam
0s terrenos mais baratos, que resultardo em um aumento do seu lucro, e ndo na reducéo do custo
final para o comprador, uma vez que as habitacGes sdo oferecidas com base nos valores tetos
de financiamento do programa (CARDOSO e ARAGAO, 2013).

A Unica exigéncia do PMCMV em relagdo a localizagdo dos empreendimentos
habitacionais é que o terreno esteja localizado dentro da malha urbana ou em area de expansao
urbana, conforme ditado no plano diretor de cada municipio. Porém, a malha urbana no Brasil

em geral é bastante ampla, o que ndo altera a possibilidade de as habitagdes ficarem localizadas
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longe das areas urbanizadas e dos servigos essenciais. Sendo assim, embora a terra seja um dos
principais elementos para produzir a Habitacdo de Interesse Social e a sua localizacdo tenha
impactos a longo prazo, é evidente que ndo dispde de grande importancia nas politicas
habitacionais (INSTITUTO ESCOLHAS, 2019).

A vista disso, o Instituto Escolhas (2019), realizou um estudo sobre o impacto que o
PMCMYV causou na expansao urbana de 20 areas metropolitanas do pais. O resultado mostrou
gue os municipios com mais unidades habitacionais implantadas pelo programa tiveram um
aumento da taxa de ocupacao do solo mais rapido do que os municipios com menos unidades.
Houve reducdo de preenchimento dos espacos vazios dentro da mancha urbana ao mesmo
tempo em que ocorreu a expansao dessa mancha, o que indica que o programa esteja causando
um maior espraiamento das regies metropolitanas onde seus empreendimentos séo
estabelecidos. Uma observagdo importante € que a escala dos empreendimentos influencia na
sua localizacdo, pois quanto maior o terreno necessario, menor a possibilidade de serem
implantados proximos a cidade e seus beneficios.

Portanto, a localizacdo se torna um dos grandes problemas relacionados a habitacéo
social no Brasil, e seu modo de produgéo para além dos limites da cidade acarretam diversos
problemas para os moradores, para a cidade e para o governo local. Além da necessidade de
extensdo da infraestrutura urbana para locais distantes, o que nao seria necessario se a cidade
fosse compacta, as segregacOes socioespaciais sdo cada vez mais aprofundadas, dado que a
populacdo residente nas moradias muitas vezes se encontra afastada dos seus locais de
atividades basicas, como servico e educagdo, elevando os custos de mobilidade e
consequentemente diminuindo o grau de acessibilidade, aumentando os congestionamentos das
vias e dos transportes coletivos e prejudicando o meio ambiente com o0 aumento das emissoes
de gases poluentes, devido ao maior uso do transporte motorizado (ROLNIK e NAKANO,
2009a; INSTITUTO ESCOLHAS, 2019).

Buscando amenizar esses problemas, em abril de 2013 foi publicada pelo Ministério das
Cidades a Portaria 168, que possui diretrizes para a implantacdo das habitagOes de interesse
social em areas dotadas de infraestrutura, podendo ser construidas em areas de expansao urbana
desde que sejam contiguas a outras constru¢des existentes, e reservando espacos para a
implementacdo de instalagGes urbanas. Também deve ser apresentado um relatdrio de demanda
por servicos publicos, detalhes da implantagdo e medidas a serem tomadas para o atendimento
das demandas até a inauguracdo do empreendimento (BRASIL, 2013).

No entanto, de acordo com Linke et al. (2016) como as diretrizes da portaria sdo gerais,

sem estabelecer métricas especificas, e algumas exigéncias, como o relatério de demanda por
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equipamentos publicos, sdo feitas apenas para 0s conjuntos habitacionais com mais de 500
unidades, elas ndo podem ser consideradas suficientes para sanar os problemas de integracdo
das HIS e o espraiamento urbano.

De acordo com Rolnik e Nakano (2009a; 2009b), uma politica habitacional deve ser
focada no atendimento dos problemas habitacionais das classes de rendas mais baixas, que néo
podem ser solucionados por uma Unica medida baseada na compra de imoveis. Para a resolucao
do déficit habitacional de forma efetiva é necessaria a adocdo de outras medidas, como o aluguel
subsidiado, o subsidio para construcdo das habitacfes por autogestdo ou para a compra de
materiais de construgdo, além da reabilitacdo de edificios ociosos na area urbana consolidada
que podem ser utilizados para a moradia popular.

No mesmo sentido, Bonduki (2009) afirma que se varias estratégias previstas no
PlanHab, como por exemplo o subsidio localizacdo, que concederia um valor a mais aos
empreendimentos construidos em &reas centrais e urbanizadas, tivessem sido englobadas no
PMCMYV, poderiam ter tido efeitos positivos quanto a solucdo mais real dos problemas
habitacionais nos municipios brasileiros.

Diversas pesquisas buscaram analisar recentemente o0 processo de segregacdo
socioespacial que sofrem as habitacGes de interesse social no Brasil, tanto em médias quanto
em grandes cidades e areas metropolitanas, (ALVARENGA, RESCHILIAN e GUERRA, 2018;
MOURA, 2014; ROLNIK et al. 2015; SOUZA e SUGAI, 2018), e em outros paises como
Portugal, México, Chile e Argentina (CARREIRAS, 2018; VERGARA-ERICES e
CONTRERAS, 2016; MARENGO e ELORZA, 2016; MOLINATTI E PELAEZ, 2016;
MONTEJANO ESCAMILLA, CAUDILLO COS e CERVANTES SALAS (2018) mostrando
gue a preocupacdo com essa questdo é grande nos dias atuais, especialmente nos paises
subdesenvolvidos.

A maioria das pesquisas concluiram que os residenciais sociais analisados possuem
consideraveis niveis de segregacdo socioespacial, gerando problemas como a falta de
infraestrutura urbana adequada, a caréncia de transportes e dificuldades no acesso aos servigos
publicos e urbanos, o que mostra que a preocupacao € legitima e que o processo de segregacao
das HIS é recorrente nos paises subdesenvolvidos, desde cidades médias a regides
metropolitanas (ALVARENGA, RESCHILIAN e GUERRA, 2018; MOURA, 2014; ROLNIK
et al.,, 2015; SOUZA e SUGAI, 2018; MARENGO e ELORZA, 2016; MOLINATTI e
PELAEZ, 2016; e MONTEJANO ESCAMILLA, CAUDILLO COS e CERVANTES SALAS,
2018).
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Carreiras (2018) indica que em Portugal, na Area Metropolitana de Lisboa, a integragdo
socioespacial das HIS também é comprometida, especialmente porque apenas as pessoas de
baixa renda podem ser beneficiadas. No entanto, quanto a dimensédo espacial a uma escala
metropolitana e local, encontram-se em situacdo menos desfavoravel do que a encontrada na
literatura. As lacunas identificadas sdo mais relacionadas as dimensdes sociais e simbolicas e
menos na dimenséo espacial.

Vergara-Erices e Contreras (2016) apontam que apesar dos conjuntos habitacionais de
uma pequena cidade no Chile serem implantados nas areas periféricas, contribuindo para
concentrar os estratos econémicos mais baixos na periferia, ndo contribuiram para gerar
processos de exclusdo social ou funcional. Além disso, de acordo com a avaliacdo da populacéo,
ndo existem grandes problemas de acesso aos servigos urbanos, especialmente por conta da

pequena dimensdo do municipio, de 1.194 kmz2,

2.1.4 Legislacdo Municipal e a determinacdo sobre as HabitacGes de
Interesse Social

O Estatuto da Cidade é a nomeacéo oficial da Lei 10.257, de 10 de julho de 2001, que
“regulamenta os arts. 182 e 183 da Constituicao Federal, estabelece diretrizes gerais da politica
urbana e da outras providéncias” (BRASIL, 2001, p. 15). No topico anterior foi exposta por
alguns autores, como Rolnik e Nakano (2009a) e Cardoso e Aragdo (2013), a importancia de
0s municipios que pretendem aderir aos programas de habitacéo social, apresentarem o Plano
Diretor contendo os instrumentos do Estatuto da Cidade que dispdem sobre a regularizacdo
fundiéria e o uso social da propriedade, no sentido de garantir localizagdo adequada as moradias
populares.

A lei 10.257/2001, possui diversos instrumentos que buscam regulamentar a politica
urbana nos municipios, porém alguns deles tem o poder maior de intervir no preco da terra
urbanizada, induzindo o cumprimento da funcdo social da sociedade, e consequentemente
proporcionando melhor localizacdo para as habitacbes de interesse social (ROLNIK;
CYMBALISTA; NAKANO, 2011). S&o eles:

e Parcelamento, Edificagdo ou Utilizagdo Compulsérios, de acordo com o art. 5°,
possibilita aos municipios por meio de lei municipal especifica para area determinada no plano
diretor, fixar os prazos e as condi¢cOes para 0 parcelamento, edificacdo ou utilizagdo

compulsorios do solo urbano sem edificacdo (BRASIL, 2001).
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e IPTU Progressivo no Tempo, segundo o art. 7°, possibilita aos municipios a aplicacao
de IPTU progressivo no tempo, em caso de descumprimento das condi¢Bes e prazos previstos
no art. 5°, mediante o aumento da aliquota pelo prazo de 5 anos consecutivos (BRASIL, 2001).

e Desapropriacdo com Pagamentos em Titulos da Divida Publica, conforme o art. 8°,
quando passados o0s 5 anos de cobranga do IPTU Progressivo no Tempo sem que o proprietério
tenha feito o parcelamento, construido uma edificagdo ou dado uma utilizagdo pro imovel, o
municipio poderd efetuar a sua desapropriagdo, com pagamento em titulos da divida publica
(BRASIL, 2001).

O Estatuto da Cidade inclui também as Zonas Especiais de Interesse Social (ZEIS) como
um instrumento da politica urbana que deve ser implementado no nivel dos municipios, porém
ndo o define e ndo estabelece diretrizes para sua efetivagdo. As ZEIS foram definidas
inicialmente por meio da Lei Federal 11.977/2009 que “dispde sobre o Programa Minha Casa
Minha Vida e a regularizacdo fundiaria de assentamentos localizados em areas urbanas (...)”
(BRASIL, 2009, p. 1). Essa foi alterada parcialmente pela Lei 13.465/2017 que “dispde sobre
a regularizagdo fundiéria rural e urbana, sobre a liquidacdo de créditos concebidos aos
assentados da reforma agréria e sobre a regularizacdo fundiaria no &mbito da Amazonia Legal
(...)” (BRASIL, 2017, p. 1). No entanto, a defini¢ao das ZEIS continuou inalterada como “a
parcela de area urbana instituida pelo Plano Diretor ou definida por outra lei municipal,
destinada predominantemente & moradia de populacdo de baixa renda e sujeita a regras
especificas de parcelamento, uso e ocupacdo do solo” (BRASIL, 2009, p. 7; BRASIL, 2017, p.
22).

Existe ainda o instrumento do Direito de Preempcéo, que, de acordo com o artigo 25,
confere ao poder publico municipal a preferéncia na aquisicdo de imdveis urbanos objetos de
alienacdo onerosa entre particulares. O artigo 26 estabelece que o direito de preempcao sera
exercido sempre que o poder publico necessitar de areas para regularizacdo fundiaria, execucao
de projetos de habitacdo social, constituicdo de reserva fundiaria, ordenamento e
direcionamento da expansdo urbana, implantacdo de equipamentos urbanos e comunitarios,
criacdo de espacos publicos de lazer e areas verdes, criagcdo de unidades de conservacgdo ou
protecdo de areas de interesse ambiental e protecdo de areas de interesse historico, cultural ou
paisagistico (BRASIL, 2001).

O primeiro Plano Diretor de Itajuba concretizou-se por meio da Lei Complementar n®
08 de 30 de dezembro de 2003, alterado somente 16 anos depois, passando a vigorar através da

Lei 3352, de 19 de dezembro de 2019. Para a melhor compreensdo da localizacdo das
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HabitacOes de Interesse Social existentes na cidade de Itajuba é necessario verificar o que
determinava o primeiro plano diretor sobre as ZEIS e demais instrumentos da funcao social da
propriedade, uma vez que as moradias sociais do municipio foram implementadas antes da
revisao do plano.

A Lei Complementar 08/2003 n&o retrata em nenhum momento sobre os instrumentos
da politica urbana que determinam o Parcelamento, Edificacdo e Utilizacdo Compulsorios,
IPTU progressivo no tempo e Desapropriacdo em pagamentos da divida publica. Porém, consta
em seu artigo 31 que o municipio pode aplicar o direito de preempcéo, ou seja, a prioridade do
municipio na aquisicdo de imoveis para implantacdo de projetos de interesse publico, para a
construcdo de habitacGes de interesse social, devendo ser previstas em leis especificas as areas
em que o instrumento pode ser aplicado (PREFEITURA MUNICIPAL DE ITAJUBA, 2003).

No artigo 43 é tratado sobre as Areas de Interesse Social (AlS), como uma das Areas de
Interesse Especial incluidas no zoneamento do municipio, que por conta de suas especificidades

deverdo ter diretrizes que prevalecerdo sobre as do zoneamento. Define-as como:

Art. 43 - ““(...} areas destinadas a manutencéo e a instalacdo de moradias de
interesse social, compreendendo duas categorias: | — AIS 1: reas destinadas
a instalacao de parcelamentos ou ocupacdo de interesse social Il — AIS 2: areas
onde se faz necesséria a regularizacdo e/ou a recuperacdo de assentamentos
humanos de interesse social” (PREFEITURA MUNICIPAL DE ITAJUBA,
2003, p. 15)

Do artigo 143 ao artigo 163 ¢é instituido o Sistema Municipal de Habitagdo, composto
por diversos 6rgdos — conselhos, secretarias, cooperativas, entre outros —com as agdes voltadas
a promover a condigdo de habitacdo e melhoria nas condi¢des de habitabilidade, compreendidas
como acesso & moradia, urbanizacdo e saneamento basico; estabelecer o processo de gestdo
habitacional participativa; e promover o acesso a terra, dando prioridade as familias com renda
inferior a 3 salarios minimos, e estendendo-se até as familias com renda de até 7 salérios
minimos (PREFEITURA MUNICIPAL DE ITAJUBA, 2003).

No artigo 146, sdo apresentadas as diretrizes do Sistema Municipal de Habitacéo, sendo

duas delas focadas na localizacao e acessibilidade das habitacdes:

Art. 146 — (...) Il - basear a agdo municipal na diversidade e distribuigdo
geogréfica de programas habitacionais, visando a sua integracdo urbanistica,
melhoria da qualidade das intervencgdes, reducdo de custos e adequagdo a
demanda; IV - integrar as areas destinadas a moradia, ao trabalho, a educacéo,
a saude e demais servicos urbanos, de acordo com programas e projetos
vinculados ao Sistema Municipal de Habitagdo. (...) (PREFEITURA
MUNICIPAL DE ITAJUBA, 2003, p. 49).
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O artigo 153 disp0e sobre o Programa Permanente de Habitac&o Popular, definido como
um instrumento de apoio ao Sistema Municipal de Habitacdo que visa suprir a demanda de
urbanizacdo e regularizacdo fundiaria associadas ao desenvolvimento da moradia popular;
melhoria da qualidade de vida mediante a criagédo de moradias a populagdo necessitada; novas
moradias em bairros existentes com lotes vagos; e novas unidades de terrenos (lotes) vagos e/ou
moradias (PREFEITURA MUNICIPAL DE ITAJUBA, 2003).

Em 2013, foi criada a Lei Complementar 73, que dispde sobre a regulamentacdo das
diretrizes para aprovacdo de projetos habitacionais de interesse social no municipio. De acordo
com sua determinagdo, os empreendimentos habitacionais de interesse social devem ser
implantados nas seguintes zonas determinadas no PD 08/2003: i) zona de adensamento, ii) zona
predominantemente residencial; iii) zona de expansao urbana, e iv) area de interesse social, que
sdo todas as areas destacadas pelo contorno preto e as siglas na Figura 2, onde também foi
sinalizada a &rea central para facilitar a compreensdo do mapa (PREFEITURA MUNICIPAL
DE ITAJUBA, 2013).

ZEU II
ZEU 1
ZEU 1 PR ZPR ZEU 11

ZEU I

Legenda
I 7CE — Zona Central Il 7EU - Zona de Expansdo Urbana Il — 360 m?
[ ZAD — Zona de Adensamento Il 7EU - Zona de Expansao Urbana Il — 1000 m?

Il ZPR — Zona Predominantemente Residencial [l AIS I — Area de Interesse Social I — (Instalagéo)
I 7EU — Zona de Expansdo Urbanal —200m* |l ATS IT — Area de Interesse Social I — (Recuperagéo)

Figura 2 - Mapa de Zoneamento de Itajuba — Lei Complementar 08/2003
Fonte: Adaptado de Prefeitura Municipal de Itajuba, 2003.
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O novo Plano Diretor, Lei 3352/19, passa a estabelecer sobre os instrumentos indutores
da funcéo social da propriedade, que podem ser aplicados em imdveis nédo edificados, imdveis

subutilizados e imdveis nao utilizados, conforme descrito no artigo 116:

Art. 116 - O Executivo, na forma da lei, podera exigir do proprietario do solo
urbano nédo edificado, subutilizado ou ndo utilizado, que promova seu
adequado aproveitamento, sob pena, sucessivamente, de: | - parcelamento,
edificacdo ou utilizacdo compulsérios; Il - IPTU Progressivo no Tempo; 111 -
desapropriagdo com pagamento mediante titulos da divida publica
(PREFEITURA MUNICIPAL DE ITAJUBA, 2019, p. 40).

No artigo 136 é estabelecido o Direito de Preempcdo, permitido para — além de outros
interesses — a construcdo de habitacbes de interesse social, a regularizacdo fundiaria e
constituicdo de reserva fundiaria nas Areas de Interesse Social (AIS) (PREFEITURA
MUNICIPAL DE ITAJUBA, 2019).

Quanto as AIS o PD 2019 faz algumas modificagbes quanto ao PD 2003:

Art. 44 - As Areas de Interesse Social (AIS) correspondem as areas urbanas
destinadas predominantemente a moradia de populacdo de baixa renda,
compreendendo duas categorias: | - AIS 1. &reas ndo edificadas ou
subutilizadas nas quais existe interesse publico em promover a implantagdo
de empreendimentos habitacionais de interesse social (EHIS), de acordo com
a definicdo constante do art. 12 desta Lei; Il AIS 2: &reas ocupadas por
assentamentos habitacionais com populacdo predominantemente de baixa
renda onde haja interesse publico em promover a recuperacdo fisica e
ambiental de areas degradadas, bem como a oferta de equipamentos e espagos
publicos (PREFEITURA MUNICIPAL DE ITAJUBA, 2019, p. 22).

De acordo com o artigo 48, novas AIS 1 poderéo ser delimitadas desde que possuam ou
tenham previsdo de infraestrutura capaz de atender a populacdo a ser assentada ou com
possibilidade de expansdo e que possuam ou tenham de implantacdo de equipamentos publicos
comunitarios que atendam & populacio (PREFEITURA MUNICIPAL DE ITAJUBA, 2019).

O artigo 154 determina que sdo diretrizes referentes a provisao habitacional:

Art. 154 - | - universalizar a provisdo habitacional, com utilizagdo de areas
urbanizadas e inseridas na cidade e por meio de estratégias diversificadas
visando a producdo habitacional, locacdo social ou aquisicdo de unidades
habitacionais existentes; Il - adotar medidas que favorecam a produgdo
habitacional de interesse social, publica ou privada, entre outros: a) delimitar
como AIS 1 areas vazias ou subutilizadas bem inseridas na malha urbana,
articuladas com a infraestrutura viaria e de saneamento, cuja capacidade de
ocupacdo seja compativel com a demanda habitacional aferida; b)
regulamentar pardmetros e procedimentos especificos para as AIS 1
acolhendo as tipologias de parcelamento e ocupacéo residencial ja adotadas
para a moradia de baixa renda na cidade e adequando-as a padrdes
tecnicamente aceitaveis; c) estabelecer mecanismos visando a capta¢do pelo
poder publico de terrenos destinados ao atendimento da demanda de
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Habitacdo de Interesse Social (PREFEITURA MUNICIPAL DE ITAJUBA,
2019, p. 51).

A Figura 3 é referente a0 Mapa das Areas Especiais do PD de 2019. Estdo destacadas
na cor laranja as Areas de Interesse Social 2, onde ja residem a populacéo de baixa renda, e na
cor amarela as Areas de Interesse Social 1, areas destinadas a novos empreendimentos
habitacionais de interesse social.

Legenda
770 Area Central (AC) ‘ /}rea de Interesse Soc%al 1(AIS 1)
— Area de Controlede Risco de Inundagdo (ACRI) Area de Interesse Social 2 (AIS 2)

Area Especial de Interesse Ambiental (AIA) Area de Interesse Tecnologico (AIT)
EE Area Especial de Interesse Cultural (AIC) [[M Area Especial Residencial 1 (AER 1)
i Area Especial de Interesse Econémico (AIE) Area Especial Residencial 2 (AER 2)

Figura 3 - Mapa de Areas Especiais de Itajuba - Lei 3352/19
Fonte: Adaptado de Prefeitura Municipal de Itajubg, 2019.

2.2 Segregacao Socioespacial e Acessibilidade

Esta secdo apresenta os aportes tedricos dos conceitos de mobilidade e acessibilidade,
bem como a legislacdo brasileira que rege sobre as mesmas, com destaque para a Lei 12.587,
que institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), visando reduzir

as desigualdades e promover o desenvolvimento urbano sustentavel. Também € retratada a



37

influéncia da segregacao socioespacial na acessibilidade e na qualidade de vida dos individuos,
interferindo nos tempos gastos no deslocamento para alcangar os servi¢os basicos, como

trabalho, educacdo, saude, lazer e compras, que sdo distribuidos de forma desigual nas cidades.

2.2.1 Conceitos e legislacdo para a mobilidade e a acessibilidade

A acessibilidade universal é entendida como o direito de locomocdo de todos os
individuos, sendo eles portadores ou ndo de deficiéncias, idosos, gestantes ou de diferentes
classes sociais, onde o desenho do espaco urbano deve considerar a diversidade de seus
usuarios, de modo a ndo impedir ou prejudicar sua mobilidade por todos os espacos da cidade
e de utilizarem o transporte, mobiliario e equipamentos publicos (GELPI, KALIL e BECKER,
2015).

De acordo com Raia Jr. (2000), os termos acessibilidade e mobilidade causam varias
confusdes. No entanto, Jones (1981) fornece algumas defini¢cbes que buscam esclarecer as
diferencas entre os dois conceitos. A mobilidade é apresentada como a capacidade de um
individuo de se deslocar, envolvendo dois componentes: a performance do sistema de
transporte, ou seja, sua efetividade em conectar espacos separados espacialmente, e as
caracteristicas do individuo, como sua disponibilidade em utilizar transportes publicos e
caminhar, ou mesmo se possui veiculo proprio. J4 a acessibilidade é retratada como a
oportunidade que um individuo em determinado local possui para realizar suas atividades, ou
seja, ndo esta relacionada com o comportamento em si, mas sim com as oportunidades
oferecidas pelo sistema de transporte e uso do solo, para que diferentes tipos de pessoas exercam
suas atividades. Segundo Abitante (2016, p. 34), “a sobreposi¢do conceitual é de que o grau de
acessibilidade é determinante na qualidade da mobilidade”.

A conceituacdo de acessibilidade é abrangente e é definida de varias formas ha mais de
60 anos quando foi apontada por Hansen (1959, p. 73) como “o potencial de oportunidades de
interagdo”, associando-a com a quantidade de oportunidades que podem ser acessadas. Varios
outros autores apresentam novas definicbes ampliando e melhorando o conceito, relacionando-
o principalmente com o custo de viagem, expresso em tempo ou distancia para se alcancar
determinado local de interesse. Ingram (1971) a define como a condicéo especifica de um lugar
em relacdo a superagdo de um atrito verificado espacialmente, como por exemplo a distancia
ou tempo. Morris, Dumble e Wigan (1979) retratam-na como a oportunidade de realizacdo de
viagens necessarias para se atingir uma atividade esperada, sendo o tempo e a distancia medidas

de separacdo que limitam a quantidade de oportunidades alcancadas.
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Alguns autores a relacionam com a facilidade de se alcancar os destinos desejados
(VASCONCELLOQOS, 2000; TALEN, 2003). Outros incluem os componentes de uso do solo e
transporte, como Geurs e van Wee (2004), que conceituam a acessibilidade como o grau que 0s
sistemas de uso do solo e os sistemas de transporte permitem que os individuos alcancem
atividades ou destinos por meio de um ou mais modos de transporte. Levinson, Marshall e
Axhausen (2017), definiram-na como o produto matematico da quantidade e qualidade dos
destinos que podem ser alcangados, considerando o custo para atingi-los, combinando tempo,
dinheiro e outros fatores.

Segundo Silva, Costa e Macedo (2008) até o final da década de 70 o conceito de
mobilidade era visto majoritariamente como a prestacdo de servicos de transporte publico, onde
a preocupacdo dos planejadores urbanos era oferecer uma infraestrutura de transporte que
atendesse a demanda de mercadorias e passageiros. O planejamento da época dava énfase para
o0 transporte rodoviario, priorizava o transporte privado em relacdo ao transporte publico,
poucos esfor¢os eram voltados aos transportes ndo motorizados e havia um distanciamento
entre planejamento urbano e de transportes.

A Politica Urbana comeca a ser tratada na legislacéo brasileira na Constituicdo em 1988,
no cap. I, artigos 182 e 183, que tem como objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das
fungdes sociais da cidade e garantir o bem estar da populacéo e é reforgada na criagcdo da Lei
10.257, o Estatuto da Cidade, que regulamenta os artigos citados. No entanto, de acordo com
Gelpi, Kalil e Becker (2015), é a partir da criagdo do Ministério das Cidades em 2003 que foram
reforcadas as politicas publicas voltadas a melhoria da mobilidade, por conta da grande
desigualdade e exclusdo socioespacial nas cidades brasileiras, buscando cidades mais justas e
sustentaveis.

Os conceitos de mobilidade e acessibilidade passam a ser tratados com maior veeméncia
no lancamento dos Cadernos MCIDADES, em 2004, que fazem parte da Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano. Um dos cadernos é referente & Politica Nacional de Mobilidade
Urbana Sustentavel e tem como objetivo apresentar o estagio evolutivo da construcdo da
politica na época, as propostas e consensos a respeito da mobilidade urbana sustentavel, bem
como 0s principais eixos, objetivos e a estratégia de implementacdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, criando assim um documento a ser apresentado ao Conselho das Cidades
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

Em 2012 é promulgada no Brasil a lei 12.587, que institui as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). E um instrumento da politica de desenvolvimento

urbano —de que tratam o inciso XX do art. 21 e o art. 182 da Constituicao Federal —, e de acordo
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com 0 seu art. 7° possui 0s seguintes objetivos: | - reduzir as desigualdades e promover a
inclusdo social; 1l - promover 0 acesso aos servicos basicos e equipamentos sociais; 1 —
proporcionar melhoria nas condigdes urbanas da populacdo no que se refere a acessibilidade e
a mobilidade; IV — promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigacdo dos custos
ambientais e socioeconémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e V -
consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da constru¢do continua do
aprimoramento da mobilidade urbana (BRASIL, 2012).

