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RESUMO

No contexto de avaliagac de alternativas de planejamento, espe-
cialmente guanto as édreas de habitacao e desenvolvimento urbano, canfrontam-
se objetivos gerais guanto ao nivel desejado de acessibilidade, como um item 2
parte, no conjunto de aspebtos gue contribuiradc para a decis@o a tomar. £ ne-
cessério entfo um método capaz de uma abordagem suficientemente desagregada,
de modo a aferir as condigoes de acessibilidade nas diferentes localizagoes no
espago, e de sintetizar, através de um indicador quantitativo efetivamente re-

presentativo da realidade, a situagac agregada do conjunto.

Convém ainda que este método permita uma avaliag@o tendo em vis
- . L =] . ’ ’ .
ta objetivos especificos, como o de selecionar areas gue assegurem facil aces-
so ao trabalho por parte das populagdes de menor renda, geralmente dependentes
de transportes coletives, programas habitacionais especiais e outros aspectos
3 - ’ . - -
de responsabilidade do poder publico, por sua vez normalmente comprimido em

SEeuUsS TeCursos.

0 presente trabalho discuté proposigoes recentes de métodos com
vistas a solugces neste ambito, e especialmente baseadas em estudos de compor-
tamento de viagem a trabalho, para formular um método referenciado em termos
gerais a caracteristicas das populagbes de baixa renda do Municipio do Rio de
Janeiro, obtendo-se indicadores de acessibilidade em termos de custos - que per
mitem, portanto, comparagoes com gualquer aspecto quantificado em unidades mo-

L4 .
netarias.

Adota-se, para caracterizar o pontoc de partida comum a este ti-
po de proposigEes, a denominagao de perfis de acessibilidade, consistindo es -
tes de indicadores com caracteristicas inovadoras, e gue associados a determi-
nados métodos, apresentam vantagens considerdveis na apreciacac de aspectos de

equidade sccial, entre os objetivos guanto a acessibilidade no planejamento.



SUMMARY

In the light of evaluating planning alternatives, particularly
in housing and urban development, there exist confliéting general objectives
regarding the level of accessibility, considered as a parameter, within the
set of the relevant items in the decision making process. As a consequence
there is a necessity for a method capablé of disaggregation with due. regard
to evaluating accessibility in different spatial locations, and of synthesizing,
trough a gquantitative indicator closely related to reality, the state of the

region is study as a whole.

Another reguirement for this method is that specific objectives
are considered, such as selecting areas which insure-easy access to working
places for the low-income population, generally dependent on public transpor-
tation systems, special housing programs and similar issues for which the

Public Authority is held responsible, and which in turn is also short of funds.

The present report discusses recent methods advocated for solu-
tion of problems in this area, based primarily on behavioral patterns of jour-
neys to work, to formulate a method in a general way related to the characthe-
ristics of the low-income population of the Municipality of Rio de Janeiroc ,
producing accessibility indicators which are measured in cost units, thersfore

allowing for compariscons with any issue quantified in monetary values.

In this report it is admitted as a common point for such propo
sitions the definition of what will be referred as accessibility profiles, in
dicators of unigue characteristics, which when associated to specific methods
exhibit salient features for the appraisal df social equity amongst objectives

relevant to accessibility in the planning process.
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1.1 - Definicao do Problema

Acessibilidade & um. tema amplamente estudado para efeito de
- - . g - ~ - .
planejamento, sob bs aspectos mais diversos: fisico , economico, social e ou

tras, freqguentemente combinados.

Sinteticamente, e para efeito de um tratamento pratico geral,
um perfil de acessibilidade & um indicador representado por ume curva ( grafi
co I-1) resultante do confronto entre niveis de oportunidade, como elemento
de atragao, e as dificuldades relativas a seu acesso (em termos de resist%g
cias ao deslocamento), sendo o perfil comparado a outros através de metodos
especificos para medir a acessibilidade de diferentes localizagoes, dentro de

objetivos gerais ou contextos os mais diversos.

No ambito de planejamento fisico, a acessibilidade tem espe
cial importancia para a formulagZo de indicadores do nivel de servigos, de
oportunidades e, em geral, das condigoes de acesso as diversas atividades no

meio urbano, consideradas as diversas localizagoes no espaga.

Destas atividades, o trabalho compreende a maior parte dos des
locamentos realizados pela populagao. E natural, portanto, atribuir-se con
siderdvel importdncia a facilidade com gue um individuo possa alcangar locais
onde haja possibilidade de ﬁrabalhar, ou seja, sua acessibilidade a oportuni

dades de emprego.