A lei caracteriza em seu art. 4°, inciso Il, a mobilidade urbana como a “condig¢ao em que
se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espacgo urbano”. E em seu art. 4°, inciso
I11, define a acessibilidade como a “facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos
autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislagdo em vigor” (BRASIL,
2012).

A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SEMOB, 2015) aponta
que agregar a visdo sustentavel a um conceito que antes era tratado quase exclusivamente na
fluidez do trafego e na infraestrutura para veiculos, consiste em reforcar os valores sociais,
politicos, econdmicos e ambientais, assegurando junto com o planejamento de uso do solo, o
acesso a bens e servigos de maneira eficiente a todos, com diversidade modal e protegendo o
meio ambiente e a salde humana.

Com a criacdo da PNMU passa a ser obrigatdrio aos municipios com mais de 20 mil
habitantes a apresentacdo do Plano de Mobilidade Urbana (PMU), que deve estar integrado ao
plano diretor do municipio e apresentar as acdes para atingir os objetivos e metas definidos para
resolver os problemas e atender as necessidades da populacéo local (BRASIL, 2012). Contudo,
de acordo com a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos menos de 30%
das cidades brasileiras apresentaram o plano até o prazo final, no ano de 2015, definido pela lei
12.587/12. Entre os motivos da baixa aderéncia estariam a falta de recursos técnicos, financeiros
e tecnoldgicos (NTU, 2015).

2.2.2 A influéncia da segregacdo socioespacial na acessibilidade dos
individuos

Sabatini (2006) aponta que a segregacdo possui pontos positivos, como a preservagéo
cultural de um grupo; e negativos, como a redugéo na interacdo entre as diferentes classes
sociais e a reducdo na acessibilidade aos servigos basicos. Sabatini, Caceres e Cerda (2001)
indicam que a segregagdo nio ¢ sinénimo de pobreza, para isso criaram o termo “malignidade

da segregacdo residencial” com o objetivo de explicar as consequéncias negativas da
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segregacdo dos pobres. No entanto, 0s pontos positivos da mesma segregacdo costumam
desaparecer na maioria das cidades latino-americanas, permanecendo apenas a ilegalidade,
irregularidade e informalidade dos assentamentos periféricos, que sdo expressas pela falta de
servicos urbanos e mas condicdes de acessibilidade.

O espraiamento urbano é definido por Nadalin e Igliori (2015, p. 92) como “o
crescimento desconcentrado, ndo denso ¢ que deixa vazios dentro da mancha urbana”. A
segregacdo socioespacial — tanto a voluntaria quanto a involuntaria — tem influéncia no
espraiamento urbano dos municipios, visto que a busca por terrenos mais afastados, seja pela
tranquilidade ou pelo preco mais baixo, aumenta a expansdo urbana. Essa por sua vez tem
influéncia no custo de deslocamento e no grau de acessibilidade dos individuos, dado que as
zonas de expansao sdo dispostas distantes da regido central e tem pouca oferta de infraestrutura
urbana e de transportes, e também de empregos e servigos (CARNEIRO et al. 2019).

Vasconcellos (2018, p. 10) destaca que “as formas especificas do desenvolvimento
urbano — relativo ao uso e a ocupacdo do solo — e suas caracteristicas fisicas e sociais tém
impacto direto no sistema de transporte e de transito e sdo por ele afetadas também, num
processo de interagdo”, OU Seja, a0 mesmo tempo que a segregacdo urbana influencia na oferta
da infraestrutura de transportes, essa tem influéncia no processo de segregacao, aumentando o
valor da terra, que por sua vez condiciona a localizacdo das atividades e da populagéo.

Para Villaca (2011) a segregacdo influi diretamente sobre os tempos gastos nos
deslocamentos dos habitantes na cidade, uma vez que, fazendo parte de um processo de
dominacdo da classe que controla o processo econémico e politico por meio do espago urbano,
as vantagens e desvantagens sdo distribuidas desigualmente no espaco produzido. “(...) através
da segregacao socioespacial, a classe alta controla e produz o espago urbano, de acordo com
seus interesses” (NEGRI, 2008, p. 130).

A circulacdo no espaco urbano, para atingir as instalacfes e os servicos, tem relagdo
com as condicGes pessoais do individuo, tanto fisicas quanto econdmicas, e por outro lado, com
a oferta dos meios de transporte. Portanto, é caracterizada por grandes diferencas entre as
pessoas de diferentes classes sociais. As demandas dos diferentes usuarios para os espacos de
circulacdo sdo distintas, no entanto é impossivel atender a todos os interesses, e como a
determinacdo do espaco urbano ndo é neutra, ele € marcado também pelas politicas que
priorizam os interesses das classes dominantes, priorizando os motoristas em detrimento dos
pedestres e usuarios do transporte publico (VASCONCELLOS, 2018).

Negri (2008, p. 136) salienta que “morar num bairro periférico de baixa renda hoje

significa muito mais do que apenas ser segregado, significa ter oportunidades desiguais em
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nivel social, econdmico, educacional, de renda, cultural”, pois a maioria dos investimentos
publicos sdo voltados para os bairros de classes mais altas, que na maioria das vezes encontram-
se distantes, ndo permitindo que as benfeitorias publicas atinjam de maneira significativa 0s
mais pobres e periféricos.

Nesse sentido, sdo muitos os problemas relacionados a mobilidade e acessibilidade
enfrentados pelos menos favorecidos, onde além da necessidade de viver em areas periféricas
distantes dos seus locais de atividade diaria e desprovidas de equipamentos e de servicos
publicos, ainda enfrentam a inexisténcia de infraestrutura adequada para utilizar o transporte
ativo e a deficiéncia na oferta de transporte pablico (VASCONCELLOS, 2018).

Os empregos dos setores terciarios, que empregam a maioria dos trabalhadores das
classes mais altas, como os gerentes, dentistas, designers, etc., mas também empregam as
classes mais baixas, como 0s segurancas, faxineiros e balconistas por exemplo, geralmente se
encontram distribuidos por toda a area urbana, dado que praticamente todo bairro possui uma
loja, padaria, farmécia, etc., porém € evidente uma maior concentracao desses servicos em uma
determinada area da cidade, geralmente proxima dos locais de moradia das classes de renda
mais altas. Ja os servicos dos setores secundarios, ou seja, as industriais, que empregam em sua
grande maioria as classes mais baixas, se encontram no geral localizadas nas areas mais
afastadas, e acabam atraindo para perto esses trabalhadores mais pobres (VILLACA, 2011).

Embora, o motivo de viagem para o trabalho seja 0 mais relevante, principalmente para
as classes mais baixas, ha outras tambeém importantes para a qualidade de vida da populacao,
como as viagens moradia-educagdo, moradia-compras e servi¢os, moradia-lazer, etc. E o tempo
de deslocamento gasto pelos moradores em suas atividades didrias é o elemento mais

influenciado pelo processo de segregacédo, conforme exposto pelo autor sobredito:

O controle do tempo de deslocamento é a forca mais poderosa que atua sobre
a producdo do espagco urbano como um todo, ou seja: sobre a forma de
distribuicdo da populacdo e seus locais de trabalho, compras, servigos, lazer
etc. (VILLACA, 2011, p. 56).

A vista disso, é preciso salientar que “apesar de importante a localizagdo ndo é condigio
suficiente para garantir a qualidade da inser¢ao urbana” (LINKE et al., 2016, p. 35). Ha locais
considerados distantes dos centros urbanos, mas que possuem acesso superior aos servigos em
relacdo a alguns locais dispostos mais préximos do centro, quando estdo localizados perto de
uma estacdo de transporte publico mais eficiente, por exemplo. Sendo assim, além da boa
localizacdo é necessario garantir a oferta de equipamentos, comercio, servi¢os publicos de

qualidade e boa infraestrutura de transporte capaz de atender os moradores, além de um desenho
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urbano universal que favorega a circulacdo de pessoas e 0 acesso aos demais espagos da cidade
(LINKE et al., 2016; INSTITUTO ESCOLHAS, 2019).

A acessibilidade pode operar como um indicador da qualidade de vida e das condicbes
sociais a que a populacdo esta submetida. Compreender o grau de acessibilidade de um local
pode fornecer informacdes importantes aos planejadores urbanos no sentido de direcionar 0s
investimentos em infraestrutura urbana e de transportes, viabilizar ganhos econémicos com
diminuicdes de gastos e redirecionamento dos custos de deslocamento para outros setores, além
de minimizar as desigualdades entre as classes sociais (RAIA Jr., 2000; GEURS e VAN WEE,
2004).

No entanto, de acordo com Geurs e van Wee (2004) para ser utilizada como indicador
social as medidas de acessibilidade devem ser aplicadas de forma que possibilitem mostrar o
nivel de acesso dos individuos as oportunidades sociais e econémicas, como emprego,
alimentacdo, saude, servigos sociais e interacdo social com familiares e amigos. Da mesma
forma, Abitante (2016) aponta que para compreender a acessibilidade e a segregacdo
socioespacial dos habitantes da cidade é necessario caracterizar a morfologia do territério,
analisar historicamente o desenvolvimento urbano através da andlise das politicas publicas e
identificar o acesso da populagdo aos servigos.

Linke et al. (2016) analisaram cinco empreendimentos de habitacdo social localizados
em trés grandes cidades brasileiras — Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Uberlandia —, através de uma
ferramenta de insercdo urbana com énfase na acessibilidade que aborda a oferta de empregos,
a oferta e frequéncia do transporte publico, a oferta de equipamentos, comércio e servi¢cos e 0
desenho e integracdo do entorno, considerando neste Ultimo questdes como o tamanho das
quadras e a rede peatonal. A ferramenta possibilita mostrar em que medida cada
empreendimento contribui para atenuar ou agravar o aspecto da segregacao socioespacial nos
municipios.

Foi observado que na maioria dos empreendimentos houve um aumento nos custos de
transporte para os moradores em relagdo a sua moradia anterior, a diminui¢do do uso dos modos
de transporte ativos e 0 aumento dos modos motorizados. Foi concluido que embora recebam
uma avaliacdo positiva dos residentes, nenhum dos empreendimentos apresentou condicdes
aceitaveis de acesso as oportunidades e de integracdo no espaco urbano, afetando diretamente
a qualidade de vida dos moradores. Os autores apontam que o PMCMV tem sucesso na
construcdo de casas, no entanto falha na construcdo de cidades, promovendo um modelo de
urbanizacdo que gera segregacdo socioespacial e expansdo urbana, causando impactos

negativos para a sociedade (LINKE et al. 2016).
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Lima et al. (2019) analisam a acessibilidade dos nds da rede viaria para os locais de
interesse, por meio da distancia e de fatores de atrito, como o tipo de pavimento e a declividade,
através de um modelo multicritério com diferentes graus de importancia para os destinos, em
Campos do Jordao, cidade turistica do interior do estado de S&o Paulo. Na regido central, ao
longo do eixo rodoviario principal, onde ficam localizadas a maioria das instalagdes, as
rodovias sdo pavimentadas e tem baixa declividade, a acessibilidade é favorecida, em
comparagdo com as regides mais afastadas. No entanto, ndo foi possivel identificar um processo
de segregacéo socioespacial bem estabelecido.

Mayorga Henao e Ortiz Veliz (2020) analisam a correlagdo entre o indice de segregacao
e o indice de acessibilidade em Bogota, capital da Colémbia. A analise da segregacéo incluiu
fatores como o tipo de moradia, nUmero de pessoas por residéncia, cobertura de servicos
publicos de agua, esgoto e energia elétrica, taxa de dependéncia econdmica, nimero de pessoas
desempregadas, nivel de educacgéo e a taxa de pessoas que ndo consumiram nenhuma das trés
refeicGes em algum dia da ultima semana. A analise da acessibilidade estimou a relacdo entre
a oferta e a demanda por meio do calculo de custos de tempo através da rede viaria e da rede de
transporte publico, aos servigos de educacéo, cultura e recreacdo. O resultado apontou um alto
grau de correlacdo entre a segregacao e a acessibilidade, e 0s autores concluiram que existe um
padréo espacial muito claro na cidade onde as periferias possuem alto valor de segregacéo e
baixo nivel de acessibilidade, e dois eixos com baixo nivel de segregacdo possuem alto nivel

de acessibilidade.

2.3 Avaliacdo da segregacdo socioespacial e da acessibilidade:
Revisdo Sistematica da Literatura (RSL)

Nesta secdo serdo apresentados 0s métodos de andlise e as variaveis mais utilizadas nos
estudos de segregacdo socioespacial e acessibilidade urbana no mundo atual. Serdo feitas a
descricdo de todos os métodos e das variaveis mais relevantes que serdo consideradas na
metodologia desta pesquisa.

Para isso foi realizada a revisdo sistematica da literatura, que consiste numa sintese
profunda de todos os trabalhos relacionados a uma pergunta especifica. Segue um método
rigoroso de busca e selecdo de pesquisas — avaliando-as quanto a relevancia e qualidade — bem
como coleta, sintese e apresentacdo dos dados obtidos (CILISKA, CULLUM e MARKS, 2001).
Optou-se por fazer a revisdo de cada tema de forma independente para captar 0 maximo de

informacdes possiveis.
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Com o proposito de responder as perguntas “Quais métodos e variaveis utilizados na
analise da segregacdo socioespacial” e “Quais métodos e varidveis utilizados na analise da
acessibilidade” buscando auxiliar na definicdo do método e das variaveis a serem aplicadas
neste trabalho e em pesquisas futuras, foram levantados os artigos publicados nos dltimos 5
anos, nos idiomas inglés, portugués ou espanhol.

A primeira revisdo buscou os artigos nas bases de dados Scielo e Scopus com as
seguintes palavras chaves: Segregation; Socio-Spatial Segregation; Residential Segregation;
Analysis Methods e Analysis, que foram combinadas entre si. Foram encontrados 307 artigos,
onde 220 foram excluidos a partir da leitura dos titulos e resumos por ndo serem pertinentes ao
tema, 87 salvos para uma anélise aprofundada e por fim 36 foram considerados relevantes para
a pesquisa.

A segunda foi realizada nas bases de dados Scielo, Scopus, Web Of Science e Science
Direct, onde foram aplicadas as palavras-chave capazes de selecionar os trabalhos na area
pretendida: analysis methods; indicators, variables, urban access*, urban accessibility, spatial
accessibility e territorial accessibility. De uma lista inicial de 866 artigos captados nas bases
de dados, 666 foram excluidos a partir da leitura dos titulos e resumos, 200 foram salvos para
uma andlise aprofundada, restando 50 artigos considerados relevantes para a pesquisa.

2.3.1 Métodos para a andlise da segregacao socioespacial

Na Tabela 1 estdo expostos os metodos utilizados na analise da segregacdo, a
quantidade de pesquisas que os incluem, e os autores dos 36 artigos investigados. Nove das
pesquisas utilizam o método de analise documental para compreender a relagdo e a influéncia
das legislagdes municipais e de politicas publicas nos processos de urbanizagdo do municipio
e, consequentemente no fendmeno da segregacdo socioespacial. Trés desses trabalhos
complementam a andlise a partir da aplicacdo de questionarios e entrevistas com moradores e
especialistas em planejamento urbano e um inclui a observagéo participante para a compreensédo

dos processos territoriais locais.

Tabela 1 - Métodos de anélise da segregac¢do socioespacial

Meétodos Qt. Autores
" Amaral e Amaral (2019); Bensus Talavera (2018); Carreiras (2018); Diniz e
2| Anélise documental 9 Silva (2019); Goulart, Terci e Otero (2016); Marengo e Elorza (2016);
g Strauss (2019); Vieira et al. (2019); Yunda (2019).
§ Questionario/Entrevistas | 3 Bensus Talavera (2018); Carreiras (2018); Diniz e Silva (2019).
© Observagdo participante | 1 Carreiras (2018).
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Amaral e Amaral (2019); Bensus Talavera (2018); Carreiras (2018); Cruz-
Sandoval, Roca e Ortego (2020); Dominguez Aguilar (2017); Godoy

Espacializacdo dos dados | 13 | (2019); Hochstenbach (2018); Ipia Astudillo e Pacheco (2017); Marengo e
Elorza (2016); Najib (2020); Pérez-Tamayo, Gil-Alonso e Bayona-I-
Carrasco (2017); Ribeiro (2016); Rolnik et al. (2015); Yunda (2019).
Amaral e Amaral (2019); Becceneri, Alves e Vazquez (2019); Bucheli
- (2020); Ipia Astudillo e Pacheco (2017); Maas, Faria e Fernandes (2019);
= Indice de I\lec;ran Global 9 | Molinatti e Peldez (2017); Montejano Escamilla, Caudillo Cos e Cervantes
'S Salas (2018); Perren e Lamfre (2015); Zechin e Holanda (2018); Zechin e
©
2 Holanda (2019).
pt Amaral e Amaral (2019); Becceneri, Alves e Vazquez (2019); Bucheli
% ) (2020); Ipia Astudillo e Pacheco (2017); Mayorga Henao e Ortiz Veliz
c | Indice de Moran Local | 10 (2020); Maas, Faria e Fernandes (2019); Molinatti e Pelaez (2017);
< Montejano Escamilla, Caudillo Cos e Cervantes Salas (2018); Perren e
Lamfre (2015); Zechin e Holanda (2019).
Regresséo
Geograficamente 2 Bucheli (2020); Mayorga Henao e Ortiz Veliz (2020).
ponderada (GWR)
Sintaxe Espacial 2 Carvalho e Medeiros (2017); Zechin e Holanda (2019).
Método centrografico 1 Zechin e Holanda (2018).
Mapa de calor 1 Cabrera e Cabrera (2017).
indice de dissimilaridade Bucheli (2020); Cerqueira (2015); Dominguez Aguilar (2017); Fontes
(ID) (Duncan e Duncan, | 8 (2018); Mayorga Henao e Ortiz Veliz (2020); Jaczewska e Grzegorczyk
1955) (2017); Lopes Navarrete e Pena Medina (2017); Perren e Lamfre (2015).
indice de segregacéo (IS) 4 Dominguez Aguilar (2017); Mayorga Henao e Ortiz Veliz (2020); Pérez-
(Duncan e Duncan, 1955) Tamayo, Gil-Alonso e Bayona-I-Carrasco (2017); Perren e Lamfre (2015).
Quociente Locacional 3 Bucheli (2020); Dominguez Aguilar (2017); Jaczewska e Grzegorczyk
(QL) (2017).
indice de Isolamento Bucheli (2020); Domingyez Aguilar (20;7); Fontes (2018); Jaczewska
(xPx) (Bell, 1954) 6 e Grzegorczyk (2017); Pérez-Tamayo, Gil-Alonso e Bayona-I-Carrasco
' (2017); Perren e Lamfre (2015).
indice de Interagéo (xPy) 5 Bucheli (2020); Dominguez Aguilar (2017); Fontes (2018); Mayorga Henao
(Bell, 1954) e Ortiz Veliz (2020); Perren e Lamfre (2015).
- Bucheli (2020); Dominguez Aguilar (2017); Fontes (2018); Jaczewska
i Indice Delta (DEL) 5 e Grzegorczyk (2017); Pérez-Tamayo, Gil-Alonso e Bayona-1-Carrasco
a (Hoover, 1941)
3 (2017).
T | indice de Concentracio .
= Absoluta (ACO) 1 Bucheli (2020).
In(glrcéie(::?aislli g?rzegggz)ao 1 Maas, Faria e Fernandes (2019).
Indﬁ%s;uct?&%é?gao 1 Jaczewska e Grzegorczyk (2017).
Aggé?ﬁtge(ﬁgﬁ)p?nggy 5 Dominguez Aguilar (2017C); Pérez-TZa(le;yo, Gil-Alonso e Bayona-I-
y Denton, 1988) arrasco ( ):
indice de Proximidade
Espacial (SP) (White, 2 Bucheli (2020); Jaczewska e Grzegorczyk (2017).
1986)
Criacdo de um indice 3 Bastos Filho et al. (2019); Molinatti e Peldez (2017); Lopes Navarrete e
especifico Pena Medina (2017).
Indices de acessibilidade | 1 Montejano Escamilla, Caudillo Cos e Cervantes Salas (2018)
Amaral e Amaral (2019); Bastos Filho et al. (2019); Cerqueira (2015);
Cruz-Sandoval, Roca e Ortego (2020); Dominguez Aguilar (2017); Fontes
14 (2018); Ipia Astudillo e Pacheco (2017); Link, Valenzuela e Fuentes (2015);

Estatistica

Lopes Navarrete e Pena Medina (2017); Maas, Faria e Fernandes (2019);
Marengo e Elorza (2016); Molinatti e Peléez (2017); Najib (2020);

Niembro, Guevara e Cavanagh (2019).




46

A anélise espacial nos Sistemas de Informagdes Geogréaficas (SIG) é muito utilizada nos
estudos sobre segregacdo. Segundo Kneib (2012, p. 3) “a analise espacial é o estudo
quantitativo de fendbmenos que séo possiveis de serem localizados no espaco, e procura avaliar
se o fendmeno estudado possui uma referéncia espacial ou geografica”. Tem destaque a
espacializacdo dos dados, presente em treze artigos, onde os dados séo expostos em forma de
mapas para explicar as relaces de segregacdo na area analisada.

As medidas de autocorrelacéo espacial também sdo bastante utilizadas, onde o indice
de Moran Global (1), mostra se a distribuicdo dos dados no espaco € correlacionada
espacialmente, e o indice de Moran Local, também chamado de Local Indicators of Spatial
Association (LISA), permite a determinacdo de agrupamentos espaciais locais significativos em
torno de um ponto especifico (CHASCO, 2003; ANSELIN, 1995).

A medida de regressao geograficamente ponderada (GWR), analisa 0 comportamento
de uma varidvel em relacdo a outra ao longo do espago, buscando ajustar o modelo de regressao
para cada ponto no conjunto de dados, onde pontos mais proximos a area de estudo tem
influéncia maior do que os mais distantes (CARVALHO et al. 2006).

As medidas de sintaxe espacial s@o utilizadas em dois artigos. A teoria da sintaxe
espacial surgiu nos anos 1970 no trabalho de Hillier e Leaman, mas é sistematizada como teoria
socioespacial apenas em 1984, por Hillier e Hanson no livro The Social Logic Of Space
(NETTO, 2013). O inicio do desenvolvimento da teoria se deu por meio da observacdo da
cidade e da associacao dos seus aspectos fisicos com as interagdes sociais que acontecem em
seu espaco, considerando a configuracdo da malha viaria como determinante nos movimentos
urbanos (HILLIER, 2007). Ela investiga as relagdes entre a sociedade e 0 espaco habitado
negando a simplicidade da definicdo do espaco como forma e da sociedade como conteldo,
permitindo compreender o espaco configurado, seus processos formativos e seu significado
social (HILLIER e HANSON, 1984; BAFNA, 2003).

Barros, Medeiros e Morais (2016) que utilizam a variavel configuracional para
compreender a segregacao socioespacial em quatro capitais brasileiras (Beléem, Manaus, Recife
e Sdo Paulo) apontam que a teoria da sintaxe espacial através da criacdo dos mapas axiais
colaboram para o estudo da segregacédo, expondo que a configuracdo da malha viaria é um
elemento importante para explicar questdes urbanas, demonstrando que a renda da populacéo
possui relacdo com o nivel de integracdo das vias, onde na maioria dos casos as camadas de
renda mais baixas estdo localizadas nos setores com 0s menores graus de integracdo das vias,
com excecdo da segregacdo voluntaria, onde as camadas de renda mais altas optam por

morarem distantes da centralidade.
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O método centrografico é um método de anélise espacial apresentado por Grene e Pick
(2012) como uma possibilidade de superacdo das limitacdes espaciais de um indice utilizado
na analise da segregacdo — Indice de Dissimilaridade —, pegando um grupo como referéncia e
determinando a concentracdo ou dispersdo da pobreza ou riqueza em torno do ponto central
(ZECHIN e HOLANDA, 2017).

O mapa de calor, também conhecido como mapas de densidade de Kernel, é empregado
em analises pontuais permitindo a visualizac¢ao da localizacdo que contém maior intensidade de
determinado fendmeno ou varidvel a partir de sua distribuicdo no espaco, estimando curvas de
densidade onde cada observacdo € ponderada pela distancia em relacdo ao nucleo, que detém o
valor central (MAIOR e CANDIDO, 2014).

A analise da segregacdo por meio da aplicacdo de indices também é comumente
utilizada. Massey e Denton (1988) apontam que a segregacdo deve ser entendida de forma
multidimensional, considerando a uniformidade, exposi¢do, concentracdo, centralizacdo e
agrupamento. Para analisar a uniformidade o indice de Dissimilaridade (ID) proposto por
Duncan e Duncan (1955) é o mais utilizado, e indica a relacdo existente entre a populacao de
diversas areas ou a oportunidade de interacdo intrazonal entre dois grupos. Em seguida,
apresenta-se o Indice de Segregacéo (IS) (DUNCAN e DUNCAN, 1955), com a funcéo de
medir a proporcéo da populagdo de um grupo que deveria se mudar para outras areas para que
a composicdo da populacao seja homogénea. Também foi utilizado o Quociente de Localizacao
(QL), que permite conhecer o grau de especializagdo/diversificacdo de uma unidade espacial
em relacdo a uma unidade maior, sendo um dos poucos indices que podem ser mapeados
(DOMINGUEZ AGUILAR, 2017).

Além destes também existe o Indice de Gini (G), que representa a igualdade de
distribuicdo de um grupo ou caracteristica, medindo por exemplo a distribuicdo de renda
(CARVALHO et al., 2013), importante de se citar pois é bastante utilizado nas analises da
distribuicdo de renda dos paises, no entanto ndo foi utilizado em nenhum dos artigos.

Para a analise da exposicdo é empregado Indice de Isolamento (xPx) que mede o grau
de isolamento de um grupo em relacdo a outros grupos e o indice de Interagdo (xPy), que
mensura a interacdo de membros de um grupo em relagcdo aos membros de outro grupo (BELL,
1954). O indice Delta (DEL), proposto por Hoover (1941) é utilizado para analisar a
concentracdo, calculando a propor¢do de membros de um grupo residindo em unidades
espaciais com densidade média acima daquela dos membros do préprio grupo, o indice de
Concentracdo Absoluta (ACQO), que compara 0 maximo e 0 minimo de areas que poderiam ser

ocupadas por determinado grupo em relacdo a area ocupada pelo mesmo (CARVALHO et al.,
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2013), e o indice de Segregacio proposto por Préteceille (2004), que compara a distribuicdo de
uma varidvel em uma unidade espacial em relacdo a distribuicdo da mesma na regido como um
todo.

Apenas uma das pesquisas analisou o &mbito da centralizaco, por meio do indice de
Centralizacdo Absoluta (ACE), que indica a proporcdo de moradores que precisam se mudar
para que a distribuicdo da populacdo de determinado grupo seja homogénea. Por fim, para
analisar a quinta dimensdo da segregacdo, o Indice de Agrupamento Absoluto (ACL) foi
utilizado em 2 pesquisas, expressando o nimero médio de membros de um grupo nas areas
proximas como uma propor¢do do total da populacio nas proximidades, e o Indice de
Proximidade Espacial (SP) proposto por White (1986), foi aplicado em outros 2 estudos, que
diferentemente dos demais indices, leva em consideracao a estrutura espacial e a distribuicédo
das capacidades no espaco urbano (CARVALHO et al. 2013).

No entanto, além da maioria ndo possuir o carater espacial, nenhum desses indices
apresenta a capacidade de inserir diferentes variaveis na analise, o0 que pode deixar os estudos
da segregacdo socioespacial defasadas e trazer falsa impressédo de maior ou menor segregacao.
Por esse motivo, trés das pesquisas analisadas optaram por desenvolver um indice especifico
para o estudo, que englobasse as diversas variaveis consideradas importantes na investigacao,
de acordo com as caracteristicas da area de estudo e da disponibilidade de dados.

Montejano Escamilla, Caudillo Cos e Cervantes Salas (2018) analisam o grau da
segregacdo de 121 conjuntos habitacionais de interesse social por meio de indices de
acessibilidade ao trabalho, a saude e a educacdo. Mayorga Henao e Ortiz Veliz (2020) e Bastos
Filho et al. (2019) incluem a perspectiva da acessibilidade na analise da segregacdo. Os
primeiros fazem uma correlacao entre os indices de segregacao e o indice de acessibilidade aos
servigos de educacdo, cultura e recreacao, através de uma técnica de regressao geograficamente
ponderada, e os segundos incluem a variavel acessibilidade através de dados sobre as linhas e
frequéncia de 6nibus no indice de segregacéo criado para o estudo.

Quatorze dos estudos analisados aplicam técnicas estatisticas multivariadas a fim de
auxiliar no tratamento e analise dos dados, realizando a correlacao, agrupamento, desvio padrédo

e/ou a pontuacdo do grau de importancia das variaveis.

2.3.2 Variaveis para a analise da segregacao socioespacial
O Quadro 1 apresenta as variaveis identificadas nos 32 artigos que utilizam um método
de andlise da segregacdo além da documental, e os autores que as utilizaram, expostas na ordem

das mais aplicadas para as menos aplicadas. E importante destacar que o indice de Bem Estar
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Urbano (IBEU), indice de Qualidade de Vida Urbano (IQVU) e o indice Paulista de
Vulnerabilidade social (IPVS) sdo compostos por diversas variaveis, porém sdo adotados nos
trabalhos como uma das variaveis consideradas.

A Unica varidvel presente em mais de 50% dos artigos analisados é a
educacéo/escolaridade (53%), seguida da renda (32%), e da situagéo laboral (25%). A situacédo
laboral indica a quantidade de desempregados e as condicdes de trabalho da populacédo, porém,
apesar de ser bastante relevante para a analise, ndo sera utilizada nesta pesquisa pois ndo foram
encontrados dados referentes a ela no municipio. Em contrapartida, outras variaveis pouco
consideradas nos artigos, sdo de grande importancia para a compreensdo da segregacédo
socioespacial e serdo consideradas, como a distancia até os locais de servico e comércio, a

infraestrutura dos domicilios, a integracéo das vias e o valor do solo.

Quadro 1 - Varidveis utilizadas nas analises da segrega¢do socioespacial
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Amaral e Amaral (2019) |x|X X X
Bastos Filho et al. (2019) [x|x|X X|X|X X X XX
Becceneri, Alves e Vazquez x| |x
(2019)
Bensus Talavera (2018) X X | X
Bucheli (2020) X X| [X
Cabrera e Cabrera (2017) X X X
Carreiras (2018) X X | X X X
Carvalho e Medeiros (2017) X
Cerqueira (2015) X X
Cruz-Sandoval, Roca e . X X
Ortego (2020)
Dominguez Aguilar (2017) | x X X
Fontes (2018) X|X]| |X
Godoy (2019) X X
Hochstenbach (2018) X X X X




50

Educacdo

Renda
Situacéo Laboral

Ocupacao
Faixa etéria

Caracteristicas da residéncia

Infraestrutura
Quantidade pessoas na residéncia

Distancia
Valores Imobiliarios

Raca
Cobertura de servicos publicos

Caracteristicas entorno

Uso do solo

Acesso a saude
Posses de rigueza
Densidade populacional

Densificacio
IBEU/IQVU/IPVS
Objetos da residéncia
Necessidades basicas ndo atendidas

Beneficios sociais
Medidas da sintaxe espacial

Regime de posse
Densidade de empreqos

Oferta e demanda HIS
Consumo alimentos UGltima semana

Criminalidade
Oferta transporte publico

Variaveis qualitativas

Ipia Astudillo e Pacheco
(2017)

Jaczewska e Grzegorczyk
(2017)

Link, Valenzuela e Fuentes
(2015)

Ldpez Navarrete e Pefia
Medina (2017)

Maas, Faria e Fernandes
(2019)

Marengo e Elorza (2016)

Mayorga Henao e Ortiz Veliz X

(2020)

Molinatti e Pelaez (2017)

Montejano
Escamilla, Caudillo Cos e
Cervantes Salas (2018)

Najib (2020)

Niembro, Guevara e
Cavanagh (2019)

Pérez-Tamayo, Gil-Alonso e N

Bayona-I-Carrasco (2017)

Perren e Lamfre (2015)

Ribeiro (2016)

Rolnik et al. (2015)

Yunda (2019)

Zechin e Holanda (2018)

X

Zechin e Holanda (2019)

X

X

A educacdo € utilizada por diversos autores como uma das medidas para estimar a

condicdo social da populacdo. Amaral e Amaral (2019) utilizam o percentual de pessoas

alfabetizadas como o indicador de educacdo. Ldépez Navarrete e Pefia Medina (2017)

consideram o percentual de pessoas com 15 anos ou mais alfabetizadas, com ensino primario

ou secundario completos. Mayorga Henao e Ortiz Veliz (2020), consideram o nivel educacional

alcancado pelo chefe da familia e a porcentagem de populacdo com mais de 17 anos sem

educacdo. Bastos Filho et al. (2019) analisam a educacao pelo nimero de escolas disponiveis

no setor. Bucheli (2020) considera o nimero de jovens sem acesso ao ensino medio.
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Becceneri, Alves e Vazquez (2019), Dominguez Aguilar (2017), Fontes (2018),
Jaczewska e Grzegorczyk (2017), Marengo e Elorza (2016), Molinatti e Peldez (2017),
Niembro, Guevara e Cavanagh (2019), Perren e Lamfre (2015), Ribeiro (2016) e Yunda (2019)
de diferentes formas utilizam o grau de escolaridade para compor a classificagdo social da
populacdo. Cruz-Sandoval, Roca e Ortego (2020) e Pérez-Tamayo, Gil-Alonso e Bayona-I-
Carrasco (2017) analisam a educacdo pelo numero de criancas e adolescentes que frequentam
ou ndo a escola, que concluiram ou ndo o ensino fundamental e médio no periodo correto,
pessoas com 15 anos ou mais que possuem ou nao algum estudo e pessoas com 18 anos ou mais
que possuem ou ndo diploma do ensino médio ou superior.

A renda é considerada por varios autores com o intuito de compreender a relagédo entre
0s parametros socioeconémicos da populacao e os parametros espaciais de onde vive, ou seja,
como a faixa de renda do individuo implica em sua localizagdo dentro de uma area urbana.
Zechin e Holanda (2018, 2019) investigam como dois grupos de renda completamente opostos
sdo dispostos dentro de uma cidade, buscando discutir a relagdo entre espaco e desigualdade.
Amaral e Amaral (2019), Becceneri, Alves e Vasquez (2019), Fontes (2018) e Lopez Navarrete
e Pefia Medina (2017) empregam a renda e outras varidveis relacionadas as condicoes
socioecondmicas da populacdo para fazer um estudo histérico comparativo da segregacao, o
primeiro de 1950 a 2010, o segundo e o terceiro de 2000 a 2010 e o quarto de 1990 a 2010, de
forma que possibilite captar as mudancas estruturais no espaco urbano ao longo dos anos.

Bastos Filho et al. (2019) utilizam 4 valores relacionados a renda, sendo elas renda
média familiar, renda per capita familiar, média do rendimento mensal dos homens e méedia do
rendimento mensal das mulheres, como varidveis da separagdo social dos individuos, para
integrar o indice de segregacdo socioespacial. Bensts Talavera (2018) analisa a oferta de
apartamentos e relaciona com a renda e a densidade para compreender a intensificacdo dos
padrdes de segregacao e a extensdo da cidade. Hochstenbach (2018) utiliza a renda em conjunto
com a idade e as posses dos individuos para compreender as mudangas socioespaciais urbanas.

Ribeiro (2016) relaciona o resultado do Indice de Bem Estar Urbano (IBEU) com as
variaveis socioeconémicas da populacéo, incluindo o rendimento mensal. Cerqueira (2015) usa
o valor da renda domiciliar, além da raca e da idade, para analisar os impactos que oS
empreendimentos residenciais fortificados, mais conhecidos como condominios fechados,
impactam sobre a segregacao socioespacial. Por outro lado, Rolnik et al. (2015) analisam a
insercdo dos conjuntos habitacionais de interesse social de acordo com a média de renda dos

individuos.
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A variavel infraestrutura é utilizada por seis autores para evidenciar a oferta de servicos
publicos basicos para os domicilios nos setores. Amaral e Amaral (2019) consideram o
percentual de domicilios com abastecimento de &gua, com lixo coletado, com banheiro e
esgotamento sanitario. Bastos Filho et al. (2019) consideram o nimero de dias na semana em
que ha coleta de lixo. Lopez Navarrete e Pefia Medina (2017) admitem o percentual de
habitacfes com teto precario, sem sistema de esgoto, sem energia elétrica e sem abastecimento
de agua. Niembro, Guevara e Cavanagh (2019) levam em conta as residéncias com acesso a
rede de gés, sistema de esgoto e a rede publica de &gua. E Pérez-Tamayo, Gil-Alonso e Bayona-
I-Carrasco (2017) por sua vez, consideram as casas sem dgua encanada, esgoto energia elétrica,
com materiais precarios e com piso de terra.

A distancia € subdividida em distancia aos limites da cidade, aos servigos publicos ou
ao emprego principal, e ao centro do municipio. Astudillo e Pacheco (2017) analisam a distancia
ao CBD (Central Business District), ou seja, ao centro de negdcios, como um dos critérios para
compreender a relacdo entre o preco do solo e a segregacao residencial. Bastos Filho et al.
(2019) calculam a distancia dos centroides das regides analisadas em relacdo ao centro através
do Google Maps, como uma medida de separacéo espacial, que analisada junto com critérios
de separacédo social e de desigualdade de acessos geram o valor da segregacao socioespacial
das regides. Lopez Navarrete e Pefia Medina (2017) calculam a distancia dos setores para o
centro de emprego, que analisada junto com variaveis socioeconémicas foram capazes de
estimar a segregacao socioespacial das diferentes areas no municipio.

Apesar do preco da terra ser apontado por diversos autores como um critério bastante
relacionado a localizagdo das classes mais baixas e consequentemente & segregacao
socioespacial existente nas cidades, ela é utilizada em apenas 4 pesquisas. Cabrera e Cabrera
(2017) relacionam o preco das habitacdes e dos lotes com a varidvel necessidades basicas ndo
satisfeitas (NBI), para compreender como a oferta imobiliaria influencia na configuracao
urbana e na segregacédo socioespacial. Godoy (2019) utiliza os dados de um indice de qualidade
de vida urbana (ICVVU) e compara com os valores de venda e aluguel de residéncias para mostrar
as possibilidades das familias de baixa renda obterem a casa prépria em comunidades com boas
qualidades de vida. Hochstenbach (2018) considera os valores imobiliarios médios por bairro
em conjunto com a renda, idade e as posses das familias para compreender as suas distribuices
no municipio. E Ipia Astudillo e Pacheco (2017) analisam a relacdo entre o preco da terra, a
distancia entre os centros de emprego e a segregacao residencial.

A sintaxe espacial possibilita o calculo de quatro medidas importantes para se analisar

as relagGes que ocorrem no espacgo urbano: a conectividade, que mede o numero de vizinhos
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imediatos conectados a um espaco; a integracdo, que descreve a profundidade de uma linha em
relacdo a todas as outras linhas do sistema e possibilita mostrar o quéo integrada ou segregada
é uma via; o valor de controle, que mede o grau de controle e dependéncia que uma linha exerce
sobre as outras conectadas a ela; e a escolha, que avalia o potencial de movimento (HILLIER
et al. 1993; KLARQVIST, 1993; HILLIER, 2007; HILLIER e VAUGHAN, 2007).

Carvalho e Medeiros (2017) utilizam as quatro medidas da sintaxe espacial para analisar
como os empreendimentos do PMCMYV em 24 capitais brasileiras impactam o tecido urbano, e
se eles tém influéncia no aumento da segregacdo socioespacial nessas cidades. Zechin e
Holanda (2019) utilizam a integracdo global e a escolha global juntamente com a renda familiar
para analisar a segregacdo socioespacial, comparando as relacBes entre os dados

socioecondmicos da populacdo e a morfologia do local onde residem.

2.3.3 Métodos para a analise da acessibilidade
A partir da leitura dos 50 artigos salvos para a analise aprofundada, foram elencados
seis métodos utilizados na analise da acessibilidade, a quantidade de pesquisas que os aplicam

e os autores referentes, apresentados na Tabela 2.

Tabela 2 - Métodos de andlise da acessibilidade

Métodos Qt. Autores
Albacete et al. (2015); Almohamad, Knaack e Habib (2018); Aslam, Massoumi e
indice de Hussain (2019); Bilkova et al. (2017); Boisjoly et al. (2020); Brussel et al.
oportunidades | 13 | (2019); Carneiro et al. (2019); Cereijo et al. (2019); Cui et al. (2020); Jarvis et
acumuladas al. (2020); Scheurer, Curtis e Mcleod (2017); Straatemeier e Bertolini (2019);
o Zali et al. (2016).
g Alfaro-Sanchez, Romero-Vargas e BermUdez-Rojas (2018); Almohamad,
€ Knaack e Habib (2018); Boisjoly et al. (2020); Breuste e Rahimi (2015); Escobar
S indice de Garcia, Cadena Gaitan e Salas Montoya (2015); Escobar, Martinez e Moncada
g cobertura 14 (2017); Escobar, Montoya e Moncada (2018); Escobar, Urazan, e Moncada
2 (2017); Holguin, Escobar e Tamayo (2017); Kompil et al. (2019); Martinez-
% Jiménez e Salinas-Pérez (2019); Montejano Escamilla, Caudillo Cos e Cervantes
Salas (2018); Rahman e Zhang (2018); Scheurer, Curtis e Mcleod (2017).
= Area de
captacéo Ashik, Mim e Neema (2020); Bauer e Groneberg (2016); Daly, Mellor e
flutuante em 8 | Millones (2018); Gao et al. (2016); Kc, Corcoran e Chhetri (2020); Monsalve et
duas etapas al. (2016); Naylor et al. (2019); Xing et al. (2020).
(2SFCA)

Aslam, Massoumi e Hussain (2019); Bracarense e Ferreira (2018); Biosca e
Espinosa (2018); Cardona, Escobar e Moncada (2020); Escobar, Gaitan e
15 Montoya (2015); Escobar, Martinez e Moncada (2017); Escobar, Montoya e
Moncada (2018); Escobar, Urazdn e Moncada (2017); Hernandez Gene e
Garnica Berrocal (2017); Holguin, Escobar e Tamayo (2017); Lima et al. (2019);
Pitarch-Garrido (2018); Ursulica (2016); Wisniewski (2018); Zheng et al.(2019).
Albacete et al. (2015); Bilkova et al. (2017); Brussel et al. (2019); Cereijo et al.
Separagéo espacial 9 (2019); Conesa (2018); Jarvis et al. (2020); Kompil et al. (2019); Lima et al.
(2019); Vasconcelos e Farias (2017).

Anélise de rede
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9 | Ashik, Mim e Neema (2020); Bracarense e Ferreira (2018); Chidambara (2019)
Analise multicritério Corazza e Favaretto (2019); Engelfriet e Koomen (2017); Gao et al. (2016);
Lima et al. (2019); Lima e Machado (2019); Zali et al. (2016).
Allen e Farber (2020); Biosca e Espinosa (2018); Mayorga Henao e Garcia
7 Garcia (2018); Montejano Escamilla, Caudillo Cos e Cervantes Salas (2018);
Pitarch-Garrido (2018); Straatemeier e Bertolini (2019); Teran-Hernandez
(2017).

Chidambara (2019); Corazza e Favaretto (2019); Lima e Machado (2019).

Interacéo espacial

Avaliacéo da 3
infraestrutura

Morris, Dumble e Wigan (1979) mencionam que a possibilidade de indicadores é quase
infinita uma vez que depende das varidveis consideradas, ou seja, a variedade de indicadores e
seus fatores levam a diferentes resultados, podendo divergir de acordo com o peso que se atribui
aos critérios, os modos de transporte ou a dimensdo da oferta, por exemplo. Sendo assim, a
classificagdo dos métodos de andlise foi estabelecida de acordo com as variaveis utilizadas e as
formas de coletas dos dados de cada uma, levando em consideracdo as definicbes e
caracterizagdes de diversos autores (HANDY e NIEMEIER, 1997; RAIA JR., 2000; GEURS e
van WEE, 2004; GARROCHO E CAMPOS, 2006; e CURTIS e SCHEURER, 2010).

A mais utilizada foi a medida de contorno, que € baseada na quantidade de populacao
ou servico alcancado em determinado limite de tempo ou distancia, pela distancia euclidiana,
ou seja, criando um raio em torno da localidade, ou pela distancia obtida na rede de ruas
(CURTIS e SCHEURER, 2010). Ela foi dividida nesta pesquisa em 3 indices, sendo eles:

e Indice de oportunidades acumuladas, que mensura a quantidade de
oportunidades/servicos alcancados em determinado tempo ou distancia a partir da localizacao
da populacdo (HANDY e NIEMEIER, 1997; GARROCHO e CAMPOQOS, 2006), presente em
12 dos artigos, sendo que um deles conta com um indicador de decaimento a distancia, que
interfere no resultado final da acessibilidade, uma vez que trata os destinos mais distantes como
menos acessiveis, recebendo pontuagdes menores (BOISJOLY et al., 2020);

e Indice de cobertura, que caracteriza a populaco alcangada pela area de servico de uma
localidade, em determinado tempo ou distancia, ou seja, funciona da mesma forma que a
medida de oportunidade acumulada, apenas trocando a direcdo da analise;

e Método de Area de Captacdo Flutuante em duas etapas (2SFCA), foi proposto pela
primeira vez por Radke e Mu (2000), sendo melhorado e ampliado por outros autores
posteriormente e recebendo a denominacéo de 2SFCA em 2003, por Luo e Wang. E empregado
movendo a pesquisa duas vezes dentro de um determinado limite de distancia ou tempo, com
base no ponto de oferta e demanda, onde na primeira etapa capta a populagdo alcancada pela

area de servico e na segunda a quantidade de servico alcancada a partir da populacdo. No estudo
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de Zheng et al. (2019) foi incluido ao método a fungéo de decaimento a distancia, considerando
os destinos mais afastados como menos acessiveis.

A analise de rede foi a segunda medida mais utilizada. Tomou-se como base a definigcdo
de Raia Jr. (2000), que a caracteriza pela separacdo espacial entre os nés da rede, ou seja,
distancia ou tempo de viagem entre a origem e o destino, mas considerando também a inclusao
das caracteristicas da rede de transportes que influenciam no tempo de viagem, como por
exemplo, a velocidade operacional das vias.

A medida de separacao espacial apareceu em terceiro lugar. No entanto, diferentemente
do que consideram Garrocho e Campos (2006) e Curtis e Scheurer (2010) — como somente a
distancia entre a origem e o destino —, para fins de sintese e considerando que o tempo também
€ uma medida que expressa a separacdo entre dois pontos, nesta pesquisa os indices que incluem
como Unicas variaveis a distancia e/ou o tempo de viagem foram incluidos na medida de
separacao espacial. Vale ressaltar que ndo foi definida como medida espago-temporal, pois essa
é relacionada as restricbes temporais dos individuos (GARROCHO e CAMPOS, 2006;
CURTIS e SCHEURER, 2010), porém néo foi encontrada em nenhum dos artigos avaliados.

A andlise multicritério foi o quarto metodo mais utilizado, e consiste na utilizacdo de
varios critérios para se analisar a acessibilidade, permitindo retratar os maltiplos fatores do
problema, bem como a insercdo de opinides e a pontuacdo das varidveis utilizadas de acordo
com seu grau de importancia (LIMA et al., 2019).

A quinta medida mais utilizada foi a medida de interacdo espacial ou acessibilidade
potencial, onde estima-se a acessibilidade potencial de uma zona para outra(s) zona(s),
incluindo a dimensdo da oferta (quantidade de servicos) como atratividade da é&rea
(GARROCHO e CAMPQS, 2006). Dois dos artigos de interacdo espacial incluem uma funcgéo
de decaimento a distancia (ALLEN e FARBER, 2020; STRAATEMEIER e BERTOLINI,
2019). Geurs e van Wee (2004) nomeiam as medidas de interacdo espacial com fungdes de
decaimento a distdncia como medidas de gravidade, uma vez que as oportunidades menores e
mais afastadas fornecem influéncias decrescentes na acessibilidade. Porém, optou-se por ndo
as caracterizar dessa forma, uma vez que outras medidas - ndo caracterizadas como interacao
espacial — também incluiram a funcéo de decaimento a distancia.

Por fim encontra-se a medida de avaliacdo da infraestrutura, presente em apenas 3
artigos, e sao essencialmente medidas que analisam o fornecimento ou desempenho do sistema
de transporte, sem incluir demais variaveis (GEURS e VAN WEE, 2004).

A partir desta revisao, e de acordo com Handy e Niemeier (1997) e Geurs e van Wee

(2004), é possivel concluir que para definir o metodo mais adequado para a analise da
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acessibilidade é necessario considerar o objetivo e a abordagem da pesquisa, bem como as

variaveis a serem utilizadas, a disponibilidade dos dados e as caracteristicas do local a ser
analisado (HANDY e NIEMEIER, 1997). E importante destacar também que o Sistema de
Informacdes Geograficas se mostrou importante nos estudos da acessibilidade, sendo utilizado

em 69% das pesquisas.

2.3.4 Variaveis para a analise da acessibilidade
No Quadro 2 estdo sintetizadas as variaveis aplicadas nos indices

acessibilidade dos 50 artigos examinados.

Quadro 2 - Variaveis utilizadas nas analises da acessibilidade
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Albacete et al. (2015) X | X X X
Alfaro-Sanchez, Romero-Vargas e BermUdez-Rojas X
(2018)
Allen e Farber (2020) X | X X X | X
Almohamad, Knaack e Habib (2018) X | X X
Ashik, Mim e Neema (2020) X | X X X X
Aslam, Massoumi e Hussain (2019) X X | X X | X
Bauer e Groneberg (2016) x| IX[x|x X
Bilkova et al. (2017) X X
Boisjoly et al. (2020) X| [X]|X X X X
Bracarense e Ferreira (2018) X | X X X X X | X
Breuste e Rahimi (2015) X X
Brussel et al. (2019) X | X X | X | X
Cardona, Escobar e Moncada (2020) X X
Carneiro et al. (2019) X | X X X | X X
Cereijo et al. (2019) X X | X
Chidambara (2019) X X X
Conesa (2018) X | X X | X X
Corazza e Favaretto (2019) X X X X | X X X
Cui et al. (2020) X | X X X X X
Daly, Mellor e Millones (2018) X |X|X X
Engelfriet e Koomen (2017) X | X X | X X X
Escobar Garcia, Cadena Gaitan e Salas Montoya (2015)| |X|X X
Escobar, Martinez e Moncada (2017) X | X X
Escobar, Montoya e Moncada (2018) X | X X
Escobar, Urazan e Moncada (2017) X | X X
Gao et al. (2016) X| [x]|X X
Hernandez Gene e Garnica Berrocal (2017) X | X X
Holguin, Escobar e Tamayo (2017) X[ X|X X X
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Jarvis et al. (2020) X X
Kc, Corcoran e Chhetri (2020) X| |X X X
Kompil et al. (2019) X | X X
Lima et al. (2019) X | X X X | X
Lima e Machado (2019) X X X X
Mayorga Henao e Garcia Garcia (2018) X | X X X
Martinez-Jiménez e Salinas-Pérez (2019) X| |X X
Monsalve et al. (2016). X | X X
Montejano Escamilla, Caudillo Cos e Cervantes Salas X X
X X
(2018)
Naylor et al. (2019) x| |X X X
Obreg6n Biosca e Angeles Espinosa (2018) X | X X | X|X X X
Pitarch-Garrido (2018) X | X X X X
Rahman e Zhang (2018) X| |X X X
Scheurer, Curtis e Mcleod (2017) X| [ X|X|X X X
Straatemeier e Bertolini (2019) X X X
Terdn-Hernandez (2017) X X X
Ursulica (2016) X | X X X X X
Vasconcelos e Farias (2017) X | X X X | X
Wisniewski (2018) X | X X
Xing et al. (2020) X| [X[X X X
Zali et al. (2016). X X
Zheng et al. (2019) X | X X X

Segundo Geurs e van Wee (2004), as medidas de acessibilidade sdo percebidas como
indicadores do efeito do desenvolvimento do uso do solo e do sistema de transportes e as
politicas sobre o funcionamento da sociedade em geral. E devem idealmente levar em
consideracao quatro componentes que se relacionam entre si: 0 componente de uso da terra,
referente a distribuicdo de oportunidades; o componente de transporte, que inclui elementos
como tempo, custo e esforco para utilizagdo do sistema de transportes; 0 componente temporal,
referente as restricdes temporais dos individuos; e o componente individual, que reflete as
necessidades, habilidades e oportunidades de cada pessoa.

Grande parte das pesquisas (58%) consideram o modo de transporte nas analises. As
variaveis quantitativas mais frequentes sao aquelas relacionadas a separacédo temporal e espacial
do individuo para as instalagdes, medidas pelo tempo de viagem (46%), pela quantidade de

populacdo alcangada a partir da localizacdo da instalacdo em determinado tempo ou distancia
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(46%), e pela quantidade de oportunidades alcancadas a partir da localizagdo da populagédo
(42%). Outros fatores sdo importantes para garantir a acessibilidade dos individuos, no entanto
foram pouco considerados nos estudos, como por exemplo a oferta de transporte publico (12%)
e a qualidade ou disponibilidade da infraestrutura de urbana e de transportes (10%).

Diversos autores utilizam a varidvel quantidade de oportunidades disponiveis em
determinado tempo ou distancia para estimar a acessibilidade de um local ou de uma populacéo,
de acordo com o foco e 0 objetivo da pesquisa. Ashik, Mim e Neema (2020), Bauer e Groneberg
(2016), Daly, Mellor e Millones (2018), Gao et al. (2016), Kc, Corcoran e Chhetri (2020),
Straatemeier e Bertolini (2019) e Xing et al. (2020) calculam a quantidade de instalagfes ou
servicos disponiveis em determinado tempo ou distancia pela rede de ruas, incluindo uma
funcdo de decaimento a distancia, que trata os lugares mais distantes como menos acessiveis.
Contudo, Straatemeier e Bertolini (2019), consideram diferentes areas de servico para
diferentes modos de transporte, adotando 20 minutos para a bicicleta, 20 minutos para o
transporte publico e 15 minutos para o carro, para a cidade de Almere, e 20 minutos para a
bicicleta, 30 e 45 para o transporte publico, e 30 e 45 para o carro, para a cidade de Rotterdam,
ambas na Holanda.

Almohamad, Knaack e Habib (2018), Aslam, Massoumi e Hussain (2019) e Cereijo et
al. (2019) calculam a quantidade de oportunidades disponiveis em determinada distancia
através da rede viaria. J4, Jarvis et al. (2020) e Zali et al. (2016) levantam a quantidade de
instalacdes alcancadas através da distancia euclidiana. A segunda pesquisa divide as distancias
para as instalacbes em 3 faixas, sendo relacionadas como benéficas, relativamente benéficas e
ndo benéficas.

Bilkova et al. (2017) e Monsalve et al. (2016) calculam a quantidade de instalacdes
disponiveis tanto pela distancia euclidiana, quanto pela distancia pela rede de ruas. Ambos os
estudos chegaram a conclusdo que o calculo da distancia pela rede de ruas resulta em valores
mais reais, uma vez que 0 movimento das pessoas segue o tragado das ruas, e ndo uma linha
reta. Albacete et al. (2015), Boisjoly et al. (2020), Brussel et al. (2019), Carneiro et al. (2019),
Cui et al. (2020) e Scheurer, Curtis e Mcleod (2017) analisam a acessibilidade para as
instalacdes através do tempo de viagem pela rede de transporte publico. Albacete et al. (2015)
consideram o nimero de tipos de oportunidades acessiveis, enquanto os demais consideram o
numero de empregos disponiveis em determinado tempo de viagem. Albacete et al. (2015) e
Boisjoly et al. (2020) incluem uma fungdo de decaimento a distancia, ponderando os destinos

mais distantes com menor valor.
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O tempo de viagem é o fator mais utilizado para estimar o custo de deslocamento. No
entanto, neste trabalho optou-se por considerar a distancia da origem ao destino possibilitando
estimar o acesso de diferentes modos de transporte. Aslam, Massoumi e Hussain (2019)
calculam a distancia média do local do entrevistado para varias instalagdes publicas através da
rede de ruas, dentro de uma area de 600 metros. Bilkova et al. (2017) calculam a distancia até
a instalacdo mais proxima e a média até trés instalacdes diferentes através da menor distancia
pela rede de ruas e também pela distancia euclidiana. Carneiro et al. (2019) calculam a distancia
ao centro através da rede viaria. Cereijo et al. (2019) calculam a distancia de cada edificio até
qualquer instalacdo localizada a menos de 6 km e a distancia para a instalagdo mais proxima de
cada tipo. Jarvis et al. (2020) calculam se um cddigo postal estd localizado a menos de 300
metros de um parque publico. Lima et al. (2019) calculam a distancia dos nos da rede viaria até
os locais de interesse, através do menor caminho pela rede de ruas, incorporando a analise o
tipo de pavimento e a declividade do relevo como fatores de fricgéo.

Montejano Escamilla, Caudillo Cos e Cervantes Salas (2018) e Teran-Hernandez (2017)
calculam a distancia da origem ao destino, incluindo a oferta de empregos e de consultas
médicas, nessa ordem, como um fator de atratividade da area. A primeira pesquisa considera a
distancia através da rede vidria, e a segunda considera a distancia euclidiana, mas adicionando
um parametro de atrito para compensar essa limitacéo.

Engelfriet e Koomen (2017), Kompil et al. (2019), Obregén Biosca e Angeles Espinosa
(2018), Ursulica (2016) e VVasconcelos e Farias (2017) calculam o custo de deslocamento tanto
através do tempo de viagem pelo menor caminho pela rede de ruas, quanto através da distancia
da origem ao destino. O primeiro, 0 segundo e o quarto trabalho realizam a analise apenas para
0 transporte particular. O terceiro faz uma comparacdo entre o transporte particular e o
transporte publico, e adiciona um parametro de atrito relacionado aos fluxos, ou seja, as viagens
atraidas e produzidas; e o quinto realiza a analise para o transporte particular e a caminhada,
adicionando uma funcdo de decaimento a distancia. Todos realizam o calculo da distancia
através da rede de ruas, com excecdo do segundo que considera a distancia euclidiana.

A variavel oferta de transporte publico € utilizada em seis pesquisas. Bracarense e
Ferreira (2018) consideram a quantidade de veiculos que atendem determinada rota por hora;
Carneiro et al. (2019) a avalia a partir da soma do nimero de estacdes de transporte dos modos
de média e alta capacidade, ou seja, 0 nimero de estacdes de trem, metrd e BRT que cada bairro
da regido administrativa possui; Conesa (2018) considera a oferta de transporte como o hiumero
de trens ou de rotas diretas da origem ao destino; Corazza e Favaretto (2019) incluem a

quantidade total de linhas que servem diariamente cada parada de 6nibus e a frequéncia, ou
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seja, a quantidade de veiculos por hora. Engelfriet e Koomen (2017) levam em conta o numero
de veiculos por 10.000 habitantes, para controlar as diferencas na sua provisao entre as regides
da cidade; e por fim, Scheurer, Curtis e Mcleod (2017) estimam a frequéncia e a densidade da
rede de transporte publico em uma area de servico de 30 minutos a partir de um ponto de
referéncia, considerando a velocidade de operagéo do meio de transporte analisado.

Cinco artigos consideram a distancia as estacdes ou as paradas de transporte publico
para compor a analise da acessibilidade. Aslam, Massoumi e Hussain (2019) calculam a
distancia média aos pontos de 6nibus disponiveis em cada &rea analisada. Bracarense e Ferreira
(2018) analisam a distancia dos pontos de parada dos énibus em relagdo as origens e aos
destinos da viagem, ou seja, da primeira e da ultima milha. Boisjoly et al. (2020) geraram dois
buffers de 1 km, um que considera a distancia euclidiana e o outro pela rede viaria, a partir do
centroide do setor censitario para levantar o namero de familias que vivem proximas as estacoes
de transito rapido. No mesmo sentido, Corazza e Favaretto (2019) criaram uma area de servico
de 400 metros pela rede viaria a partir do ponto de énibus, para estimar o nimero de pessoas
atendidas por cada parada. E Cui et al. (2020) analisam a distancia da rede viaria até a estacédo
de transporte publico.

Cinco pesquisas incluem a analise da infraestrutura urbana. Chidambara (2019) analisa
diversas variaveis relacionadas a infraestrutura de pedestres em torno das estacdes de transporte
publico, como a presenca ou auséncia de calcadas e as suas caracteristicas fisicas, como a
largura e a altura do meio fio, a existéncia de barreiras fisicas entre a calgada e a rua, 0 acesso
claro ao percurso, e presenca de piso tatil e adequacdo da superficie para o deslocamento de
carrinhos de bebé e cadeiras de rodas. Inclui também a anélise da iluminagéo publica como uma
das questdes que influenciam na seguranca da caminhada no entorno das estac¢des de transporte
publico. Lima e Machado (2019) analisam as calcadas considerando a superficie do chdo, a
largura, a presenca de mobiliario urbano, e a existéncia de rebaixamento no meio fio ou de
rampa na calgada, aspectos influentes na acessibilidade da pessoa com mobilidade reduzida.
Ursulica (2016) considera a qualidade das estradas, Corazza e Favaretto (2019) consideram a
qualidade dos pontos de 6nibus e Aslam, Massoumi e Hussain (2019) consideram a densidade
de intersecdes e do comprimento da rua e 0 niumero de pontos de dnibus.

Trés pesquisas incluiram a varidvel seguranca na analise da acessibilidade. Chidambara
(2019) considera as ameagas do trdfego adjacente, ou seja, a falta de seguranca viaria, como
uma questdo importante no nivel de seguranca do pedestre e a seguranca publica como um
critério que influencia no deslocamento do individuo diretamente, analisando a presenca de

areas escuras, de atividades incomodas, de fachadas ativas e iluminagdo noturna. Lima e
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Machado (2019) consideraram a geometria das cal¢adas, as caracteristicas das travessias de
pedestres e os obstaculos fisicos do percurso como influentes no critério “tranquilidade,
seguranga ¢ satisfacdo” no deslocamento da pessoa com mobilidade reduzida. Zali et al. (2016)
avaliam a igualdade na distribuicdo de servigcos de seguranca vidria, incluindo os redutores de
velocidade, viadutos e faixas de pedestre, com base na demanda dos moradores, como um dos
indicadores da analise.

Dois artigos consideram a declividade das vias para estimar a acessibilidade. Lima et
al. (2019) inserem a variavel declividade do terreno como um fator de friccdo na analise da
acessibilidade; e Lima e Machado (2019) analisam a declividade das cal¢cadas como um dos

indicadores para estimar a acessibilidade das pessoas com mobilidade reduzida.
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3 METODOLOGIA

A pesquisa tem natureza aplicada, que possui como fungdo gerar conhecimentos para
aplicacdo pratica em determinado local, visando resolver problemas especificos, envolvendo as
verdades e interesses da area estudada (GERHARDT e SILVEIRA, 2009). Quanto ao objetivo
pode ser classificada como exploratdria, onde busca aumentar a experiéncia do autor em torno
de determinado problema, partindo de uma hipotese e aprofundando seus conhecimentos em
torno de uma realidade especifica, e descritiva que busca descrever com exatiddo os fenémenos
da realidade estudada (TRIVINOS, 1987). Em relaco & abordagem a pesquisa é considerada
quantitativa, uma vez que se baseara no calculo de diversas variaveis numéricas por meio de
indices.

Os procedimentos metodoldgicos utilizados para a realizacdo deste estudo consistem
em pesquisa bibliografica para a compreensdo dos conceitos, métodos e varidveis utilizados na
andlise da segregacdo socioespacial e da acessibilidade e pesquisa documental para levantar a
legislacdo federal sobre a politica urbana e de mobilidade, bem como os Planos Diretores e a
lei complementar que dispde sobre as habitacdes sociais no municipio.

Para alcancar o objetivo da pesquisa — anlise da influéncia da segregacéo socioespacial
na acessibilidade das HabitacOes de Interesse Social —foi realizado um estudo de caso na cidade
de Itajub&. Segundo Ventura (2007, p. 384), 0 estudo de caso “visa a investiga¢do de um caso
especifico, bem delimitado, contextualizado em tempo e lugar para que se possa realizar uma
busca circunstanciada de informagdes”. Segundo Gil (1991) no estudo de caso o pesquisador
volta-se para a multiplicidade de dimensdes de um problema, focalizando-o como um todo, e é
frequente que no meio do processo o pesquisador tenha seu interesse despertado por outros

aspectos que ndo havia previsto no plano inicial.

3.1 Materiais e Métodos

O estudo consiste em uma analise geoespacial, em um Sistema de Informagoes
Geogréficas (SIG), que transforma as informacdes do espaco geografico real em informacoes
espaciais digitais, através de simbolos graficos como pontos, linhas e poligonos, dispostos em
forma de um mapa topogréafico, que é construido através de posicdes, distancias e direcdes
dadas por um sistema de coordenadas geograficas (FERREIRA, 2014). Além disso foram
utilizadas técnicas estatisticas para analisar a autocorrelacdo espacial da segregagdo
socioespacial e da acessibilidade e a correlagéo entre elas.

Kneib (2012), aponta que deve se procurar utilizar a melhor escala de levantamento de

dados disponivel, sempre buscando critérios de agregacdo dos dados que sejam consistentes
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com o0s objetivos do estudo. Nesse sentido como grande parte dos dados foram obtidos através
do censo demografico, a unidade espacial adotada foi o setor censitario, para onde todas as
variaveis foram estimadas.

As anélises foram feitas a partir dos setores censitarios pertencentes ao perimetro urbano
do municipio definido no plano diretor de 2019. Dos 137 setores do perimetro urbano, 13 ndo
possuem alguns dos dados utilizados para a pesquisa — incluindo o setor do Residencial Nova
Canad —, principalmente em relacéo as variaveis obtidas através do censo demografico de 2010,
resultando em 124 setores analisados. Os setores que possuem partes localizadas fora do
perimetro urbano foram adaptados para obter apenas as informacGes da fracdo interna ao
perimetro. Para possibilitar o célculo de algumas variaveis como distancia ao centro de
negdcios, quantidade de oportunidades, custo de deslocamento e oferta de transporte publico,
foram calculados os centroides dos setores através da ferramenta Feature to Point do ArcGIS.

As andlises das variaveis que utilizam a distdncia como métrica foram calculadas através
da rede de ruas utilizando a ferramenta Network Analyst do ArcGIS. Para isso foi necessario
atualizar o desenho da malha viaria do perimetro urbano do municipio, feito pelo grupo de
pesquisa LogTranS da UNIFEI em 2016, inserindo novas vias que ndo estavam contempladas
no desenho. A Figura 4 ilustra 0 mapa georreferenciado com as camadas (base de dados)

utilizadas para o desenvolvimento da pesquisa

Legenda

[ Setores Censitarios com dados
* Centroides Setores Censitarios

— Vias

B Residencial Vitéria

I Residencial Esperanca

[ Residencial Nova Canaa 0 | 250 2 500 5000

| Setores Censitarios sem dados [ | Metros

[ ] Perimetro Urbano

Figura 4 - Base de dados para a pesquisa
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Na Figura 5 estdo representadas as delimitacdes dos bairros pertencentes ao perimetro

urbano para facilitar a compreensao dos resultados e da discussao.

750 1.500 3.000

Metros

Legenda
[ Bairros
- Vias

M Residencial Vitoria
B Residencial Esperanga

REBOURGEON
e

| o
5

-

Residencial Nova Canad
[ Perimetro Urbano

Figura 5 - Delimita¢&o dos bairros e do perimetro urbano de Itajubd/MG
Fonte: Adaptado de Oliveira (2021)

As etapas da pesquisa estdo apresentadas na Figura 6. Primeiramente foram definidos o

problema de pesquisa, os métodos de analise e as variaveis a serem utilizadas na investigacdo

da segregagdo socioespacial e da acessibilidade. Teve-se como base as duas revisoes

sistematicas realizadas (subsecdes 3.3.1 a 3.3.4), o indice de Caminhabilidade desenvolvi

do

pelo ITDP (2018), o caderno de referéncias para o “Plano de Mobilidade por Bicicleta nas

Cidades” do Ministério das Cidades (2007) e o caderno “Cidades para Bicicletas, Cidades

Futuro”, publicado pela Comisséo Europeia (2000).

do

Foram consideradas a maior quantidade de varidveis relevantes para a pesquisa,

disponiveis em bancos de dados secundarios ou possiveis de se levantar de forma remota, com

0 auxilio de softwares como o Google Earth Pro e o ArcGIS 10.8.
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Defini¢ao do
método ¢ das
variaveis

Problema de

Pesquisa

SIG (AreGis)

Georreferenciamento
dos dados

e Fungoes Fuzzy

Normalizagéo 1

Mapeamento
das Instalagdes Google Earth Pro
SIG (AreGis) Moovit
IBGE Policia Militar
Coleta de dados
Google Earth Pro Pedala Itajuba
DepthMapX Prefeitura Itajuba

Funcoes Fuzzy

Normalizagao 1

Calculo das ‘ Calculo das ‘
variaveis de Y variaveis de
segregacao acessibilidade ¥
SIG (4reGis) Resultado da SIG (4reGis) Resultado da
segregagao através da acessibilidade através da
SEGREGACAOQ | média das variaveis ACESSIBILIDADE média das varidveis
SOCIOESPACIAL
\ 4 &
Normalizagao Normalizagao
9
SIG (dreGis) 1, Fungdes Fuzzy SIG (AreGis) W Fungdes Fuzzy

Mapa Segregagao
Socioespacial

Autocorrelagao
Espacial Segregacao
Socioespacial

Indice de Moran Global

SIG (AreGis)

Mapa
Acessibilidade

Autocorrelagio
Espacial
Acessibilidade

indice de Moran Global

SIG (AreGis)

Correlagdo entre a

indice de Moran Local
SIG (ArcGis)

segregacao e a
acessibilidade indice de Moran Local

SIG (AreGis)

Coeficiente de Correlagao de Pearson

Figura 6 - Etapas da pesquisa



apresentadas no Quadro 3.

Quadro 3 - Variaveis consideradas na pesquisa
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As descrigdes das variaveis utilizadas, bem como as suas fontes de dados estdo

Cat. Variaveis Descricéo Fonte
Distancia ao Distancia em metros pela rede de ruas do centroide do setor Software
centro censitario ao centroide da area central. ArcGIS
Integracdo Global Calculo da média dos valores de integracéo global das vias Software
< das vias (sintaxe espacial) no setor censitério. DepthmapX
§ Renda média Divisdo do total do rendimento nominal mensal dos domicilios
8 domiciliar mensal | particulares permanentes pelo nimero de domicilios particulares
2 permanentes no setor censitario.
A Educacio Porcentagem de pessoas com 15 anos ou mais alfabetizadas no Censo
o setor censitério. demografico
@ e : . rariea- | IBGE 2010
> Infraestrutura Porcentager_n de domlglllos com lixo coletado; energia elétrica;
=3 abastecimento de &gua da rede geral; e banheiro de uso
& exclusivo dos moradores ou sanitario e esgotamento sanitario
via rede geral de esgoto ou pluvial no setor censitario.
Valor do solo Valor médio do metro quadrado (m2) do solo urbano. Prefeitura
Municipal
Quantidade de oportunidades acessiveis em 500 metros pela
rede de ruas a partir dos centroides dos setores.
Quantidade de Quantidade de oportunidades acessiveis em 5000 metros pela
oportunidades rede de ruas a partir dos centroides dos setores.

Quantidade de oportunidades acessiveis em 20 minutos pelo Software
itinerario do transporte publico a partir dos centroides dos ArcGIS
setores, levando em consideragdo a velocidade média dos

Onibus
Custo de Meédia da distancia dos centroides dos setores censitarios até as
deslocamento instalagbes mais préximas.
Seguranca vidria | Densidade de acidentes viarios envolvendo pedestres e ciclistas Policia
no setor censitario. Militar de
Seguranca publica Densidade de crimes nas vias urbanas do setor censitario. MG, 2019.
Calcadas Porcentagem de domicilios com calcada no setor censitario.
§ lluminacgéo Porcentagem de domicilios com iluminagao publica no setor
g piblica censitario. Censo
5 Sombreamento | Porcentagem de domicilios com arborizag&o no setor censitario. Idgmggrzafllco
% Rampa para Porcentagem de domicilios com rampas para cadeirantes no GE (2010)
< cadeirantes setor censitério.
Pedala
Ciclovia/ Porcentagem de vias com ciclovia ou ciclofaixa no setor Itajubd;
Ciclofaixa censitario. Google
Earth Pro
Declividade Porcentagem da area com menos de 8,33% de inclinacdo no Software
setor censitario. ArcGIS
Distancia ao Distancia da rua mais proxima ao centroide do setor censitario Software
ponto de énibus até o ponto de dnibus mais préximo. ArcGIS
Numero de linhas de énibus que passam dentro de uma
Oferta de distancia de 500 metros pela rede de ruas a partir do centroide Aplicativo
Transporte do setor censitério. Moovit;
Publico Numero de dnibus que passam dentro de uma distancia de 500 Software
metros pela rede de ruas a partir do centroide do setor ArcGIS
censitario.
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Depois, para a anélise da acessibilidade, foram mapeadas as instalagdes (facilities, em
inglés) de empregos, educacdo, saude, lazer e compras, através do software Google Earth Pro
e georreferenciadas posteriormente no software ArcGIS. Segundo Villaga (2011), o tempo de
deslocamento para estes locais tem grande influéncia na qualidade de vida da populacéo, ja que
representam os servigos publicos basicos e as atividades essenciais que geram os deslocamentos
diarios.

Foram considerados na analise os modos de transporte ativos, sendo eles a caminhada e
a bicicleta, e o transporte publico. Além de serem modos de transporte sustentiveis pois
contribuem com a diminuicdo da emissdo de CO2, sao 0s meios mais utilizados em todo o
mundo e acessiveis pela maior parte da populacédo (Vasconcellos, 2018).

As variaveis foram calculadas e posteriormente foram gerados os mapas com 0s
resultados de cada uma a partir da classificacdo gerada pelas quebras naturais (Natural Breaks
- Jenks), que agrupa as classes de forma que os valores semelhantes fiquem juntos e apresente
uma maior diferenca entre as classes, fornecendo uma visualizacdo mais significativa.

As variaveis ndo receberam pesos, admitindo que todas influenciam de igual forma nas
analises. Seus valores foram normalizados a partir das fungbes Fuzzy crescente e decrescente,
que convertem um conjunto de valores em uma escala comparavel, variando entre 0 e 1. A
crescente foi utilizada nas variaveis em que o valor normalizado deve ser diretamente
proporcional ao valor original, e a funcdo decrescente foi aplicada onde o valor normalizado
deve ser inversamente proporcional ao valor original (SAKAMOTO e LIMA, 2016; FELIX,
RIONDET-COSTA e LIMA, 2019). A Figura 7 apresenta as fungbes Fuzzy crescente e

decrescente:

u M

q X max : x min
1 = (x — xmin) p = (xmax — x)
(xmax — xmin) (xméx — xmin)

Para x = xmax,u = 1; Para x = xméax,u = 0;

x=xmin,u= 0 x =xminu=1

0 x min X 0 X Max X

Fungdo Fuzzy Crescente Fungdo Fuzzy Decrescente

Figura 7 - Funcbes Fuzzy
Fonte: Adaptado de Santos (2019)
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Onde:

u € o valor normalizado;

X € o valor original da variavel,

xmin é o menor valor entre os valores originais e
Xmax é o maior valor entre os valores originais.

O resultado da analise da segregacdo socioespacial é a média dos valores normalizados
das variaveis utilizadas, obtendo um valor entre 0 e 1 para cada setor censitario, onde 0
representa o menor grau de segregacao e 1 reflete o maior nivel de segregacdo. Da mesma forma
foi realizada a analise da acessibilidade, onde 0 indica 0 menor grau de acessibilidade e 1 o
maior grau de acessibilidade.

Para gerar os mapas de segregacdo socioespacial e de acessibilidade e possibilitar a
comparagdo entre 0s mesmos, os resultados das duas anélises foram novamente normalizados
através da funcdo Fuzzy crescente e a classificacdo foi feita através de intervalos iguais.

As autocorrelagbes espaciais dos resultados da segregacdo socioespacial e da
acessibilidade foram testadas a partir do indice de Moran Global e do indice de Moran Local,
que buscam apresentar se a variavel analisada possui ou ndo um padréo aleatdrio no espago. No
global os valores variam entre -1 e 1, onde o valor 0 indica que ndo ha autocorrelagdo espacial,
ou seja, os dados sdo aleatorios no espago. O valor positivo mostra que existe relagdo positiva
entre o valor da variavel em determinado setor e seus vizinhos, e o valor negativo apresenta que
existe relagdo negativa entre o valor da variavel no setor e seus vizinhos. O Local decompde o
valor do indice de Moran Global em quatro grupos de areas com diferentes comportamentos e
cria 0 Mapa de Associacdo Espacial permitindo analisar a autocorrelagcéo espacial de forma
especifica para os setores no mapa (LUZARDO, FILHO e RUBIM, 2017).

Por fim, foi utilizado o Coeficiente de Correlacdo de Pearson para analisar se existe
correlagcdo entre os valores de segregacdo socioespacial e os valores de acessibilidade nos
setores censitarios. O coeficiente mede o grau de correlacdo e a direcdo — se € positiva ou
negativa —, entre duas varidveis de escala métrica, onde o valor 0 indica que ndo existe
correlacdo entre as variaveis; o valor 1 significa que existe uma correlacdo perfeita positiva
entre as variaveis e o valor — 1 significa que existe uma correlagdo perfeita negativa entre as
variaveis (FIGUEIREDO FILHO e SILVA JR. 2009; LIU et al. 2016).

3.2 Caracterizacao do objeto de estudo
O estudo de caso foi realizado no perimetro urbano de Itajuba, municipio polo da

microrregido de Itajuba, localizado no Sul de Minas Gerais. Disposta entre as rodovias Fernao
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Dias e Presidente Dutra, a cidade possui boa localizagdo, estando ha 236 km de Séo Paulo/SP,
304 km do Rio de Janeiro/RJ e 406 km de Belo Horizonte, e faz divisa com os municipios de
S&o José do Alegre, Maria da Fé, Wenceslau Braz, Pirangugu, Piranguinho e Delfim Moreira.
Sua populagdo em 2010 era de 90.658 pessoas e estimada para 2020 em 97.334 habitantes,
predominantemente urbana, com apenas 8% dos habitantes vivendo na zona rural. Possui a area
total de 294,835 km? e a area urbana de 70,70 km2 (IBGE, 2020).

Itajuba foi fundada em 1819, com a chegada do Padre Lourengo da Costa, vindo da
cidade vizinha Soledade de Itajubd (hoje chamada Delfim Moreira), em busca de melhor
localizagdo para o desenvolvimento do municipio. O Rio Sapucai tem grande importancia no
desenvolvimento da cidade, uma vez que o processo de urbanizacdo se iniciou as margens dos
rios, aproveitando as suas planicies, principalmente em razdo da topografia local que é
considerada montanhosa em 78% da sua area (FELIX, ALVES e LIMA, 2019).

No inicio do século XX o municipio ja apresentava importante atividade industrial e
educacional, com a producéo de tecidos, calcados, armamentos, e com a implantacdo em 1913
do Instituto Eletrotécnico e Mecénico de Itajuba (IEMI), atual Universidade Federal de Itajuba
(ANDRADE e FERREIRA, 2013).

No entanto, o processo de urbanizacdo em Itajuba, assim como em grande parte dos
municipios brasileiros, teve um crescimento mais expressivo a partir da década de 70, fenémeno
atribuido a intensificacdo na instalacdo de industrias no municipio, entre elas a Imbel (1975),
Balteau (1977), Alstom (1977), Helibras (1980) (GRILO, FORESTI e VIADANA, 2016).

As andlises da segregacdo socioespacial e da acessibilidade tiveram como foco os
setores dos residenciais de habitagdo social do municipio, sendo eles o Residencial Vitoria,
localizado no bairro Jardim das Nacdes, e 0 Residencial Esperanca, no Bairro Novo Horizonte,
empreendimentos da faixa 1 de renda — de 0 a 3 salarios minimos — do Programa Minha Casa
Minha Vida, implantados nos anos de 2012 e 2013, respectivamente. Ambos s&o
empreendimentos residenciais multifamiliares, e atendem juntos 570 familias. Existe também
no municipio o Residencial unifamiliar Nova Canad, implantado em 2014 para 202 familias,
no entanto o setor onde o mesmo se localiza ndo apresenta todos os dados necessarios,
impossibilitando a sua inclusdo na pesquisa (PREFEITURA MUNICIPAL DE ITAJUBA,
2014). A localizacdo do municipio de Itajuba e dos residenciais de habitacdo social estdo

destacados na Figura 8.
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Figura 8 - Mapa de localizacdo do municipio de Itajuba e das HIS

Fonte: Google Earth Pro (2021)
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4  RESULTADOS

Nas secdes 4.1 e 4.2 serdo apresentados o desenvolvimento das variaveis utilizadas nas
analises da segregacéo socioespacial e da acessibilidade, respectivamente. A sec¢ao 4.3 descreve
a analise da autocorrelacio espacial da segregacdo e da acessibilidade, através do indice de
Moran Global, que mostrou um valor alto para as duas analises, e do Indice de Moran Local,
gue expds os agrupamentos de acordo com as caracteristicas de correlacao espacial dos valores
obtidos para cada uma das analises nos setores. E na secdo 4.4 foi analisada a correlacéo entre
a segregacdo e a acessibilidade, através do Coeficiente de Correlagdo de Pearson, que também
apresentou alto grau de correlagéo.

4.1 Analise da segregacao socioespacial

A analise da segregacdo socioespacial baseia-se em critérios para avaliar a
integracdo/segregacdo urbana espacial, incluindo a distancia ao centro de negocios e a
integracdo global das vias, calculados a partir da anélise de rede e da sintaxe espacial em
ambiente SIG; e critérios para avaliar a integracdo/segregacao social, como a renda, educacéo,
infraestrutura e o valor do solo, obtidos a partir de dados do censo demogréfico feito pelo IBGE

em 2010 e da prefeitura municipal, conforme indicado no Quadro 3 (Segéo 3.1).

4.1.1 Distancia ao centro de negocios

Foi calculada a distancia em metros da rede de ruas mais préxima ao centroide dos
setores censitarios até o centroide da Area Central (AC) definida no plano diretor de 2019, uma
vez que é onde se concentra 0 comércio e a maior parte dos Servicos.

A andlise foi feita a partir da ferramenta New Closest Facility (Network Analyst) no
ArcGIS, que busca a melhor rota possivel pela rede de ruas. Conforme mostra a Figura 9, as

distancias vao de 234 a 5799 metros.
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Legenda

Setores Censitarios

Distincia a0 CBD

T 234,42 -1038,80
[ 103881 -1812,77
B 1812,78 - 2837.05
Bl 2837,06 - 4306,84
Bl 4306,85 - 5799,40

— Rotas

*  Centroides Setores Censitarios
[ Area Central

® Centroide Area Central
I Residencial Vitaria
P Residencial Esperanca w ] Metros
[ ] Perimetro Urbano

0 1.250 2.500 5.000

Figura 9 - Distancia ao centro de neg6cios

Os setores localizados na area central e proximos a ela possuem as menores distancias
de deslocamento aos servigos e equipamentos publicos e privados. Os setores mais afastados,
principalmente nas regides oeste, sudoeste e sudeste, possuem distancias bem maiores, como é
o caso do setor onde se localiza o Residencial Vitoria com 5621 metros, e o setor do Residencial

Esperanca com 4265 metros de distancia do centro.

4.1.2 Integracdo Global das Vias

Para possibilitar o calculo dessa variavel € necessario criar 0 mapa axial, que é composto
pela menor quantidade de linhas axiais capazes de cobrir 0s espacos abertos, que neste caso é
0 sistema viario. As linhas axiais sdo as maiores linhas retas possiveis de se seguir a pé
(KLARQVIST, 1993).

O mapa axial foi desenhado através do Google Earth Pro, utilizando a ferramenta
caminho. Em seguida foi transformado em arquivo com extensao dxf para ser processado no
software DepthMapX, onde foi convertido em mapa de segmentos e posteriormente foi
realizado o célculo da medida de integracéo global das vias.

A anélise angular de segmentos é uma variacdo proposta por Turner (2001) para reduzir

problemas encontrados na analise axial tradicional, como por exemplo as vias tortuosas que
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eram tidas como mudancas de direcdo independente do &ngulo de encontro dos segmentos. Na
analise angular essas mudancas de dire¢do sdo ponderadas de acordo com o angulo, e as linhas
sdo cortadas nas intersec¢Ges com outras linhas, criando varios segmentos e resultando em uma
anélise mais detalhada (CASTRO, 2016).

Depois de feito o célculo da integracdo global das vias o arquivo foi salvo com extensao
tif e os dados foram analisados em um plugin especifico para a analise de medidas sintaticas
espaciais, 0 Space Sintax Toolkit do software QGis, sistema de informacdo geogréafica
semelhante ao ArcGis.

A Figura 10 mostra que as vias centrais do perimetro urbano receberam a cor vermelha
na escala de cores, portanto sdo as mais integradas, enquanto as vias mais afastadas receberam

as cores verde agua e azul royal, que representam as mais segregadas.

Legenda

Mapa de Segmentos
Integracio Global
— 369,66 - 621,17
621,18 - 760,51
766,52 - 902,71
902,72 - 1037,78
— 103779 - 1241,97
Bl Residencial Vitéria

0 1.250 2.500 3.000

| Residencial Esperanga

Bl rerimetro Urbano

| Metros

Figura 10 - Mapa de Segmentos com o calculo da Integracdo Global das vias

Por fim o arquivo foi salvo em shapefile possibilitando a realiza¢do do céalculo da média
dos valores da integracdo global das vias por setor censitario no ArcGIS, onde foi necessario
cortar as vias através da ferramenta Clip em funcéo de cada setor censitario.

As médias dos valores de integracdo das vias dos setores vdo de 555 para as mais
segregadas e 1134 para as mais integradas, conforme Figura 11. Os setores centrais possuem as

médias mais altas, enquanto os setores mais distantes e que possuem as menores quantidade de
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vias detém as médias mais baixas, incluindo os setores dos residenciais Vitoria e Esperanca,

com as médias de 703 e 710, respectivamente.

Legenda

Sctorcs Censitarios
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Figura 11 - Integracdo Global das vias

4.1.3 Renda

Foi utilizado o valor médio da renda para o setor censitario, obtido por meio da diviséo
do total do rendimento nominal mensal dos domicilios particulares pelo nimero de domicilios
particulares permanentes, disponiveis na Base de Informagdes do Censo Demogréfico de 2010
(IBGE, 2010).

Conforme a Figura 12, as médias das rendas vdo de R$960 a R$10.061, onde 0s setores
de renda mais altas seguem para uma determinada regido da cidade, onde se localiza os bairros
Pinheirinho e Nossa Senhora da Agonia. As regides noroeste, oeste, sudoeste e sudeste do
municipio tem uma predominancia de setores com as rendas mais baixas, justamente as regides
onde estdo localizados os residenciais Vitoria e Esperanca, com as rendas de R$ 1.757 e R$

1.243, respectivamente.
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Legenda
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Figura 12 - Renda Média Domiciliar Mensal

4.1.4 Educacéo

A variavel educacéo foi considerada de acordo com a porcentagem de pessoas com 15
anos ou mais alfabetizadas, obtida através da divisao da quantidade de pessoas com 15 anos ou
mais alfabetizadas pela quantidade de pessoas com 15 anos ou mais obtidas do censo
demografico de 2010.

As porcentagens de pessoas com 15 anos ou mais alfabetizadas variam de 86% a 100%
nos setores. De acordo com a Figura 13 os setores com 0s maiores niveis de educacdo sao
principalmente os mais proximos a regido central e aos bairros Pinheirinho e Nossa Senhora da
Agonia. Essa é a regido onde esta localizada a Universidade Federal de Itajubd. As demais
classes ndo possuem um padrdo espacial bem definido, porém nota-se uma maior relacdo das
duas faixas de educacdo mais baixas na metade oeste do mapa. Os setores do residenciais
estudados nao se estabelecem na classe mais baixa, no entanto estdo na segunda pior classe com
93% de pessoas alfabetizadas no setor do Residencial Vitoria e 92% no setor do Residencial

Esperancga.
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Figura 13 - Porcentagem de pessoas com 15 anos ou mais alfabetizadas

4.1.5 Infraestrutura

A variavel infraestrutura foi obtida através da média das porcentagens de domicilios
particulares permanentes com lixo coletado, com energia elétrica, com abastecimento de &4gua
da rede geral e com banheiro de uso exclusivo dos moradores ou sanitario e esgotamento
sanitario via rede geral de esgoto ou pluvial. As porcentagens foram obtidas através da divisdo
de cada item pela quantidade de domicilios particulares permanentes.

A porcentagem de domicilios com infraestrutura varia de 84% a 100% nos setores.
Conforme a Figura 14 essa variavel possui os valores melhor distribuidos no perimetro urbano,
no entanto também mostra uma tendéncia dos setores mais afastados com as menores
porcentagens em relacdo aos setores mais centrais. O setor do Residencial Vitoria possui a
menor porcentagem de domicilios com infraestrutura, com 84%, ja o setor do Residencial

Esperanca possui 98,7% dos domicilios com infraestrutura.
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Figura 14 - Porcentagem de domicilios com infraestrutura

4.1.6 Valor do solo

A variavel valor do solo esta relacionada com o preco de area (m?) da terra em cada
setor censitario. Os dados foram fornecidos pela prefeitura municipal em formato shapefile para
os bairros do perimetro urbano no ano de 2017. Nesse sentido foi necessario realizar uma meédia
ponderada pela area para obter a média do valor referente ao setor, uma vez que alguns setores
estavam localizados em mais de um bairro que possuem diferentes valores do preco da terra.

A Figura 15 mostra que hd uma grande diferenca entre os valores, variando de R$50,00
a R$1500,00 o m2. A regido central detém os maiores valores do solo, que vao diminuindo de
acordo com a distancia, ficando os setores mais distantes, especialmente nas regides oeste,
sudoeste, noroeste e sudeste com 0s precos mais baixos, o que inclui o setor do Residencial
Vitdria com o valor de R$125,00, e o setor do Residencial Esperan¢a com o valor de R$ 50,00

0 m2.
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Figura 15 - Valor do metro quadrado do solo

4.1.7 Resultado da Segregacao Socioespacial

Para gerar o valor da segregacdo socioespacial de cada setor censitario os resultados das
variaveis foram normalizados pelas fun¢Bes Fuzzy crescente e decrescente, variando entre 0 e
1 (Equacbes 1 e 2, Secdo 3.1). A variavel distancia ao centro foi normalizada com a funcgéo
Fuzzy linear crescente, uma vez que o valor normalizado deve ser diretamente proporcional ao
valor real, pois quanto maior a distancia ao centro maior a segregacdo espacial do setor. Ja as
varidveis integracdo global das vias, renda, educacdo, infraestrutura e valor do solo foram
normalizadas com a funcdo Fuzzy decrescente, ja que o valor normalizado deve ser
inversamente proporcional ao valor real, ou seja, quanto maior o valor das varidveis menor a
segregacéo espacial e social do setor.

Depois de obtidos os valores da segregacdo nos setores através da média das variaveis
normalizadas, foi realizada uma nova normalizacdo através da funcdo Fuzzy crescente e as
classes foram definidas através de intervalos iguais, para possibilitar a comparacdo com 0s
resultados da acessibilidade.

Os graficos das fungdes fuzzy de cada variavel estdo apresentados no Quadro 4,

apontando os seus pontos de controle.
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Quadro 4 - Fungdes Fuzzy para normalizacdo dos valores originais das varidveis de segregacdo socioespacial

a) Distancia ao CBD b) Integ\r?i%aso el c) Renda d) Educacao
1 ® |le 1 e le
0e 0 8 |0 e
234,4 5.799,3 555.2 1.134 960,2 10.091,3 Og6.2 100
SEGREGACAO
e) Infraestrutura f) Valor do Solo SOCIOESPACIAL
1 e 1 e 1 X d
0 841 100 |° 50 1500 | ° §o1s 0,085

A Figura 16 mostra 0 mapa de segregacgéo socioespacial com os valores normalizados
entre 0 e 1. As Zonas Adensaveis (ZAD) definidas no Plano Diretor de 2019 foram adicionadas
ao mapa no intuito de realizar a comparagéo entre os seus valores e os valores de segregacao
dos setores das HIS.

As regides que estdo na classe com os menores valores de segregacao sao alguns setores
dos bairros Centro e Pinheirinho. Em seguida, estdo os setores pertencentes aos bairros do
entorno da area central, como o Pinheirinho, Nossa Senhora da Agonia, Morro Chic, Sao
Vicente, Medicina, Avenida, Porto Velho e Varginha. Os valores de segregacdo aumentam
progressivamente de acordo com o afastamento da regido central, ficando os setores periféricos
nas regides oeste, noroeste, sudoeste e sudeste nas duas classes com os maiores graus de
segregacéo, incluindo os setores dos residenciais de habitacéo social.

O setor do Residencial Vitdria possui o maior valor de segregacdo, estabelecido em 0,85
(normalizado para 1,00), de todos os setores do perimetro urbano. O setor do Residencial
Esperanca encontra-se na segunda classe de maior segregacdo, com o valor de 0,68
(normalizado para 0,79). Os setores localizados dentro das ZAD se estabelecem na segunda e

terceira classes com os menores valores de segregacao socioespacial.
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Figura 16 - Mapa de Segregacdo Socioespacial

4.2 Andlise da acessibilidade

A anélise da acessibilidade baseia-se em diversas varidveis relacionadas ao uso do solo
a infraestrutura urbana e ao sistema de transportes, capazes de verificar o nivel de acessibilidade
da populacdo para as instalacbes de servicos, através do transporte ativo, ou seja, dos
deslocamentos realizados por meio da caminhada ou da bicicleta, e do transporte publico
coletivo, realizado unicamente por dnibus municipais. Algumas variaveis foram calculadas por
meio da analise de rede (Network Analyst) e de outras ferramentas no ArcGIS, e outras foram
obtidas através de dados da Policia Militar/MG, do censo demografico de 2010 do IBGE, e do
aplicativo de transporte publico Moovit, conforme indicado no Quadro 3 (Secéo 3.1).

Para possibilitar a analise foram mapeadas com auxilio de dados da prefeitura e do
Google Earth Pro as instalagBes de trabalho, educacéo, saude, lazer e compras, divididas em
16 categorias, conforme Quadro 5.

Quadro 5 - InstalacGes

Trabalho Educacéo Saude Lazer Compras
AIC Creches Postos de Saude Pracas Padarias
AIT Ensino Infantil Hospitais Parques Farmacias
AIE Ensino Fundamental Estadios Supermercados

Ensino Médio Poliesportivos
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Com relacgdo as instalacdes de trabalho foram consideradas as areas definidas no Plano
Diretor (Lei 3352/2019):

e Areas de Interesse Econdmico (AIE): destinadas ao desenvolvimento de indstrias e
servicos de producéo, que ja tenham industrias implantadas;

e Area Central (AC): identificada como centro urbano, detentora da concentragdo de
atividades, local de encontro e trocas,

e Area de Interesse Tecnoldgico (AIT): destinada entre outras coisas ao desenvolvimento
de industrias, centros de servicos de alta tecnologia e & produgdo de uma nova centralidade, que
ja possua empreendimentos instalados.

Para os locais de educacdo publica, foram consideradas as creches publicas e as creches
particulares que tenham convénio com a prefeitura, as escolas de ensino infantil, as escolas de
ensino fundamental e as escolas de ensino médio, que foram levantadas através de pesquisas
no Google Earth Pro e de dados presentes no site da prefeitura.

Como locais de servicos de saude foram incluidas as Unidades Basicas de Saude, com
atendimentos béasicos e de rotina, e 0s hospitais, que possuem atendimentos especializados e
assisténcias de meédia a alta complexidade, também pelo Google Earth Pro com base em
informacdes no site da prefeitura.

Para os locais de lazer foram levantadas as pracas, os parques — Parque Municipal de
Itajuba e Parque Olimpico —, os poliesportivos e 0s estadios abertos ao publico. Por fim, para
os locais de compra foram levantados os mercados, as padarias e as farmécias. Os locais de
lazer e compras foram levantados apenas com base nas pesquisas e exploracdo no Google Earth
Pro, uma vez que nao foram obtidas informag6es com a prefeitura e outros 6rgdos municipais.
Na Figura 17 estdo determinadas a localizacao das instalagdes e a densidade delas no perimetro

urbano, calculado pela ferramenta Kernel Density (Spatial Analyst).
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Figura 17 - Mapeamento das Instalacdes

4.2.1 Quantidade de oportunidades

A variavel quantidade de oportunidades foi obtida para 3 diferentes areas de servigo
com distancias adequadas para se locomover através da caminhada, da bicicleta e do transporte
publico. Para levantar a quantidade de oportunidades acessiveis por meio da caminhada foram
consideradas as instalacdes dispostas em 500 metros pela rede de ruas, com base no trabalho de
Cervero et al. (2009) que utiliza essa mesma distancia como a ideal para alcangar as atividades
cotidianas e o sistema de transportes, e, de acordo com Bliemer et al. (2016), é a distancia
aceitavel para permitir a acessibilidade a pé de qualquer pessoa.

Primeiramente, através da ferramenta New Service Area, foi criada uma area de servico
de 500 metros pela rede de ruas a partir dos centroides dos setores censitarios. Depois foi
calculada a quantidade de instalagGes localizadas dentro de cada uma dessas areas geradas,
através da ferramenta Join Data. Conforme pode observado na Figura 18, as vias disponiveis
no setor tém influéncia na determinacdo da area de servico, sendo um exemplo o setor do
Residencial Vitoria, que possui uma pequena area de servico levando em consideracao a rede
vidria em 500 metros de distancia.
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Figura 18 - Area de servigo de 500 metros

A Figura 19 mostra a quantidade de instalag6es acessiveis em 500 metros por setor, que
varia de 0 até 39. Os setores pertencentes ou proximos a area central, onde estdo localizados a
maior quantidade das instalagbes mapeadas, conforme indica a densidade de kernel, possuem
as maiores quantidades de oportunidades alcangaveis em 500 metros no deslocamento peatonal
pela rede viaria.

Os setores periféricos sdo o0s que alcancam menos instalacbes em 500 metros. O setor
do Residencial Vitoria e o setor do Residencial Esperanga se encontram no pior cenario,

possuindo os dois 0 oportunidades alcancaveis em 500 metros de distancia pela malha viaria.
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Figura 19 - Quantidade de oportunidades alcancaveis através da caminhada

A segunda area de servico, apresentada na Figura 20, é realizada da mesma forma que
a anterior e busca a quantidade de oportunidades em 5000 metros pela rede de ruas, distancia
apontada como favoravel a bicicleta em relacdo aos demais modos de transporte, sendo 0 meio
mais rapido no deslocamento porta a porta, uma vez que € o menos afetado nos
congestionamentos e no tempo de acesso ao veiculo (COMISSAO EUROPEIA, 2000; IMTT,
2011).

Adotando a velocidade média de 15 km/h, a distancia de 5000 metros pela rede de ruas
é equivalente a 20 minutos de deslocamento, tempo utilizado por Straatemeier e Bertolini
(2019) na andlise da acessibilidade por bicicleta para a cidade de Almere, que possui a

populacdo e a rea total proximas as de Itajuba, com 196.932 habitantes e 248,8 km2.
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Figura 20 - Area de servigo 5000 metros

A Figura 21 mostra a quantidade de oportunidades acessiveis em 5000 metros pela
malha viaria, que varia de 46 a 251 nos setores censitarios. Os setores centrais possuem 0s
valores mais altos, enquanto que nos setores mais distantes as quantidades de oportunidades
sdo diminuidas gradativamente, ficando as regides sudoeste e sudeste no pior cenario.

O setor do Residencial Vitoria apresenta 83 oportunidades alcancaveis em 5km, estando
na classificagdo mais baixa. O setor do Residencial Esperanca alcanga 157 instalacbes em 5km,
e fica na segunda classe com menor quantidade de oportunidades.
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Figura 21 - Quantidade de oportunidades alcangaveis através da bicicleta

A terceira area de servico calcula a quantidade de oportunidades em 20 minutos pelo
itinerario do transporte publico. Foi considerada a velocidade média dos dnibus como 25 km/h,
apontada no trabalho de Silva, Oliveira e Lima (2011) como o cenario mais realista e também
a maior velocidade real alcancada pelos dnibus no municipio de Itajuba. A determinacao desse
tempo também levou em consideracao o tempo adotado no trabalho de Straatemeier e Bertolini
(2019) para a cidade de Almere, devido as caracteristicas similares em termos de area e
populacdo dos municipios analisados.

Para a definicdo da area de servico pelo transporte publico, diferentemente das duas
anteriores, foi adicionado a distancia de 500 metros, além dos 20 minutos definidos, para a
definicdo dos poligonos, para considerar o deslocamento de primeira e Ultima milha e levantar
as oportunidades localizadas em até 500 metros em torno do itinerario, distancia considerada

ideal para o deslocamento a pé (Figura 22).
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Figura 22 - Area de servico 20 minutos através do transporte publico

Conforme mostra a Figura 23, a quantidade de oportunidades alcancaveis em 20 minutos
através do transporte publico varia de 215 a 260 para os setores censitarios. Nesta variavel,
além da concentracdo de instalagdes na area central, as linhas de 6nibus também influenciam
no resultado, 0 que muda o cenario em relacdo aos mapas anteriores. Além da area central, as
regides mais a leste e nordeste também possuem os maiores valores.

Assim como na situacdo anterior, o setor do Residencial Esperanga tem melhores
resultados em relacéo ao setor do Residencial Vitoria, tendo 252 oportunidades alcangaveis em
20 minutos pelo transporte publico, e fica na segunda classe com a maior quantidade de
oportunidades. O setor do Residencial Vitdria possui apenas 230, estando na segunda classe

com a menor quantidade de instalaces alcangadas através do transporte publico.
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Figura 23 - Quantidade de oportunidades alcancaveis através do transporte publico

4.2.2 Custo de deslocamento

A distancia foi calculada através da rede viaria, utilizando a ferramenta New Closest
Facility (Network Analyst) partindo dos centroides dos setores censitarios para cada tipo de
instalacdo mais proxima, sendo calculado pelo menor caminho disponivel. Para a apresentacao
das distancias dos centroides dos setores para cada instalacdo de servico a classificacao foi feita
de forma manual. Foram adotadas as mesmas distancias utilizadas na variavel anterior
(Subsecéo 4.2.1), consideradas adequadas para o deslocamento pelos diferentes modos de
transporte.

Os setores com distancia de até 500 metros, equivalente a 7,5 minutos, considerando
uma velocidade média de 4km/h, apontada por Vasconcellos (2018) como a velocidade em que
se faz o deslocamento com conforto e sem pressa, possuem acessibilidade considerada
adequada para a instalacdo mais proxima atraves da caminhada e consequentemente para 0s
dois outros modos. Séo representados com a cor amarela.

Os setores com distancia de 500,01 até 5000 metros, equivalente & 20 minutos de
pedalada, considerando uma velocidade média de 15 km/h, velocidade atingida pelas bicicletas
em condicbes normais (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007), possuem acessibilidade
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adequada a instalagcdo mais proxima através da bicicleta e também através do transporte publico.
Sédo representados com a cor laranja.

Os setores com distancia de 5000,01 até 8.850 metros, sendo 8.350 metros o equivalente
a 20 minutos de deslocamento no transporte publico, considerando a velocidade média de 25
km/h, mais 500 metros considerando o0 acesso peatonal ao itinerario, possuem acessibilidade
adequada a instalacdo apenas atraves do transporte publico. Sdo representados com a cor
vermelha. E por fim, os setores com a distancia acima de 8.850 metros ndo possuem
acessibilidade adequada a instalacdo nem pelo transporte ativo, nem pelo transporte publico e
sdo representados com a cor vinho.

A Figura 24 apresenta os mapas com as distancias para as trés areas de trabalho (Area
Central, Area de Interesse Econdmico e Area de Interesse Tecnoldgico — Quadro 5, Secéo 4.2)
a partir dos centroides dos setores. A Figura 24a apresenta as distancias dos setores para a Area
Central. As distancias de deslocamento variam entre 234 e 5799 metros, mostrando ser a Unica
area de trabalho com acessibilidade adequada através da caminhada, pois o0 seu centroide esta
a menos de 500 metros dos centroides de alguns setores, que ndo por acaso, estdo localizados
dentro dos limites dela. A maioria dos demais setores possuem acessibilidade adequada a Area
Central através da bicicleta, o que é o caso do setor do Residencial Esperanca, estando a
4.265,31 metros de distancia. E alguns setores, localizados nas areas mais distantes a sudeste e
sudoeste, possuem acessibilidade adequada para a Area Central apenas por meio do transporte
publico, incluindo o setor do Residencial Vitoria, localizado a 5.621,58 metros.

A Figura 24b apresenta as distancias para a Area de Interesse Tecnoldgico, variando de
1523 a 8959 metros, portanto, nenhum setor apresenta acessibilidade adequada a ela através da
caminhada. Os setores centrais e na regido nordeste possuem acessibilidade adequada através
da bicicleta, enquanto que os setores nas regides sudeste, oeste, sudoeste e noroeste possuem
acessibilidade adequada apenas usando o transporte publico, incluindo o setor do Residencial
Esperanca, com 6.928,56 metros de distancia. Apenas o setor do Residencial Vitoria ndo possui
acessibilidade adequada a AIT por meio de nenhum dos modos de transporte considerados,
distante 8.959,40 metros dela.

A Figura 24c apresenta as distancias para a Area de Interesse Econdmico, que vio de
733 a 8453 metros. Assim como no mapa anterior, nenhum setor possui acessibilidade adequada
através da caminhada. A maioria dos setores estdo localizados a menos de 5000 metros da AIE,
portanto com acessibilidade adequada através da bicicleta, o que é o caso do setor do

Residencial Vitoria, localizado a 3.440,48 metros de distancia, e do setor do Residencial
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Esperanca, a 2.754,32 metros. Alguns setores, principalmente na regido sudeste possuem

acessibilidade adequada apenas por meio do transporte pablico.
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Figura 24 - Distancia aos locais de trabalho mais préximos

A Figura 25 apresenta 0os mapas com as distancias para os locais de educagéo, onde
todos os setores possuem acessibilidade adequada para todas as instalagdes mais proximas
através do transporte ativo. A Figura 25a, apresenta as distancias para a creche mais proxima,
que variam de 14,72 a 2542,42 metros. As creches sdo bem distribuidas no perimetro urbano,
no entanto, sdo apenas 18, impossibilitando serem acessiveis na distancia considerada adequada
através da caminhada por muitos setores. Sendo assim, a maioria deles tem acesso adequado as
creches utilizando a bicicleta, incluindo o setor do Residencial Vitdria localizado a 1936,07
metros e o setor do Residencial Esperanca a 2.175,05 metros de distancia da creche mais
proxima.

A Figura 25b apresenta as distancias para as escolas de ensino infantil ou pré-escolas
mais proximas, variando de 12,47 a 2119,57 metros. Assim como no mapa anterior, a maioria
dos setores possuem acessibilidade adequada através da bicicleta, visto que estao localizados a
mais de 500 metros da instalagdo mais proxima, o que € influenciado pela pequena quantidade
de instalagbes, sendo apenas 15. Isto inclui os setores dos residenciais sociais, ficando o

Residencial Vitoria a 1916,88 metros e o Residencial Esperanca a 834.65 metros.
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A Figura 25c tem as distancias para as escolas de ensino fundamental mais proximas,
de 22,57 a 1.817,89 metros. Em vista do maior nimero de instalacfes (27) que possibilita a
melhor distribuicdo, mais setores possuem acessibilidade adequada através da caminhada, com
destaque para os mais proximos a Area Central. Os demais possuem acessibilidade adequada
através da bicicleta, estando o setor do Residencial Vitoria a 1.748,23 metros e o setor do
Residencial Esperanca a 829,46 metros da escola de ensino fundamental mais proxima.

Por fim, a Figura 25d exp0e as distancias para as escolas de ensino médio. Em menor
numero (apenas 9) e mal distribuidas pelo perimetro urbano, sdo poucos 0s setores que possuem
acessibilidade adequada a elas através da caminhada, ficando a grande maioria dos setores com
acessibilidade adequada apenas através da bicicleta. O setor do Residencial Vitoria estd a uma

distancia de 2.291,32 metros enquanto o setor do Residencial Esperanca esta a 2074,74 metros.
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Figura 25 - Distancia as instalacdes de educagdo mais proximas

A Figura 26 apresenta os mapas com as distancias para as instalagdes de saude. A Figura
26a apresenta as distancias dos setores para as Unidades Basicas de Saude (UBS), que vao de
46 a 1568,5 metros. As UBS, apesar de bem distribuidas, ndo possuem unidades suficientes
para atender toda a populacdo em 500 metros de distancia, sendo assim a maioria dos setores
tem acesso adequado a elas através da bicicleta. O setor do Residencial Vitéria se localiza a
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1231 metros e o setor do Residencial Esperanca a 829,2 metros de distancia da UBS mais
proxima.

A Figura 26b exp0e as distancias para os hospitais, que variam entre 212 e 5663,72
metros. Por serem apenas dois e estarem localizados proximos, ou seja, ndo serem bem
distribuidos, nem todos os setores possuem acessibilidade adequada a eles através do transporte
ativo. Sendo assim, apenas 0s setores proximos possuem acessibilidade adequada atraves da
caminhada. A maioria possui acesso adequado através da bicicleta, incluindo o setor do
Residencial Esperanca, estando a 3.173,4 metros de distancia. Alguns setores mais distantes
nas regides sudoeste e sudeste tem acesso adequado apenas através por meio do transporte

publico, que é o caso do setor do Residencial Vitoria, distante 5.622,7 metros.
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Figura 26 - Distancia as instalacfes de satde mais proximas

A Figura 27 contém os mapas com as distancias dos setores para os locais de lazer. A
Figura 27a contém as distancias para a praca mais proxima, que vai de 46,81 a 4554,90 metros.
A concentracao de pracgas € maior no entorno da area central e nos setores proximos aos bairros
Pinheirinho, Nossa Senhora da Agonia e Medicina, portanto esses tém acessibilidade adequada
a elas através da caminhada. Os demais possuem acessibilidade adequada apenas através da
bicicleta, incluindo o setor do Residencial Vitéria com a maior distancia (4554,90 metros) e o
setor do Residencial Vitoria distante 3.339,75 metros da praga mais proxima.

A Figura 27b tem as distancias para os dois parques do municipio. Como estéo dispostos
em regides opostas, um no nordeste e outro no sudoeste, sdo acessiveis na distancia adequada
para o deslocamento através da bicicleta pela grande maioria dos setores, estando o setor do
Residencial Vitdria a 3.338,89 metros. Apenas o setor que abrange o Parque Olimpico possui
acesso adequado a ele através da caminhada. Ja os setores mais distantes nas regides noroeste
e sudeste possuem acessibilidade adequada apenas usando o transporte publico, o que inclui o

setor do Residencial Esperanca, distante 5.983,41 metros do parque mais proximo.
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A Figura 27c é referente as distancias para os quatro estadios do municipio, variando de
172,4 a 5783,3 metros. Apenas alguns setores estdo localizados a menos de 500 metros, tendo
acessibilidade adequada através da caminhada. A grande maioria dos setores possuem a
distancia adequada para o deslocamento por meio da bicicleta, incluindo os residenciais Vitdria
(1.266 metros) e Esperanca (3.215,7 metros). Apenas 0s setores mais distantes na regido sudeste
possuem acesso adequado aos estadios apenas por meio do transporte publico.

A Figura 27d apresenta as distancias para os poliesportivos, que variam de 80,84 a
4.936,70 metros. A maioria dos setores possuem acessibilidade adequada através da bicicleta,
com excec¢do dos setores onde as instalagdes estdo alocadas ou setores pequenos bem préximos
a eles, que possuem acesso adequado através da caminhada. O setor do Residencial Vitoria esta
a 2.498,55 metros e o setor do Residencial Esperanca a 4.574,95 metros do poliesportivo mais

préximo.
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Figura 27 - Distancia as instalagdes de lazer mais proximas

Por fim, a Figura 28 apresenta 0s mapas com as distancias para os locais de compra,
onde todos os setores possuem acessibilidade para as instalagdes mais proximas através do
transporte ativo. A Figura 28a considera a distancia do centroide do setor censitario para a
padaria mais proxima, variando de 14 até 2567,46 metros. Apesar de um pouco melhor

distribuidas, existe uma concentracdo maior nos arredores da area central, ficando apenas estes
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setores com a acessibilidade adequada através da caminhada. A maioria dos setores mais
distantes possuem acesso adequado a padaria apenas através da bicicleta, o que inclui os setores
dos residenciais estudados. O setor do Residencial Vitoria esta localizado a 1893,60 metros e o
setor do Residencial Esperanca a 2.131,79 metros da padaria mais proxima.

A Figura 28b considera a distancia para a farméacia mais proxima, variando de 1,46 a
4580,93 metros. A distribuicdo das farmacias € bastante concentrada nos setores proximos a
area central, possuindo estes, acesso adequado a farmécia atraves da caminhada. Todos 0s
demais, incluindo os setores dos residenciais possuem acesso adequado apenas através da
bicicleta, estando o Residencial Vitdria distante 2.868,12 metros e o Residencial Esperanca
3053,93 metros da farméacia mais proxima.

A Figura 28c apresenta a distancia para o supermercado mais préximo, variando de 6,88
a 2041,52 metros. A distribuicdo dos supermercados é mais homogénea entre os setores,
portanto mais setores possuem acessibilidade adequada para os supermercados através da
caminhada. No entanto, diversos setores possuem acesso adequado apenas através da bicicleta,
incluindo os dois setores dos residenciais, onde o Residencial Vitoria esta a 1865,41 metros e

0 Residencial Esperanca a 909,95 metros do supermercado mais proximo.
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Figura 28 - Distancia aos locais de compra mais préximos
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A Tabela 3 apresenta as médias de distancia, tempo de deslocamento por caminhada,
por bicicleta e por transporte publico para as instalacdes de trabalho, educacao, salde, lazer e
compras, dos setores dos residenciais de habitacdo social. Os tempos destacados em verde séo
considerados com acessibilidade adequada naquele modo de transporte, enquanto que oS
tempos destacados em vermelho sdo considerados com acessibilidade inadequada para aquele

modo.

Tabela 3 — Média de distancia e de tempos de viagem das HabitacOes de Interesse Social para as instalagoes

Setor Residencial Vitoria

Trabalho Educacéo Saude Lazer Compras
Distancia média (m) 6.006,6 1.973,3 3.246,9 2.913,3 2.146,6
Tempo Caminhada médio (min) 90,1 29,6 51,4 43,7 32,2
Tempo Pedalada médio (min) 24 7,9 13 11,6 8,6
Tempo de Onibus médio (min) 14,4 4,7 7.8 7 51
Setor Residencial Esperanca
Trabalho Educacéo Saude Lazer Compras
Distancia média (m) 4.646,6 1.480 2.000 4.280 2.033,3
Tempo Caminhada médio (min) 69,7 22,2 30 64,2 30,5
Tempo Pedalada médio (min) 18,6 5,9 8 17,1 8,1
Tempo de Onibus médio (min) 11,1 3,5 4.8 10,3 487

Considerando a média de tempo gastos nos deslocamentos, os setores dos dois
residenciais ndo possuem acessibilidade adequada através da caminhada (7,5 minutos) para
nenhum dos tipos de servigos analisados. A maioria possui acesso de forma adequada através
da bicicleta, com excecao dos locais de trabalho no caso do Residencial Vitoria, que é acessivel
dentro do tempo de deslocamento adequado apenas por meio do transporte publico.

Para gerar o mapa final do custo de deslocamento e o valor utilizado para integrar a
andlise da acessibilidade, foram calculadas as médias da distancia através da rede viaria para as
instalacfes de cada tipo mais proximas, que variam entre 862 e 3567 metros, conforme Figura
29. Assim como na variavel quantidade de oportunidades os setores centrais tém maior
vantagem em relacdo aos setores mais afastados, possuindo as menores distancias de
deslocamento para as instalages, fato explicado pela maior densidade de equipamentos nessa
area, bem como a maior integracdo das vias, possibilitando a escolha do caminho a percorrer.

Os setores mais distantes, localizados principalmente nas regides noroeste, oeste,
sudoeste e sudeste estdo localizadas na classe de maiores distancias, incluindo os setores dos
residenciais de habitacdo social estudados. O setor do Residencial Vitoria esta localizado a uma
distancia média de 3.294 metros, enquanto que o setor do Residencial Esperanga tem a distancia

média de 2.888 metros para as instalaces de cada tipo mais proximas.
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Figura 29 - Distancia média para as instalagdes mais préximas

4.2.3 Seguranca Viaria

A variavel seguranga viria foi considerada de acordo com a densidade de acidentes por
quildmetro quadrado envolvendo pedestres e ciclistas no setor censitario. Foram consideradas
as colisdes (121 ocorréncias), os atropelamentos (79), os choques (14), as quedas de veiculo (4)
e outros (4). Os dados foram obtidos junto a base de dados da Policia Militar de Minas Gerais,
e correspondem ao periodo de janeiro de 2018 a junho de 2020. Primeiramente foi obtida a
quantidade de acidentes no setor a partir da ferramenta Join Data, e depois o resultado foi
dividido pela drea em quildmetros quadrados do setor.

A densidade de acidentes varia de 0 a 256 entre 0s setores censitarios, conforme a Figura
30. Neste caso, os setores mais afastados tém vantagem em relacdo aos setores centrais,
possuindo a densidade de atropelamentos menor, o que influencia positivamente na
acessibilidade. O setor do Residencial Vitdria possui 2 acidentes por km2 e o setor do
Residencial Esperanca possui 6 acidentes por km?, estando os dois na classe de densidade mais

baixa.
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Figura 30 - Densidade de acidentes envolvendo ciclistas e pedestres

4.2.4 Seguranca Publica

A variavel seguranga publica foi considerada de acordo com a densidade de crimes por
km2 que ocorreram nas vias publicas no periodo de janeiro de 2018 a abril de 2020, incluindo
furto (950 ocorréncias), trafico ilicito de drogas (741), uso e consumo de drogas (482), leséo
corporal (234), roubo (212), vias de fato/agressao (205), homicidio (22) e estupro (3). Segue 0s
mesmos procedimentos realizados para a variavel anterior, e os dados foram obtidos na mesma
base de dados da Policia Militar.

Conforme apresentado na Figura 31, a densidade de crimes nos setores varia de 0 a
2947, ficando os setores centrais e dos bairros Santo Antonio e Santa Luzia com as maiores
densidades, enquanto os setores mais afastados da &rea central possuem os menores valores. O
setor do Residencial Vitdria apresenta 28 crimes por kmz2, enquanto o setor do Residencial
Esperanca possui o valor de 13 crimes por kmz, estando os dois setores na classe de densidade

mais baixa.
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Figura 31 - Densidade de crimes nas vias publicas

4.2.5 Calcadas

Para o levantamento de dados sobre as condigdes das calcadas no municipio foi
considerada a porcentagem de domicilios que possuem calcada no setor. Esse dado foi obtido
através do censo demografico de 2010 (IBGE, 2010), considerando a soma dos domicilios
particulares permanentes proprios, alugados e cedidos que possuem calgada dividido pelo
numero de domicilios particulares permanentes no setor.

A Figura 32 mostra as porcentagens de calgadas nos setores, que variam de 0 a 100%.
Grande parte dos setores estdo localizados nas duas classes de maior porcentagem, ficando
apenas os setores mais afastados, principalmente nas regides sudoeste e sudeste, nas duas piores
classes.

O setor do Residencial Vitdria apresenta o pior cenario possivel, uma vez que dos 177
domicilios particulares permanentes, 0% possui calcada, ja o setor do Residencial Esperanca

possui uma porcentagem bem mais alta, tendo 90,34% dos domicilios com calcadas.
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Figura 32 - Porcentagem de domicilios com calgada

4.2.6 lluminacao Publica

A variavel iluminagdo publica também utiliza os dados do IBGE (2010), que considerou
se na face do domicilio ou na face confrontante existia pelo menos um ponto fixo (poste) de
iluminacdo publica. Foram somados os domicilios particulares permanentes préprios, alugados
e cedidos com iluminacdo publica dividido pelo nimero de domicilios particulares
permanentes.

Conforme Figura 33, as porcentagens de domicilios com iluminagdo publica variam
entre 76% e 100%, ficando as 3 classes mais altas (de 92,6% a 100%) bem distribuidas no
espaco. Poucos setores apresentaram valores nas duas classes mais baixas (de 76,1% a 92,5%),
localizados principalmente nas &reas mais distantes, tanto na metade oeste quanto na metade
leste do mapa.

O setor do Residencial Vitoria esta na pior classe com 81,4%, enquanto o setor do
Residencial Esperanca possui 98,7% dos domicilios com iluminacéo publica, na segunda classe

com as maiores porcentagens.
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Figura 33 - Porcentagem de domicilios com iluminacéo publica

4.2.7 Sombreamento e conforto térmico

A variavel sombreamento esta relacionada com a porcentagem de domicilios com
arborizacdo. O IBGE (2010) levantou se na face do domicilio, na face confrontante ou no
canteiro central, existia arborizacdo. Primeiramente sdo somados os domicilios particulares
permanentes préprios, alugados e cedidos com arborizacdo e depois esse valor é dividido pelo
numero de domicilios particulares permanentes do setor.

As porcentagens variam de 0 % a 97% de domicilios com arborizagdo nos setores,
conforme Figura 34. Diferentemente da maioria das varidveis, as classes de valores ndo
possuem um padréo espacial bem estabelecido, encontrando-se todas as classes distribuidas de
forma aleatdria no perimetro urbano. O setor do Residencial Vitdria possui 19,8%, e o setor do

Residencial Esperanca possui 70,45% dos domicilios com arborizagao.
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Figura 34 - Porcentagem de domicilios com arborizacdo

4.2.8 Rampa para Cadeirantes

Foi calculada a porcentagem de domicilios com rampas para cadeirantes. Para o
levantamento desse dado o IBGE (2010) considerou se na cal¢ada da face do domicilio existia
rampa para cadeirantes, geralmente localizadas nas proximidades das esquinas. S&o somados
os domicilios particulares permanentes proprios, alugados e cedidos com rampa para
cadeirantes dividido pelo nimero de domicilios particulares permanentes nos setores.

A Figura 35 mostra que além da porcentagem variar apenas de 0% a 54%, Sa0 poucos
0s setores censitarios que possuem rampas para cadeirantes, estando a grande maioria delas
localizadas na area central ou proximas dela. Ambos os setores dos residenciais habitacionais
sociais encontram-se na menor classe de valores, com 0% dos domicilios possuindo rampa para

cadeirantes.
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Figura 35 - Porcentagem de domicilios com rampa para cadeirantes

4.2.9 Ciclovias/Ciclofaixas

Para o calculo da variavel foi considerada a porcentagem de vias que possuem ciclovia
ou ciclofaixa no setor. O desenho das ciclovias e ciclofaixas foi obtido em dwg, realizado pela
organizacdo cicloativista Pedala Itajuba, em 2017. Primeiramente, a malha viaria foi cortada
para os setores censitarios através da ferramenta Clip para obter a distancia total em metros das
vias de cada setor. Depois 0 mesmo processo foi realizado para as ciclovias, e por fim foi
calculada a porcentagem da distancia de vias com ciclovia ou ciclofaixa em cada setor.

Como exposto na Figura 36, as ciclovias/ciclofaixas no municipio de Itajubd nao
possuem continuidade e ligacdo. A ciclovia localizada na avenida BPS é a que possui a maior
extensdo, seguida de alguns outros trechos em vias importantes da area central, enquanto as
demais tratam-se de pequenos trechos em pontes e passarelas. Nesse sentido, a grande maioria
dos setores encontram-se no pior cenario, tendo 0% das vias com ciclovias, incluindo os setores

dos residenciais de habitacao social.
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Figura 36 - Porcentagem de vias com ciclovia ou ciclofaixa

4.2.10 Declividade

Para considerar a declividade como um fator relevante na acessibilidade do individuo,
foi levantada a porcentagem da area do setor censitario que possui inclinagdo menor que 8,33%.
Esse é o valor adequado, adotando os parametros do desenho universal, para a construcao de
rampas acessiveis a todos os individuos, incluindo as pessoas com deficiéncia em cadeira de
rodas, de acordo com a NBR 9050/2020 (ABNT, 2020).

Primeiramente foi baixado um modelo digital de elevacdo (MDE) — imagem raster onde
cada pixel possui um valor de altitude associado — para a area de estudo, do banco de dados do
site Alos Palsar, que utiliza um satélite com resolucéo de 12,5 m. A partir dessa imagem foi
gerado um mapa de declividade com os resultados em percentual das inclinagdes do terreno,
utilizando a ferramenta Slope (Spatial Analyst). Os valores foram classificados em apenas duas
classes, a primeira de 0% até 8,33%, dispostas principalmente no entorno do Rio Sapucai, e a
segunda de 8,330000001% até o valor méximo de 120,415947%, conforme mostra a Figura 37.

Para possibilitar o calculo da area com menos de 8,33% foi necessario reclassificar 0s
valores de inclinacdo, através da ferramenta Reclassify (Spatial Analyst), onde a primeira classe
recebeu o valor 1 e a segunda recebeu o valor 2. Depois o raster foi transformado em poligono,

através da ferramenta Raster to Polygon.
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Esse arquivo de poligonos foi cortado para todos os setores censitarios através da
ferramenta Clip, onde através da tabela de atributos foi possivel filtrar apenas os poligonos com
o valor reclassificado para 1 (0 até 8,33% de inclinacdo) e obter a soma da area desses
poligonos. A partir disso foi obtida a porcentagem de area com menos de 8,33% de inclinacéo
no setor, dividindo esse valor pela area total do setor censitério.

Legenda

[ ] Setores Censitérios
Classes de declividade
o-83

M g4-120
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Il Residencial Vitoria
I Residencial Esperanca
[ ] Perimetro Urbano

0 1.250 2.500 5.000
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Figura 37 - Classificagdo da declividade

A Figura 38 mostra a porcentagem de area nos setores com menos de 8,33% de
inclinacdo, que varia entre 0,46% e 100%. Nota-se que 0s setores com a maior quantidade de
area acessivel, nas duas primeiras classes, sdo os setores localizados proximos a margem do rio
Sapucai, enguanto os setores mais distantes se distribuem nas trés classes com porcentagens
mais baixas.

O setor do Residencial Vitoria tem 35,76% da sua area com menos de 8,33% de
inclinacdo, enquanto que o setor do Residencial Esperanca possui apenas 5,4% da &rea com

menos de 8,33% de inclinag&o.
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Legenda
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Figura 38 - Porcentagem de &rea com declividade até 8,33%

4.2.11Distancia ao ponto de 6nibus

A variavel distancia ao ponto de 6nibus considera a distancia da rede de ruas mais
proxima ao centroide de cada setor censitario para o ponto de 6nibus mais préximo. Foi
calculada através da ferramenta New Closest Facility (Network Analyst) que busca o menor
caminho pela rede de ruas. Os pontos de 6nibus foram levantados a partir do aplicativo Moovit
— aplicativo de mobilidade urbana focado em informagdes do transporte publico —, no més de
agosto de 2020.

Os valores de distancia variam de 5,78 m até 571 m para os setores. A partir da Figura
39 é possivel identificar que as classes sdo bem distribuidas no perimetro urbano, ou seja, ndo
possuem um padrdo espacial. No entanto, sdo afetados pelo tamanho dos setores, pela
integragdo das vias no setor, j& que possuem menos op¢Bes de caminho a seguir, mas
principalmente pela proximidade ao itinerario do transporte publico, uma vez que os pontos de
onibus sdo alocados neles. A rua mais proxima do centroide do setor do Residencial Vitoria
estd a 228,9 m do ponto de 6nibus mais proximo, e a rua mais préxima do centroide do setor
do Residencial Esperanca esta a 205,3 m do ponto de 6nibus mais préximo.
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Legenda
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Figura 39 - Distancia ao ponto de dnibus mais préximo

4.2.120ferta de Transporte Publico

Para compor a variavel oferta do transporte publico foram considerados dois critérios, a
quantidade de linhas e a quantidade de énibus, considerando a ida e a volta das linhas, que
passam em uma area de 500 metros a partir do centroide do setor, distancia adequada para o
acesso peatonal ao transporte publico (CERVERO et al., 2009). A quantidade de linhas mostra
o0 alcance espacial com o transporte publico a partir do setor. Primeiramente foi gerada uma
area de servigo de 500 m através da ferramenta New Service Area (Network Analyst), depois
foram contadas as linhas que passam pela area de servico referente a cada setor. Os dados foram
obtidos para uma quarta feira do més de agosto de 2020, através do aplicativo Moovit.

A quantidade de linhas varia de 1 a 22 nos setores, conforme indicado na Figura 40. As
areas de servico calculadas para os setores proximos ao Mercado Municipal e a rodoviéria, por
onde passam a maioria dos énibus, sdo as que possuem as maiores quantidades de linhas,
estando na primeira e segunda classes. Em seguida estdo as areas de servigco dos setores que
pertencem aos itinerarios que atendem o bairro Santa Rosa, na terceira classe. Os demais setores
se localizam nas duas ultimas classes, recebendo de 1 a 9 linhas de dnibus diariamente,
incluindo os setores do Residencial Vitoria e do Residencial Esperanca, que contam com apenas
4 linhas.
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Legenda
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Figura 40 - Quantidade de linhas de 6nibus em 500 metros

A quantidade de onibus também foi calculada para a area de servigo de 500 metros a
partir do centroide do setor, multiplicando a quantidade de horarios por cada linha de 6nibus.
A gquantidade varia de 16 a 397 6nibus passando pelas areas de servico referentes aos setores
censitarios durante todo o dia, conforme Figura 41.

As areas de servigo para 0s setores centrais, que sao proximos ao mercado e a rodoviaria
recebem o maior nimero de énibus, assim como na variavel anterior, seguidas dos setores que
cercam a area central e 0s pertencentes ao bairro Santa Rosa. As areas de servi¢o que possuem
as menores quantidades de 6nibus se encontram principalmente na metade oeste do mapa.

Na area de servico do setor do Residencial Vitoria passam 62 6nibus, e na area de
servico do setor do Residencial Esperanca passam 64 onibus por dia, ficando os dois setores na

segunda classe com os menores valores.
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Legenda
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Figura 41 - Quantidade de 6nibus em 500 metros

4.2.13Resultado da Acessibilidade

Para gerar o valor da acessibilidade de cada setor censitario os resultados das variaveis
foram normalizados pelas funcdes Fuzzy crescente e decrescente, variando entre 0 e 1. As
variaveis quantidade de oportunidades, porcentagem de calcada, de ciclovia, de iluminacédo
publica, de arborizacdo, de rampa para cadeirantes, declividade e oferta de transporte publico
foram normalizadas com a fungdo Fuzzy crescente, ou seja, quanto maior o valor da variavel
maior a acessibilidade do setor. J& as varidveis custo de deslocamento, seguranca Vidria,
seguranca publica e distancia ao ponto de 6nibus foram normalizadas com a fungdo Fuzzy
decrescente, ja que quanto maiores os valores, menor o grau de acessibilidade do setor.

Assim como para a segregacdo, os resultados da acessibilidade foram novamente
normalizados através da funcdo Fuzzy crescente, possibilitando a comparagdo entre as duas

analises. Os gréaficos das normalizacGes estdo representados no Quadro 6.
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Quadro 6 - Fungdes Fuzzy para normalizagdo dos valores originais das variaveis de acessibilidade
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A Figura 42 mostra o mapa com os resultados da média de todas as variaveis para 0s
setores, onde também foram adicionadas as Zonas Adensaveis (ZAD). Os setores pertencentes
a classe com os maiores valores de acessibilidade estio localizados na Area Central ou
préximos a ela, onde se encontram a grande maioria das instalacbes e a maior oferta de
transporte plblico. Os setores dos bairros proximos a Area Central e que estdo nas rodovias e
no itinerario dos dnibus que atendem as quatro regides da cidade se encontram na segunda
classe com os maiores niveis de acessibilidade.

Conforme aumenta a distancia em relagdo a area central diminui os valores de

acessibilidade, ficando os setores mais afastados, principalmente nas regides oeste, sudoeste e
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sudeste, nas duas classes de menores valores. O setor do Residencial Vitdria possui o valor mais
baixo de todos os setores, estabelecido em 0,28 (normalizado para 0,00) enquanto que o setor
do Residencial Esperanca apresenta o valor de 0,47 (normalizado para 0,36). Os setores
pertencentes as ZAD se concentram nas trés classes com os maiores valores de acessibilidade,

com destaque para a segunda e a terceira.

Legenda
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Figura 42 - Mapa de Acessibilidade

4.3 Autocorrelacdo Espacial da segregacdo socioespacial e da
acessibilidade

Para testar a autocorrelacdo espacial dos valores normalizados da segregacdo
socioespacial e da acessibilidade foram aplicados o indice de Moran Global e o indice de Moran
Local no Arcgis.

O indice de Moran Global foi proposto por Moran (1948), difundido no trabalho de Cliff
e Ord (1973), e hoje é o indicador de autocorrelacdo espacial global mais utilizado. Consiste no
resultado do produto entre uma variavel e sua defasagem espacial, sendo baseada em uma
hipdtese nula de aleatoriedade espacial, onde sdo calculados os desvios em relacdo a média,
estimada como zero (ANSELIN, 2020).

O resultado varia entre -1 e 1, onde o valor 0 (nulo) indica auséncia de correlacdo

espacial, ou seja, os dados sdo aleatdrios no espaco. O valor positivo indica que existe
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correlacdo positiva entre a variavel analisada no espago, ou seja, quanto mais o valor se
aproxima de 1 maior a chance de uma area com alto valor ser circundada por outras areas com
o valor também alto. E o valor negativo aponta que existe correlacdo negativa, ou seja, quanto
mais o valor se aproxima de -1 maior a probabilidade de uma &rea com alto valor para a variavel
ser contigua a areas com o valor baixo para a mesma variavel. O p-valor indica o nivel de
significancia do indice, os valores p < 0,05 indicam que a hipotese nula pode ser rejeitada e,
portanto, € confirmada a presenca de correlacdo espacial (LUZARDO, FILHO e RUBIM,
2017).

O indice de Moran Global foi calculado para o valor da segregagdo socioespacial e para
o valor da acessibilidade normalizados, utilizando como parametro as bordas de contiguidade,
onde apenas 0s recursos de poligonos vizinhos que compartilham um limite ou estdo
sobrepostos influenciam nos resultados.

Como apresentado na Tabela 4, as duas variaveis analisadas possuem um alto valor para
o indice de Moran Global, se aproximando de 1, o que indica um alto grau de correlacéo
espacial positiva. O p-valor foi estimado em 0, confirmando a significancia do indice em 100%.
Sendo assim, had grandes possibilidades dos setores com alto indice de segregacdo serem
contiguos a outros setores com alto nivel de segregacao, e grandes chances dos setores com alto

grau de acessibilidade serem vizinhos de setores também com alto grau de acessibilidade.

Tabela 4 - Resultados Autocorrelacdo Espacial Global

indice Moran Global | p-valor
Segregacéo Socioespacial 0,818374 0,000000
Acessibilidade 0,716447 0,000000

No entanto, apenas o indice de Moran Global ndo é suficiente para compreender as
autocorrelacdes espaciais dos dados para os setores censitarios de forma especifica, uma vez
que ndo pode ser espacializado. Para isso também foi gerado o Indice de Moran Local ou
Indicador Local de Associacdo Espacial (LISA), que foi sugerido por Anselin (1995) e
decompde o indice de Moran Global em uma contribuicdo local. Para cada area analisada é
apresentado um padréo de associacédo espacial dividido em quatro categorias, que expressa a
relacdo entre o valor da variavel na area e a média do valor da varidvel nos seus vizinhos,
pertencente a um quadrante no diagrama de espalhamento de Moran (ANSELIN, 1995;
LUZARDO, FILHO e RUBIM, 2017, ANSELIN, 2020).

A Figura 43 apresenta como funciona os agrupamentos, atraves do Diagrama de
Espalhamento de Moran, onde os elementos incluidos no quadrante AA possuem o valor para

a variavel analisada acima da média global, assim como os seus vizinhos. Os setores incluidos
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no quadrante AB possuem o valor para a variavel acima da média global, no entanto sédo
cercados por setores com o valor abaixo da média global. O quadrante BB inclui os setores que
possuem o valor abaixo da média, e sdo contiguos a setores com o valor igualmente abaixo da
média. Por fim, o quadrante BA engloba os setores que possuem o valor abaixo da média, porém
seus vizinhos possuem o valor acima da média (LUZARDO, FILHO e RUBIM, 2017)

1,0 1 [ ]
®
®
. ®
. SN B
= : [ ]
L] P EI [ ] ® [ ]
Q4 (BA) 1(AA
. °® Q1 (AA)
0,0 4 . R o] ,-"-. ............
Q2(BB) ¢° © L © o Q3 (AB)
o ¢ *
o ® b
® [
-1,0 r— ]
-1,0 0,0 2i=(Zi- W) / D,

Figura 43 - Diagrama de Espalhamento de Moran
Fonte: Luzardo, Filho e Rubim (2017)

O Indice de Moran Local também foi calculado utilizando como parametro os vizinhos
contiguos, com 999 permutacdes, onde para cada permutacdo os valores dos vizinhos sdo
reorganizados aleatoriamente e é calculado o valor de Moran Local. Para melhor visualizagéo
dos resultados optou-se pela utilizagdo de mapas, onde as cores representam 0s agrupamentos
(clusters) pertencentes a cada quadrante do diagrama de Moran. Apenas as areas com o p-valor
< 0,05 sdo relacionados nesses agrupamentos, as que possuem p-valor > 0,05 séo apresentadas
como nao significativas.

A Figura 44 apresenta 0 mapa de associacdo espacial que mostra os agrupamentos dos
setores com caracteristicas semelhantes de segregacao socioespacial. Os setores em azul (BB),
localizados na area central seu entorno e nos bairros Pinheirinho e Nossa Senhora da Agonia,
possuem baixo valor para a segregacdo socioespacial e sdo cercados por setores cuja a média
dos valores de segregacdo também é baixa.

Os setores em vermelho (AA), localizados nas areas mais afastadas das regides noroeste,
oeste, sudoeste, sudeste e leste, possuem alto valor de segregacao e seus vizinhos também sdo
fortemente segregados. Os setores dos residenciais Vitoria e Esperanca estdo incluidos nesses

agrupamentos, confirmando que a area onde estdo localizados sdo segregadas. N&o existem
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setores com valores altos ou baixos de segregacdo contiguos a setores com valores distintos aos
deles, confirmando o alto nivel de correlagio espacial positiva, apontado no indice de Moran
Global.

Legenda
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Figura 44 - Indicador Local de Associacdo Espacial da Segregacdo Socioespacial

A Figura 45 apresenta 0 mapa de associacao espacial com os agrupamentos dos setores
com caracteristicas semelhantes de acessibilidade. Os setores em vermelho (AA), pertencentes
ou proximos a area central, possuem alto valor de acessibilidade e sdo contiguos a setores com
a mesma caracteristica. Os setores em azul escuro (BB), localizados principalmente nas regies
oeste, sudoeste, sudeste e noroeste, possuem baixo valor de acessibilidade e sdo vizinhos de
outros setores com o mesmo perfil. Esses agrupamentos incluem o setor do Residencial Vitdria,
indicando que ele esta localizado em uma &rea com baixa acessibilidade. O setor do Residencial
Esperanca ndo esté incluso em nenhum agrupamento, ou seja, a relagdo da acessibilidade entre
0 setor e seus vizinhos néo é significante.

Apenas dois setores possuem o valor alto de acessibilidade enquanto os seus vizinhos
possuem o valor baixo (AB), e apenas um setor possui baixo valor de acessibilidade, sendo
cercado por setores com alto valor (BA). Esses resultados confirmam também o alto grau de
correlacdo espacial positiva dos niveis de acessibilidade dos setores. No entanto, a

autocorrelacdo espacial da acessibilidade é menor que o grau de autocorrelacdo da segregacao.
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Legenda
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Figura 45 - Indicador Local de Associacdo Espacial da Acessibilidade

4.4 Analise da correlacdo entre a segregacdo socioespacial e a
acessibilidade

De acordo com Liu et al. (2016) a Correlacdo de Pearson € a medida mais utilizada para
analisar a correlacdo entre duas variaveis de valores continuos, no entanto é informativa apenas
quando aplicada as variaveis que possuam relacionamentos lineares, onde os dados possuem
uma tendéncia que pode ser modelada por uma linha, do contrario pode apresentar resultados
enganosos.

Os dados de segregacdo e acessibilidade utilizados nessa analise sdo aqueles
determinados nas secOes 4.1 e 4.2, respectivamente, com 0s mapas resultantes conforme as
Figuras 16 (Subsecéo 4.1.7), 42 (Subsecéo 4.2.13) e 46.
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Figura 46 - Valores da Segregacdo Socioespacial e Acessibilidade
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[YP%4)

O Coeficiente de Correlagédo de Pearson geralmente é representado pela letra “r” e seus
resultados variam entre - 1 e 1. O valor 1 indica uma relacéo perfeita positiva entre as variaveis,
ou seja, se o valor de uma variavel aumenta, o valor da outra também aumenta. O valor - 1
expressa uma relacdo perfeita negativa, em outros termos se o valor de uma variavel diminui o
valor da outra aumenta. O valor 0 indica que ndo existe correlacdo linear entre as duas variaveis.
No entanto, os valores extremos sdo dificilmente encontrados, entdo quanto mais proximo de 1
ou - 1 maior € o grau de dependéncia entre as duas variaveis (FIGUEIREDO FILHO e SILVA
JUNIOR, 2009; LIU et al., 2016).

O célculo do indice foi realizado no software Minitab que juntamente com o valor da
correlacdo também fornece o grafico com a matriz de dispersdo dos dados, apresentado na
Figura 47. E possivel perceber uma relacio linear negativa, onde os dados seguem a tendéncia
de uma linha, e acontece a diminuicdo de uma variavel enquanto a outra aumenta. De acordo
com Figueiredo Filho e Silva Junior (2009), o coeficiente ndo diferencia entre variaveis
dependentes e independentes, portanto o valor de correlacdo entre X e y € 0 mesmo entre y e X,
ndo sendo possivel apontar qual variavel varia em funcéo da outra. Sendo assim, no grafico é
possivel observar que de acordo com o crescimento do valor da segregacdo socioespacial em
um ponto, ocorre a diminui¢do do valor da acessibilidade no mesmo, e vice-versa, conforme
aumenta o valor da acessibilidade, percebe-se uma diminui¢cdo no valor da segregacdo em

determinada unidade.

Matriz de Dispersio de Segregacio Socioespacial e Acessibilidade

Correlagdo d= Pearson

0,81
= 0,6

04

[ ]
L ]
r=.0.857 p=0,000
0,0 02 04 06 0.8

SEGREGACAO SOCIOESPACIAL

Figura 47 - Gréfico de Dispersdo da Segregagdo Socioespacial e Acessibilidade
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Foi obtido o valor de - 0,857 para a correlagdo entre a segregacao socioespacial e a
acessibilidade. Esse resultado indica que grande parte dos setores apresentam alta correlacédo
negativa entre as variaveis. No entanto, a correlacdo nao é perfeita, pois existem setores que
ndo apresentam correlacdo entre as variaveis, ou pelo menos nao de forma tdo expressiva, pois
os resultados ndo s&o muito discrepantes entre os valores obtidos para a segregacdo e a
acessibilidade. O p-valor foi considerado 0,000 indicando um alto nivel de significancia do
indice e ignorando a hipotese de ndo haver relacao entre os dados.

De acordo com Miot (2018) o Coeficiente de Determinagdo (r?) representa uma
estimativa do percentual de variabilidade dos valores de uma variavel que pode ser explicada
ou é acompanhada pela variacdo dos valores da outra variavel. Sendo assim, 73,4% da
variabilidade dos valores da acessibilidade nos setores pode ser explicado pela variagdo dos

valores da segregacao socioespacial, ou vice-versa.
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5 DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Como visto na secdo 2.1.4, a Lei Complementar 73 determina a possibilidade de se
implantar as Habitacdes de Interesse Social em diversas areas do municipio, muitas delas
localizadas proximas a regido central, conforme indicado na Figura 2 (Subsecéo 2.1.4). No
Plano Diretor de 2019, boa parte dessas areas sdo classificadas ainda como zonas adensaveis,
no entanto nao receberam a implantacdo de nenhuma habitacdo social, localizadas nas AIS Il
(areas onde ja existem HabitacOes de Interesse Social), e também ndo preveem a implantacao
de novos empreendimentos, uma vez que ndo contemplam nenhuma AIS | (areas destinadas a
novas habitacdes sociais), que sdo determinadas em sua maioria nas areas contiguas ou muito

proximas as localizagdes das AlS ja existentes, como apresentado na Figura 48.

Legenda
) [ ZonaAdensavel - ZAD
= Al‘ea de Interesse Social 1 (AIS 1) Zona de Adensamento Restrito - ZAR
. Area de Interesse Social 2 (AIS 2) Zona de Expanséo Urbana - ZEU

Figura 48 - Mapa de Sobreposi¢do do Zoneamento Urbano e Areas de Interesse Especial - Lei 3352/19
Fonte: Prefeitura Municipal de Itajuba, 2019. Adaptado pela autora, 2021.
Essa questdo se mostra importante, uma vez que as ZAD se localizam nas classes de
menores valores de segregacdo socioespacial e maiores valores de acessibilidade do que os
setores onde foram implantados os residenciais, como pode ser observado na Figura 46 (Secéo
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4.4). Se fossem implantados nas ZAD trariam melhor qualidade de vida para os seus moradores,
ja que estdo mais proximas das instalacdes de servigos, 0 que possibilita menor custo no
deslocamento, além de possuirem acesso a maior oferta de transporte publico e de infraestrutura
urbana e de transportes.

A localizacdo das HIS mostra também que ndo foi cumprida com efetividade a
determinacdo do Sistema Municipal de Habitacdo, instituido nos artigos 143 a 163 do plano
diretor de 2003, que possui diretrizes que determinam a distribuicdo geografica e a integracao
urbanistica das habitacdes sociais, incorporando-as aos locais de trabalho, educacédo, salde e
outros servicos urbanos. Todas os residenciais foram implantados no lado oeste do perimetro
urbano e possuem distancias consideraveis para as instalacGes, que sdo localizadas em sua
grande maioria na regido central. Nenhum dos dois residenciais analisados possuem o tempo
de acesso adequado para nenhuma das instalac@es através da caminhada, ou seja, a menos de
500 metros, como foi visto na subsecao 4.2.2. Diante disso, assim como ja posto por Marcuse
(2004) e Corréa (2013), alega-se que a legislacdo municipal tem influéncia na localizacdo
periférica e consequentemente no alto grau de segregacdo socioespacial e na baixa
acessibilidade dos residenciais de habitag&o social.

No entanto, observa-se que quando os residenciais de habitacdo social foram
implementados no municipio o plano diretor vigente (Lei 08/2003) ndo dispunha sobre os
instrumentos que induzem a utilizacdo da funcdo social da propriedade, como o Parcelamento,
Edificacdo ou Utilizacdo Compulsorios, IPTU Progressivo no Tempo, e finalmente a
Desapropriacdo com Pagamentos em Titulos da Divida Publica, constando apenas o Direito de
Preempc&o na aquisi¢do de imoveis para a implantagdo de projetos de interesse publico. Porém,
de acordo com o plano diretor deveriam existir leis especificas determinando os locais onde o
instrumento pode ser aplicado, e ndo foram encontradas, fazendo com que, apesar de existir, 0
instrumento se torne inGtil para a construcao de habitagcdes sociais.

Contudo, o plano diretor de 2019 (Lei 3352/19) implementou os trés instrumentos,
possibilitando exigir o cumprimento da funcdo social das propriedades através dos dois
primeiros, diminuindo o problema de vazios urbanos causados muitas vezes pela especulacdo
imobiliaria, e caso ndo sejam cumpridos pode-se submeter a desapropriacdo dos imoveis, que
poderdo ser destinados a receber a implantacdo de habitacdes sociais, além da possibilidade de
aplicacdo do Direito de Preempcdo. Dessa forma, espera-se que a implantagdo das novas
habitacdes sociais leve em consideracdo a aplicacdo destes instrumentos, substituindo as areas

ociosas e subutilizadas nas regides dotadas de melhor infraestrutura por imoéveis que visem
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suprimir o déficit habitacional no municipio e que estejam integradas aos locais de atividades
diarias dos futuros moradores.

A implantacdo das HIS nas areas mais afastadas, incluindo as zonas de expanséo urbana,
é responsavel por contribuir com o espraiamento urbano. De acordo com diversos autores, essa
acdo traz problemas tanto para a populacéo localizada nas &reas periféricas que precisam gastar
mais tempo nos deslocamentos diarios e tem menos acesso a infraestrutura urbana, quanto deixa
subutilizadas as areas ja dotadas de infraestrutura e de servicos, fazendo com que o poder
publico tenha maiores gastos para leva-los as areas distantes, mesmo que em grande parte dos
casos apenas o0 minimo seja oferecido (INSTITUTO ESCOLHAS, 2019; NADALIN e
IGLIORI, 2015, NEGRI, 2008, ROLNIK, CYMBALISTA ¢ NAKANO, 2011; ROLNIK e
NAKANO, 2009a; VASCONCELLOS, 2018).

Na Figura 49 é possivel observar grandes vazios urbanos e areas pouco densas nas
periferias, com pequenas quantidades de construcdes, especialmente nas regides onde estéo
localizados os trés residenciais de interesse social. Estdo em desenvolvimento mais dois
residenciais multifamiliares — Residencial Jardim Aeroporto e Residencial Serra Dourada — que
totalizam mais 570 moradias populares e serdo implantados ao lado do Residencial Nova Canaé
(PREFEITURA MUNICIPAL DE ITAJUBA, 2014), e, portanto, também irdo contribuir com

0 espraiamento urbano.

Legenda

I Residencial Esperanga
B Residencial Vitoria
Residencial Nova Canaa 0 1.250 2.500 3.000
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Figura 49 - Mancha urbana de Itajuba/MG com caracteristicas de espraiamento urbano
Fonte: Google Earth Pro (2021)
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Diferente em partes do que foi encontrado no estudo do Instituto Escolhas (2019)
guanto ao impacto das habitacdes sociais na expansao urbana de varias areas metropolitanas do
pais, em Itajuba ndo houve a diminuicdo do numero de vazios urbanos a partir da implantacéo
das mesmas, mas apenas a expansdo da mancha urbana.

A analise da segregacdo utilizou pardmetros para avaliar a integracdo urbana e social
dos setores censitarios. A distancia ao CBD é um critério importante para compor o indice de
segregacdo socioespacial, uma vez que estima o quao afastado séo os setores da principal area
de negdcios do municipio. Itajuba possui apenas uma centralidade, ou seja, uma area de
concentracédo de atividades comerciais e de servigos, e a expansdo da mancha urbana aumenta
a distancia dessa area para as regides periféricas, prejudicando a acessibilidade da populacao,
como apresentado na Figura 9 (Subsecdo 4.1.1).

A baixa densidade de construcdes e 0s vazios urbanos que se formam nas cidades
espraiadas influenciam na quantidade de vias e, portanto, na integracdo global das mesmas. As
vias com baixa integracdo, como pode ser observado nas areas periféricas (Figuras 10 e 11,
Subsecdo 4.1.2), incluindo os setores dos residenciais de habitacdo social, diminuem as
possibilidades de deslocamento dos individuos e aumentam o tempo de viagem, uma vez que
existem menor quantidade de percursos que podem ser percorridos.

Situacdo semelhante foi diagnosticada nos estudos de Barros, Medeiros e Morais (2016)
e Zechin e Holanda (2019), onde na maioria dos casos as camadas de baixa renda estdo
localizadas nos setores com 0s menores graus de integracdo das vias. No entanto divergem em
relacdo as camadas de alta renda, uma vez que as pesquisas citadas indicam que essas ocupam
as areas de maior integracdo das vias, no entanto em Itajuba essa situacdo ndo acontece, uma
vez que a area de maior rendimento nos bairros Pinheirinho e Nossa Senhora da Agonia nao se
encontra no nucleo de maior integracéo.

O trabalho de Carvalho e Medeiros (2017) indica que em 12 das 24 cidades analisadas,
as vias de acesso dos residenciais do PMCMYV tem o grau de integragdo menor do que a média
toda a malha viaria e nas outras 12 possuem valor maior do que a média, ndo podendo, portanto,
apontar ao programa de forma generalizada a piora no quadro da segregacdo. No entanto, como
ja foi falado, em Itajuba a implantacdo dos residenciais colaborou com 0s processos de
segregacéo e espraiamento urbano.

A renda e a educacdo sdo variaveis capazes de indicar a posicao social dos individuos,
e conforme indicado por Villaga (1998), Maricato (2000) e Lefebvre (2008) o espago urbano é
dividido de forma diferente para as classes sociais, uma vez que a partir da urbanizacdo os

centros se tornaram areas supervalorizadas e as classes mais baixas foram afastadas para as
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periferias. Na Figura 12 (Subsecédo 4.1.3) foi possivel observar uma concentracdo das rendas
mais baixas nas areas mais periféricas, especialmente em todo o lado oeste do mapa e na
extremidade sudeste. No entanto o centro ndo detém a classe de maiores renda, que sdo
concentradas nos bairros Pinheirinho e Nossa Senhora da Agonia. Na Figura 13 (Subsecéo
4.1.4), que apresenta a variavel educacdo, a situacdo se repete no lado oeste, que detém as
menores porcentagens de pessoas com 15 anos ou mais alfabetizadas.

A oferta de infraestrutura nos domicilios também apresenta desvantagem para os bairros
periféricos, como visto na Figura 14 (Subsec¢do 4.1.5), ainda que em menor grau de diferenca
do que a renda e a educacdo. Esses resultados concordam com Negri (2008) e Villaga (2011),
guando apontam que as vantagens e desvantagens sao oferecidas de forma desigual no espaco
urbano, e que os moradores das areas periféricas tém oportunidades desiguais tanto em nivel
social, educacional e de renda, uma vez que a maioria os investimentos publicos sdo voltados
para os bairros de classes mais altas.

O valor do solo € superior na regido central (Figura 15, Subsecdo 4.1.6) diminuindo
gradativamente conforme se aproxima das regiGes periféricas, incluindo os setores dos
residenciais de habitacdo social. Esses resultados confirmam que a maior preocupacdo dos
programas de habitacdo social € voltada para a diminuigdo quantitativa do déficit habitacional
e o0s efeitos que séo gerados na economia, procurando 0s terrenos mais baratos que propiciam
a construcdo do maior numero de moradias e 0 aumento do lucro das construtoras, sem se
preocupar com as necessidades dos moradores e com as questdes urbanas e sociais, como
colocado por diversos pesquisadores (FIX e ARANTES, 2009; MARICATO, 2009;
MARGUTI e ARAGAO, 2016; ROLNIK e NAKANO, 2009a; CARDOSO e ARAGAO, 2013;
LINKE et al. 2016).

O processo de segregacao observado no municipio segue uma mistura de dois modelos
que se justapdem, como acontece em diversas cidades latino americanas, segundo Corréa
(2013). Segue inicialmente o modelo proposto por Kohl-Sjoberg onde se observa a area central
com os menores niveis de segregagdo, seguida por uma area com um nivel maior de segregacéo
e assim por diante até atingir as areas mais distantes na periferia, que detém os maiores niveis
de segregacdo, incluindo os setores das habitagcdes sociais. No entanto, é possivel observar na
Figura 16 (Subsecéo 4.1.7) que essa determinacdo ndo segue exatamente a formacdao de circulos
concéntricos, uma vez que € possivel observar que alguns setores fogem a regra e possuem
menor ou maior nivel de segregacdo em relagcdo aos seus vizinhos, como alguns setores dos

bairros Estiva, Rebourgeon e o proprio setor do Residencial Esperanca, 0 que pode ser
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explicado pelo modelo de Hoyt, que diz que a segregacdo ocorre ao longo de determinados
setores.

A maioria dos setores dos bairros Pinheirinho e Nossa Senhora da Agonia apesar de
estarem na segunda classe com os menores valores de segregacdo, atras apenas dos setores do
centro, apresentam caracteristicas de autossegregacao, onde as familias de classe mais altas
escolhem o melhor local para habitacdo em relacdo a seguranca e qualidade de vida, de forma
que fiquem proximas umas das outras em terrenos de precos elevados com casas amplas e
confortaveis, abrindo méo da infraestrutura oferecida a regido central (CORREA, 2013;
NEGRI, 2008; VILLAGCA, 1998). Apesar de ndo estarem localizados em areas periféricas e
possuirem os maiores niveis de renda e de pessoas alfabetizadas, ndo possuem a maior oferta
de infraestrutura domiciliar, ndo dispdem das vias com maior integracdo e sao localizados em
terrenos de altos valores, porém ndo os maiores, que por sua vez se encontram na regido central.

Na Figura 44 (Secdo 4.3) € possivel observar a formacdo de agrupamentos
determinando as diferencas da segregacdo socioespacial no municipio, confirmando a
veracidade do alto valor da autocorrelacio espacial obtido no indice de Moran — 0,81 —, e da
estimativa imposta por Corréa (2013) de que a segregacdo se manifesta por meio de areas
sociais, que séo caracterizadas por serem homogéneas internamente, ou seja, todos o0s setores
que a compde possuem valores semelhantes, e heterogéneas entre si, e sdo responsaveis pela
reproducéo das diferencas no espaco urbano.

Existe apenas um agrupamento onde 0s setores e seus vizinhos sdo caracterizados pelo
baixo valor de segregacdo, que engloba a regido central e os bairros Pinheirinho e Nossa
Senhora da Agonia. E trés agrupamentos onde os setores e 0s seus vizinhos sdo caracterizados
por terem alto grau de segregacéo, determinados nas regides mais distantes da regido central,
tanto na metade oeste, quando na metade leste do perimetro urbano e incluem os setores dos
residenciais de habitacdo social. Nos demais setores do mapa, onde ndo foram gerados 0s
agrupamentos, admite-se que os valores de segregacdo ndo podem ser relacionados com o
espaco, uma vez que nao apresentam caracteristicas semelhantes com setores contiguos a eles.

O resultado obtido para a segregacdo socioespacial em Itajuba é semelhante aos
resultados obtidos em outras pesquisas em municipios de médio porte de Minas Gerais. Em
Pocos de Caldas, Silva e Andrade (2019) encontraram areas de segregacdo involuntaria em
determinadas regides da cidade, distantes da area central, caracterizadas por abrigarem a
populacdo de baixa renda e terem o valor da terra baixo. Também foram destacadas areas com

maiores valores de renda e do preco da terra, que inclui a regido central e possuem maiores
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vantagens em relagéo a acessibilidade aos servigos e riscos ambientais reduzidos, além de uma
area periférica considerada como autossegregacao.

Em Vicosa/MG, Bastos Filho et al. (2019) levantaram que a regido central também
obtém o menor valor de segregacdo, enquanto regides distantes do centro, com baixo acesso
aos servigos, com as menores rendas e alto valor de vulnerabilidade familiar possuem os
maiores valores. Também foi destacada uma area como autossegregacdo, que se localiza na
regido mais afastada do centro, mas que possui 0s valores mais altos para a renda e educacéo
de todas as regides. A diferenca é que nos dois casos as regibes destacadas como
autossegregadas se dispdem em grandes distancias da regido central, o que nao € observado na
pesquisa em Itajuba.

Com relacdo as pesquisas que analisaram a segregacao socioespacial das Habitacdes de
Interesse Social, o resultado obtido para Itajuba reafirmou o resultado alcancado na grande
maioria dos estudos, especialmente nos paises em desenvolvimento (ALVARENGA,
RESCHILIAN e GUERRA, 2018; MOURA, 2014; ROLNIK et al., 2015; SOUZA e SUGAI,
2018; MARENGO e ELORZA, 2016; MOLINATTI e PELAEZ, 2016; e MONTEJANO
ESCAMILLA, CAUDILLO COS e CERVANTES SALAS 2018). As pesquisas apontam que
0s residenciais sociais sdo altamente segregados, causando diversos problemas para 0s
moradores, como a falta de infraestrutura urbana, a falta de transporte publico adequado e
suficiente para atender a populacdo, e as dificuldades encontradas no acesso aos servicos
publicos e as atividades diarias dos individuos.

A andlise da acessibilidade considerou parametros relacionados ao uso do solo, a
infraestrutura urbana e ao sistema de transportes para compreender o grau de acessibilidade dos
individuos para as atividades béasicas de trabalho, salde, educacdo, lazer e compras. A
acessibilidade considera o deslocamento por meio de dois modos de transporte ativo —
caminhada e bicicleta — e do transporte publico. Segundo Vasconcellos (2018) as preocupacdes
dos usuarios dos diferentes modos de transporte sdo distintas. Para quem caminha, o mais
importante é a disponibilidade e a qualidade das calgadas, além das condicdes de travessia das
vias. Para quem se desloca por bicicleta, o0 mais importante € a possibilidade de utilizar as vias
com seguranca. Para quem utiliza o transporte publico, os fatores mais influentes séo a
disponibilidade de linhas e o valor da tarifa, e para o usuario do transporte particular a maior
preocupacao sao as vias disponiveis.

A quantidade de oportunidades alcancaveis e o custo de deslocamento da populacéo
para as instalagdes mais proximas sé@o influenciados pela distribuicdo desigual das instalagdes
no espaco urbano (NEGRI, 2008, VILLACA, 2011, VASCONCELLOS, 2018). Conforme foi
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visto na Figura 17 (Secéo 4.2), os setores centrais detém as maiores densidades de instalagdes
e, portanto, alcangam maiores quantidades de instalacdes, principalmente através da caminhada
que considera a distancia de 500 metros (Figura 19, Subsec¢éo 4.2.1), e possuem menores custos
de deslocamento, favorecendo também os setores proximos a eles (Figura 29, Subsecéo 4.2.2).
J& os setores periféricos, onde se encontram os residenciais Vitdria e Esperanca, possuem baixa
densidade de instalacdes e nesse sentido tem acesso a menos quantidades de instalacdes através
da caminhada e possuem os maiores custos de deslocamento.

A quantidade de oportunidades alcancaveis através da bicicleta — 5000 metros — (Figura
21, Subsecdo 4.2.1) além da concentracdo das instalagdes é influenciada também pela
integracdo das vias, portanto os setores mais distantes e com menores oportunidades de
deslocamento viario tem alcance menor das instalagbes. E a quantidade de oportunidades
alcancaveis através do transporte publico — 20 minutos — além da concentragdo das instalaces
tem grande influéncia do itinerario do transporte publico. Portanto, conforme Figura 22
(Subsecdo 4.2.1), os setores por onde passam a maior parte das linhas de dnibus tem maior
alcance das instalagdes.

Conforme destacado nas Figuras 24, 25, 26, 27 e 28 (Subsec¢édo 4.2.2) os setores dos
residenciais de habitacdo social, bem como diversos outros setores periféricos, ndo possuem
acessibilidade adequada para nenhuma das instalacGes através da caminhada, pois todas estdo
a mais de 500 metros, distancia considerada ideal para qualquer pessoa caminhar de acordo
com Cervero et al. (2009) e Bliemer et al. (2016). Esse fato € bastante problematico, pois para
fazer as atividades bésicas do dia-a-dia como ir ao supermercado, padaria ou farméacia e para
levar os filhos na creche ou na escola, as pessoas dependem da bicicleta ou do transporte
publico, ou gastam bastante tempo e esforco caminhando. Essa situacdo é agravada quando se
considera as criancas, 0s idosos, as gestantes ou com criancas de colo, e as pessoas com
deficiéncia, uma vez que possuem a mobilidade reduzida e encontram ainda mais dificuldades
no deslocamento. E um problema também bastante percebido pela populagio de baixa renda,
que muitas vezes ndo possuem condicOes de sustentar os custos de determinados transportes,
até mesmo o transporte publico (VASCONCELLOS, 2018).

Vasconcellos (2018) aponta a seguranca como um dos fatores que influenciam na
utilizacdo dos transportes ativos e do transporte publico. Para o autor, a seguranca viaria
oferecida através da infraestrutura adequada, sinalizagdo e da boa relagdo entre os usuérios do
transporte motorizado e do transporte ativo, tem grande relagdo com a mobilidade da populacéo,

especialmente das criancas, dos idosos e dos individuos com dificuldades motoras. Ja a falta de
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seguranga publica impede que as pessoas transitem em locais considerados perigosos, e utilizem
o transporte publico, especialmente a noite.

Em relacdo a seguranca publica e viaria os setores periféricos possuem vantagem em
relacdo aos setores centrais. Os acidentes ocorrem com maior intensidade na regido central,
onde ha maior quantidade de deslocamentos peatonais, e em seguida nas principais vias que
atendem as quatro regides do perimetro urbano, conforme Figura 30 (Subsecdo 4.2.3). Os
crimes também ocorrem com maior intensidade na regido central (Figura 31, Subsecdo 4.2.4),
e em uma regido especifica que inclui os bairros Santo Anténio e Santa Luzia e possui alto
indice de trafico de drogas, como ja foi colocado por Oliveira (2021).

De acordo com varios autores (NEGRI, 2008; VILLACA, 2011; VASCONCELLOS,
2018) a populacdo mais vulneravel de areas periféricas tem a acessibilidade prejudicada pelas
mas condicdes ou falta de infraestrutura de transportes, que, como servico publico, é implantada
de forma desigual no espa¢o urbano. Essa situacao é observada em trés varidveis, sendo elas: a
porcentagem de domicilios com calcadas, com iluminacdo publica e com rampa para
cadeirantes. Na Figura 32 (Subsecdo 4.2.5) foi observado que as areas periféricas, tem as
menores porcentagens de domicilios com calcadas, onde alguns setores ndo atingem nem 50%,
enquanto os setores centrais tem em sua maioria mais de 95% dos domicilios com calgada. Em
relacdo a iluminagdo publica a distribuicdo é menos desigual, no entanto os setores mais
distantes também se encontram nos piores cenarios (Figura 33, Subsecdo 4.2.6). As rampas para
cadeirantes séo distribuidas apenas na regido central, mas contemplam apenas 54% das calcadas
(Figura 35, Subsecédo 4.2.8). Ja a disponibilidade de sombreamento através das arvores ndo
segue um padrao de distribuicdo no perimetro urbano (Figura 34, Subsecdo 4.2.7). Por fim, para
as ciclovias/ciclofaixas é possivel identificar que atendem melhor o setor onde esta localizado
a avenida BPS e alguns pontos da area central, ficando os demais apenas com pequenos trechos
ou nenhuma ciclovia/ciclofaixa (Figura 36, Subsecdo 4.2.9).

A falta de infraestrutura cicloviaria é ainda mais percebida quando grande parte dos
setores, incluindo os setores dos residenciais sociais, dependem da bicicleta como modo de
transporte. Pedalar pelas avenidas da regido e pela rodovia BR 459, o caso do Residencial
Vitoria, torna o deslocamento muito perigoso, uma vez que o ciclista precisa dividir o espago
com os automoveis.

InclinagcBes acima da média toleravel dificultam os deslocamentos dos pedestres,
especialmente daqueles com mobilidade reduzida, e dos ciclistas, uma vez que estes utilizam a
forca fisica para se deslocar (RIBEIRO, FREITAS e MIRANDA, 2014). Nas Figuras 36 e 37
(Subsecéo 4.2.10) foi possivel observar que os setores nos entornos do rio Sapucai possuem a
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maior porcentagem de area com menos de 8,33% de inclinagéo, que inclui parte da area central
uma vez que a ocupacdo urbana iniciou as margens do rio. Nesse sentido ndo é possivel
estabelecer um padréo de maiores declividades nos setores distantes da area central, mas sim
dos setores mais distantes de todo o entorno do rio Sapucai, incluindo o setor do Residencial
Esperanca.

Para compreender a acessibilidade ao transporte publico foram considerados trés
parametros, que séo a distancia aos pontos de 6nibus mais proximos, a quantidade de linhas de
onibus e a quantidade de 6nibus diarios que atendem os setores censitarios a uma distancia de
500 metros a partir do seu centroide. De acordo com Vasconcellos (2018) os 6nibus séo os
meios de transporte publico mais utilizados em todo o planeta, e sdo muito importantes
especialmente nos paises em desenvolvimento.

A distancia ao ponto de 6nibus mais proximo € influenciada pela proximidade ao
itinerério dos énibus, pela integracdo das vias e também pelo tamanho do setor censitario. Na
Figura 38 (Subsecdo 4.2.11) foi destacado que além dos setores mais distantes das vias por onde
passam o0s Onibus, os setores maiores também tem as maiores distancias para as paradas, apesar
de terem sido calculadas a partir da rede viaria mais proxima ao centroide. Nesse sentido, o
ideal seria realizar a andlise a partir da média de distancia de todos os nds da rede viaria, no
entanto, devido a grande quantidade de setores e variaveis que utilizam o parametro distancia
tornou-se inviavel a aplicacdo deste método.

A oferta de transporte publico, estimada pela quantidade de linhas e pela quantidade de
onibus que atendem uma area de servico de 500 metros a partir do centroide do setor, € maior
na regido central, onde estdo localizados o Mercado Municipal e o Terminal Rodoviério, de
onde partem a maioria das linhas de 6nibus. Os setores periféricos, especialmente nas regides
norte, oeste, sul, noroeste e sudoeste, possuem menor oferta de transporte publico, como pode
foi visto nas Figuras 39 e 40 (Subsecéo 4.2.12).

Uma analise interessante é que as variaveis quantidade de linhas de énibus e quantidade
de Onibus ndo sdo necessariamente proporcionais, varios setores obtiveram a mesma
classificacdo para as linhas, como por exemplo entre 1 e 4 linhas, no entanto alguns deles tem
uma maior quantidade de 6nibus que os demais. Esse fato se da porque algumas linhas possuem
bem mais horarios de dnibus do que outras. Esse caso acontece com diversos setores localizados
nas regides oeste e norte, inclusive com os setores dos Residenciais Vitoria e Esperanca, que
na quantidade de linhas ficam na ultima classe, ja na quantidade de dnibus se encontram na

penultima classe.
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O resultado final da acessibilidade, obtido a partir da média de todas as variaveis
normalizadas, mostra a regido central com maior acessibilidade do que as regides periféricas,
principalmente as das regides sudoeste, onde esta localizado o Residencial Vitoria, e sudeste,
que tem a maioria dos setores nas duas classes com 0s menores valores de acessibilidade. A
acessibilidade no municipio possui alta autocorrelagio espacial, comprovado através do Indice
de Moran Global, estabelecido em 0,71, e a partir da formacdo de agrupamentos (Figura 44,
Secdo 4.3). Um agrupamento na regido central aponta diversos setores com alta acessibilidade
e contiguos a outros setores com as mesmas caracteristicas. Outros cinco agrupamentos, com
destaque para o da regido oeste onde se localiza o Residencial Vitdria, sdo caracterizados por
setores com baixa acessibilidade e vizinhos a setores também com baixa acessibilidade.

O alto valor da correlacdo linear negativa entre a segregacdo socioespacial e a
acessibilidade, r = - 0,857, indica que conforme aumenta o valor da segregagdo em um setor
diminui o seu valor da acessibilidade e vice versa. O valor de r? revela que essa correlacéo
acontece em 73,4% dos setores. Portanto, a segregacao socioespacial tem influéncia no grau de
acessibilidade dos individuos, que sdo prejudicados tanto em relacao as oportunidades, quanto
em relacdo a infraestrutura de transportes, que séo oferecidas de forma desigual no espaco
urbano, concordando com Negri, (2008), Villaga (2011) e Vasconcellos (2018).

Porém, a correlacdo ndo é perfeita (r = - 1 e r2 = 100%), como foi observado na Figura
46 (Secdo 4.4). Alguns setores, como por exemplo os dos bairros Rebourgeon e Santa Rosa,
estdo localizados nas duas classes de maiores valores de segregacdo socioespacial, porém nao
estdo nas menores classe de acessibilidade. Também ocorre o cenario oposto, porém em menor
intensidade, onde alguns setores possuem baixo valor de segregacao, no entanto, ndo detém os
maiores valores de acessibilidade, como pode ser visto em alguns setores do bairro Pinheirinho.

Ao contrario do que é apontado pelos autores supracitados, em Itajubd a maioria dos
investimentos publicos ndo sdo oferecidos para os bairros de classes mais altas. Os setores dos
bairros Pinheirinho e Nossa Senhora da Agonia, apesar de possuirem as maiores rendas (R$
6.138 a R$ 10.091) ndo possuem a maior quantidade de instalages. Ficam, portanto, na quinta
classe de oportunidades alcancadas através da caminhada, na segunda classe através da bicicleta
e também na segunda classe com os valores médios de distancia para todas as instalagdes. O
resultado pode ter sido influenciado por terem sido considerados apenas 0s servicos publicos,
no caso da educacdo e da salde, ja que essa area conta com creches, escolas e hospitais
particulares. Também sdo em parte definidas no PD 2019 como areas especiais residenciais,
onde devem ser mantidas as caracteristicas atuais do uso do solo como predominantemente

residencial, com possibilidade apenas de comércio e servigos de apoio a moradia.
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Além disso esses bairros ndo possuem os melhores resultados em relagédo a porcentagem
de cal¢adas, de iluminacdo publica, de rampa para cadeirantes e de oferta de transporte publico.
Sendo assim, apesar dessa regido ser localizada nas duas classes com 0s menores graus de
segregacao socioespacial, ndo possui 0s maiores valores em relacdo a acessibilidade através dos
transportes ativos e do transporte pablico, ficando na segunda e terceira classes, podendo ser
caracterizada como uma area de autossegregacdo. Entretanto, esse fato se torna menos
percebido pela populacdo da alta renda, que possibilita a posse do automdvel particular e do
custeio de outros meios de transporte.

O resultado obtido para a acessibilidade corroborou com o resultado encontrado por
Limaet al. (2019), onde a regido central de Campos do Jord&o que possui a maior concentracdo
de instalacGes, a maior oferta de infraestrutura de transportes e a menor declividade, possui
melhores valores de acessibilidade em relacdo as areas mais afastadas, com vias ndo
pavimentadas e com alto grau de inclinagdo. Outras condi¢des semelhantes sdo 0s vazios
urbanos e a baixa densidade dos bairros mais periféricos do municipio, caracteristicas de uma
cidade espraiada.

No entanto, em Campos do Jorddo ndo foi possivel relacionar a segregacédo
socioespacial com a acessibilidade, uma vez que a média da renda da populagdo nos setores
censitarios ndo é muito discrepante, variando de 1 a 4 salarios minimos apenas, e apesar dos
setores de renda mais altas estarem localizados na regido central, as areas mais distantes ndo
concentram a populacéo de baixa renda (Lima et al., 2019), diferentemente do que ocorre em
Itajuba. Esse resultado pode ser explicado por Campos do Jorddo ser considerada uma cidade
turistica, onde as regides mais afastadas sdo almejadas para a construcao de casas de veraneio,
caracterizadas como casas de alto padrao, estabelecendo um processo forte de autossegregacéao.

Ja o trabalho desenvolvido por Mayorga Henao e Ortiz Veliz (2020) em Bogot4, capital
da Coldombia, tem resultados muito semelhantes, apesar da segregacao ndo ser caracterizada
através da relacdo centro-periferia, mas sim ao longo de determinadas regides. Foi estimado
que a segregacdo socioespacial e a acessibilidade dos individuos tém um alto grau de correlagéo
—12=0,73 —, indicando que 73% dos valores de segregacdo tem relacdo com a acessibilidade,
porcentagem muito proxima a encontrada nesta pesquisa. As areas periféricas de origem
informal possuem alto grau de segregacéo e consequentemente baixo nivel de acessibilidade, e
existem dois eixos no municipio que apresentam a situa¢do contraria, cenario semelhante com
0 encontrado em Itajuba, apesar de terem escalas completamente discrepantes em relacdo a area

e a populacdo, que em Bogota sdo bem maiores.
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Assim como os resultados obtidos por Linke et al. (2016) que analisam a insercéo
urbana dos empreendimentos de habitacdo social com relacéo a acessibilidade em trés grandes
municipios brasileiros, em Itajuba foi observado que nenhum dos empreendimentos analisados
possuem condicdes adequadas de acessibilidade as oportunidades, como 0s empregos, 0S
servicos publicos, o comércio e o transporte publico. Além disso sdo diminuidas as
possibilidades de se utilizar o transporte ativo, devido a falta de infraestrutura adequada, ficando
dependente do transporte motorizado caso queiram acessar as suas atividades didrias sem
dificuldades.

Essa situacdo recorrente nas quatro cidades analisadas acontece em vista da segregacao
socioespacial dos residenciais. Portanto, da mesma forma que os autores supracitados negam o
sucesso do PMCMV quanto a integracao urbana das habitacdes nas cidades analisadas, pode se
afirmar que a condicdo é equivalente em Itajubd, o que faz com que os empreendimentos

cooperem com 0 agravamento da segregacdo e do espraiamento urbano do municipio.
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6 CONCLUSOES

O objetivo geral do trabalho foi analisar a relacdo entre a segregacao socioespacial e a
acessibilidade no municipio de Itajubd/MG, com destaque para 0s setores censitarios das
HabitacOes de Interesse Social.

Para alcangar o primeiro objetivo especifico foi realizada a analise da segregagdo
socioespacial, que levou em consideracao critérios da integracdo urbana e integracao social dos
setores, descritos a seguir. A distancia ao centro de negdcios, caracterizado como a Unica
centralidade do municipio, tem grande importancia para a populacdo, uma vez que abriga a
maior parte do comércio e servigos importantes como o0s bancos. A integracao global das vias,
também é importante para mostrar o quanto as vias dos setores estdo conectadas as demais vias,
facilitando ou dificultando o deslocamento dos individuos. A renda media mensal e a
porcentagem de pessoas alfabetizadas, sdo varidveis relevantes para definir o status
socioecondmico dos residentes. A infraestrutura oferecida aos domicilios mostra os diferentes
tratamentos que o poder publico municipal oferece para cada regido da cidade. E o valor do
solo é importante para expor as diferencas entre cada setor da cidade e relacionar com a renda
dos moradores.

A partir da média de todas as variaveis, foi encontrado que os menores valores de
segregacéo socioespacial sdo de alguns setores dos bairros Centro e Pinheirinho. O grau de
segregacdo intensifica conforme aumenta a distancia para a regido central, ficando os setores
mais periféricos nas regides noroeste, oeste, sudoeste e sudeste do perimetro urbano nas duas
classes de maiores valores (acima de 0,61), incluindo os setores dos residenciais de habitacdo
social. O setor do Residencial Vitoria tem destaque, pois possui 0 maior valor de segregacao de
todos os setores analisados. Esse resultado confirma que assim como na maioria das cidades
brasileiras, a implantacdo das habitacGes sociais em Itajuba ndo levou em consideracdo a
qualidade de vida dos residentes, sendo estabelecidas em areas segregadas e com caréncia de
infraestrutura.

Para alcancar o segundo objetivo foram considerados critérios relacionados ao uso do
solo como a quantidade de oportunidades alcancaveis em determinado tempo ou distancia e o
custo de deslocamento para a instalacdo mais proxima. Também foram consideradas variaveis
relacionadas a infraestrutura urbana e ao sistema de transportes como a seguranca viaria e
publica nas vias, a porcentagem de calcadas, de iluminacdo publica, de ciclovias e de rampa
para cadeirantes, a porcentagem de vias com declividade adequada para o deslocamento ativo,

a distancia ao ponto de énibus mais proximo e a oferta de transporte publico.
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Os resultados mostraram que a regido central € a que possui os melhores niveis de
acessibilidade, devido a maior oferta de infraestrutura urbana e de transportes e maior
concentracdo de instalacdes, seguidos dos setores que ficam localizados no itinerario do
transporte pablico e nas principais vias do municipio. As regides periféricas, especialmente nas
regides oeste, sudoeste, onde estdo localizados os residenciais de habitacdo social, e sudeste,
tem os piores cenarios, nas duas classes com os menores valores de acessibilidade.

O terceiro objetivo especifico buscou analisar a autocorrelacao espacial e a correlacdo
da segregacao socioespacial e da acessibilidade. Foi comprovado através dos indices de Moran
Global e Local que os resultados de ambas as anélises séo correlacionados com o espaco. Ou
seja, hd uma forte tendéncia dos setores com alta ou baixa segregacdo serem congruentes a
setores de igual caracteristica, e setores com alto ou baixo nivel de acessibilidade serem
vizinhos a outros setores semelhantes, especialmente na regido central e nas areas periféricas,
onde foram formados agrupamentos. Entdo pode-se dizer que o espago onde as pessoas habitam
tem relacdo direta com a sua qualidade de vida, facilitando ou dificultando os seus
deslocamentos, as suas atividades e as suas relacdes sociais.

O Coeficiente de Correlacdo de Pearson mostrou que a segregacdo socioespacial e a
acessibilidade séo fatores correlacionados negativamente. Ou seja, na medida em que aumenta
0 valor para a segregacgdo socioespacial em um setor, diminui o valor da acessibilidade e vice
versa. Essa relacdo pode ser vista em 73% dos setores analisados, porém, em alguns essa relacao
nédo ocorre de forma téo forte, como € o caso dos setores dos bairros Rebourgeon e Santa Rosa,
que apesar de possuirem alto valor de segregacao socioespacial ndo possuem os piores valores
em relagdo a acessibilidade. Esse fato pode ser explicado pela maior oferta de transporte publico
e maior concentracdo de instalagfes quando comparado com outros bairros periféricos.

Dessa forma, conclui-se que a segregacao socioespacial tem influéncia na acessibilidade
dos individuos na grande maioria dos setores do perimetro urbano. Essa correlacdo pode ser
vista nos dois setores de habitacdo social, com menor intensidade no setor do Residencial
Esperanca, que fica na segunda classe de maior segregacdo e segunda classe de menor
acessibilidade, e com relacdo absoluta no setor do Residencial Vitoria, que se encontra nos
piores cenarios em relacdo as duas analises, considerando todos os setores do perimetro urbano
analisados.

Sendo assim, a hipétese preliminar da pesquisa foi confirmada, posto que os residentes
das Habitagdes de Interesse Social de Itajubd ndo possuem acessibilidade adequada devido a

segregacdo socioespacial a que estdo submetidos, encontrando dificuldades nos deslocamentos
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diérios, por conta da infraestrutura de transportes inadequada e da falta de instalacdes de
Servicos no seu entorno.

Algumas acles sdo importantes e podem contribuir para amenizar a segregacao
socioespacial e a falta de acessibilidade nas areas periféricas. A principal delas é a implantacao
das instalagdes de emprego, de educacdo, salde, lazer e de compras proximo a essas regides,
de forma que diminua os custos de deslocamento da populacdo. A criacdo de novas pequenas
centralidades com a concentracdo dos comércios e servigcos mais importantes nas regioes
extremo oeste e extremo sudeste do municipio também poderia ser uma solucdo viavel, visto
gue sdo as mais prejudicadas.

No entanto, o plano diretor vigente (Lei 3352/19) apresenta que a Area de Interesse
Tecnoldgico, determinada em todo o perimetro do bairro Retiro e pode ser vista em partes na
Figura 17 (Secdo 4.2), é destinada, entre outras questdes, a criacdo de uma nova centralidade.
Porém, ao invés de amenizar, essa nova centralidade ird contribuir para o aumento da
segregacdo socioespacial, uma vez que sera construida proximo a regido de alta renda e distante
das areas de maior necessidade. Ird expandir ainda mais a mancha urbana, necessitando de
instalacdo de infraestrutura, ao invés de ocupar os vazios urbanos ja existentes. Estima-se
também que o valor do solo ira aumentar consideravelmente nessa regido e ira atrair a
populacdo de alta renda, expandindo a autossegregacdo que j& é possivel observar proximo a
essa regiao.

Alega-se que os esforgos da prefeitura devem ser voltados a construir uma cidade mais
compacta, justa e inclusiva, fazendo cumprir os instrumentos que cobram a fungéo social da
propriedade. Deve-se aproveitar 0s vazios urbanos, adensar as areas poucos densas e criar um
uso do solo misto, de forma que a populacéo se desloque o menos possivel para alcancar suas
atividades diarias. Porém, o que se vé no plano diretor é a criacdo de novas zonas de expansao
urbana, o que impacta em maiores gastos publicos para oferecer infraestrutura para tais areas.

Além disso, deve ser considerada a substituicdo da priorizagdo do transporte particular
pelos transportes ativos e publico. Deve ser investido em melhorias da infraestrutura urbana e
de transportes, com destaque para as calcadas e em especial para as rampas para cadeirantes,
gue sdo inexistentes na maior parte do perimetro urbano. Os investimentos devem ser voltados
também a maior oferta de ciclovias e bicicletarios do que em vagas de estacionamento. As
ciclovias aléem de praticamente inexistentes, sdo de extrema importancia na seguranga do
deslocamento da populagdo, visto que grande parte dos setores possuem acessibilidade as

instalacdes apenas atraves da bicicleta ou do transporte pablico. Sendo assim, a maior oferta de
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transporte pablico também é fundamental, de forma a atender a populagdo de forma confortavel
e eficaz em todos os periodos do dia.

Algumas contribui¢bes sdo fundamentais também para melhorar o combate ao deficit
habitacional dos municipes, sem submeté-los as regifes segregadas e com baixa acessibilidade.
A primeira delas € a aplicacdo do Direito de Preempcdo, que garante a prioridade do poder
publico na compra de imdveis, utilizando-os para a construcdo de habitagfes sociais em lotes
vazios do perimetro urbano, especialmente nas zonas adensaveis, tendo como foco a qualidade
de vida dos residentes e ndo apenas o baixo valor construtivo do imdvel. Outra solugdo, embora
ndo tdo rapida, é a aplicacdo efetiva dos instrumentos da politica fundiaria que garantem o
cumprimento da funcdo social da propriedade, e, quando couber, fazer a desapropriacdo dos
imoveis subutilizados para transforméa-los em moradia social.

Considera-se que a metodologia utilizada para a pesquisa foi satisfatoria, possibilitando
0 cumprimento de todos o0s objetivos propostos, e podendo ser replicada em qualquer cidade ou
pais, por utilizar dados do censo e outros levantados de forma remota. A adocdo do setor
censitario como escala de andlise foi a mais pertinente devido aos dados utilizados, no entanto
admite-se que os setores perifericos podem ter sido prejudicados, dado que o ponto de partida
das analises € o centroide do setor, e na medida que se aproxima da zona rural os setores passam
a ser menos fragmentados, contendo em apenas um setor areas residenciais e vazios urbanos, o
gue ndo acontece na regido central.

Grande parte das pesquisas sobre segregacao consideram apenas a condicdo social e
econdmica dos individuos, através da renda, da educacdo e da ocupagdo, e ignoram as
caracteristicas espaciais do ambiente, como a distancia por exemplo. No caso da acessibilidade,
a maioria das pesquisas focam na quantidade de oportunidades acessiveis em determinado
tempo ou distancia e no custo de deslocamento, deixando de lado outras questdes importantes
e que influenciam na acessibilidade do individuo, como a oferta de infraestrutura. Sendo assim,
acredita-se que a metodologia utilizada conseguiu captar as multiplas dimensdes da segregacéao
socioespacial e da acessibilidade. A forte autocorrelagéo espacial, formando agrupamentos em
areas especificas do municipio, e a alta correlacdo entre as andlises valida o uso de multiplos
critérios no estudo da segregacdo socioespacial e da acessibilidade, obtendo resultados
detalhados e satisfatorios.

No entanto, admite-se que a aplicagdo de uma Pesquisa Origem Destino para captar 0s
verdadeiros locais de trabalho, educacéo, saude, lazer e compras dos individuos resultaria em
um valor mais real da acessibilidade do que a adogdo das instalagcbes mais proximas. A

aplicacéo da pesquisa possibilitaria também obter dados socioeconémicos mais precisos e
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atuais, onde além da renda e da educacéo, seria possivel levantar a posse de automével, 0 modo
de transporte mais utilizado, questionamentos sobre a qualidade da infraestrutura de transportes
oferecida, entre outas questoes.

A possibilidade de ir a campo para conferir os dados obtidos no censo, como a presenca
de infraestrutura, além de incluir parametros qualitativos na analise, como a qualidade das
calcadas por exemplo, também é interessante. Porém, a aplicacdo da pesquisa O/D bem como
a ida ao campo foram impossibilitadas devido a pandemia do COVID-19, sendo assim ficam
como sugestdes para trabalhos futuros. Reconhecendo a importancia da realizagéo de pesquisas
interseccionais, também se deixa como sugestdo a inclusdo das questdes raciais e de género nos
estudos da segregacdo socioespacial e da acessibilidade.

A pesquisa apresenta implicacdes praticas, contribuindo com pesquisas aplicadas em
cidades de médio porte, dado que a maioria dos estudos sobre acessibilidade sdo desenvolvidas
nas grandes cidades e nas metrépoles. Promove uma melhor compressdo dos problemas
relacionados a localizacdo das HabitacGes de Interesse Social no Brasil e da influéncia que o
processo de segregacdo possui nos deslocamentos e na acessibilidade dos individuos. A
pesquisa contribui cientificamente com o uso agregado de instrumentos de andlise, com a
associacdo de funcbes Fuzzy, georreferenciamento das informacdes e analises estatistica
espacial, com metodologia satisfatoria que contribuiu para analise e discussdo dos resultados.

Também apresenta relevancia social, no intuito de revelar a situacdo da acessibilidade
dos municipes de Itajuba, especialmente dos residentes nas Habitagbes de Interesse Social,
apontando as dificuldades encontradas em relagdo a falta de servicos e infraestrutura adequada
nas suas proximidades e os altos custos de deslocamentos diérios, diminuindo a qualidade de
vida dos moradores. Os resultados expostos possibilitam a elaboracdo de politicas publicas que
busquem amenizar esses conflitos nos residenciais ja existentes e nortear a criagdo de novos

projetos de habitagdo social mais integrados.
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