Tanto maior & esta importancia quanto se trate de populagbes
de menor renda, gue nao podem dispor de muitos recursos para satisfazer suas
necessidades de transporte. Por essa razao, sao também dependentes de trang
porte coletive, geralmente um transporte plblico, poésuindo, portanto, menor
flexibilidade em seus deslocamentos e tendc, ainda, gue aceitar os padrSes de

- . - . ”»
servigos relativamente inferiores ac automovel.

Observe-se ainda que estas populagoes predominam sobre os de
mais grupos demogréficos, e macigamente no caso de paises com menor nivel de

desenvolvimento.



GRAFICO I-1
PERFIS DE ACESSIBILIDADE

|
NIVEIS DE OPORTUNIDADE

(ATRAGAO)

P,.Py,P5 - PERFIS DE ACESSIBILIDADE DAS
AREAS 4, 2E3

T
X

DIFICULDADE RELATIVA DE ACESSO

{RESISTENCIA A0 DESLOCAMENTO)
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transporte e desenvolvimento urbano sac, também, diferentes para determinados
grupos de comunidade, e estes efeitos diferenciais no contexto de cada planoc

sa0, pelo menos, tao importantes gquanto as diferencas médias entre os plancs.

D planejador ou o tomador de decisac nao ird, necessariamen
te, selecionar o plano com o maior nivel de beneficio sobre todos os demais a
um nivel agregado. GSe a ele interessa atingir algum outro objetiva, tal como
a redistribuicac de oportunidades de habitagao em favor dos mais necessitados,

~ Id ~ . . . ’ - . 4 .
nac podera, entao, utilizar medidas sumarias como criterio.

Um destes objetivos poderia ser a redistribuicao de renda
real na comunidade. Se a renda real compreende a renda auferida, propriedades
e recursos ("resources"), entao as decisoes de planejamento influem em cada

componente da renda real assim definida, e especialmente sobre os recursos.

Propoe-se, assim, uam estrutura para analise dos aspectos
de distribuigac relativos aocs recursos urbanos que tém localizagaes espaciais
discretas, e gue exigem um custo de deslocamento aos seus usuarios potenciais.
Tal estrutura serviria a avaliagao de planos alternativos de transporte e de

senvolvimento urbano, especialmente a niveis micro-espaciais.

0 (ltimo trabalho, de Martin Wachs e Gordon Kumagai l, tra
ta da mensuragac de acessibilidade fisica & oportunidades em um contexto de

pesquisa social e de transportes urbanas.

Novamente & realizada uma critica a indicadores agregados.
Um indicador deste tipo para empregos pode informar gue ha numerosas oportuni
dades a um certo tempo de percurso, no ambito de uma area metropolitana. Pode
estar oculto, porém, que a populacac gualificada para essas oportunidades nao
tem condigoes de disputé—las porgue nao tem meios para dispor de um automovel

ou nao tem acesso ao transporte de massa.

1 WACHS, Martin & KUMAGAI, Gordon.

Physical accessibility. In: Prototipe Social Report for Los Angeles Coun-

try. Los Angeles, UCLA, School of Architecture and Urban Planning, 1973.
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Nao se apresenta uma aplicagao especifica no trabalho. Con
sidera-se a importancia da acessibilidade em si, como uma das principais deter
minantes da morfologila das cidades, & como um objetivo distinto daos relativos
aos servigos urbanos em geral. Considera-se ainda que ha sensiveis diferencgas
demograficas na acessibilidade de grupos especificos de populagao urbana em
relagao a diversas oportunidades culturais e egonﬁmicas. Indicadores de aces
sibilidade poderiam ajudar a redirigir a politica de planejamento no sentido
de equalizagao de oportunidades. Embora contribua simultaneamente para a qua
lidade de muitos servigos dentro de uma area, a indivisibilidade das redes de
transportes e das con?iguragaes espaciais em setores independentes reafirmam
a conveniéncia de tratar-se dos conceitos relativeos a indicadaores de acessibi

lidade como uma dimensao a parte em um estudo social.

Propoe-se entao,de forma similar a presente nos trabalhos
anteriormente analisados, a formulagao de um indicador estruturado em termos,
por exemplo, do nimero de oportunidades alcangado a um certo tempo de percur
so, distinguindo-se grupos populacionais em termos de sua localizagao espaci
al, e também em termos de modo de transporte a que tem acesso e de sua qualifi

cagao profissional.

Tendo em vista, assim, as diversas abordagens scbre os per
fis de acessibilidade, e seu maior ocu menor interesse para os objetivos do pre
sente trabalho, foram selecionadas duas delas que sao tratadas em detalhe e

discutidas a seguir.



E portanto relevante para o planejamento contar com medidas
adequadas para a avaliagao da acessibilidade a trabalho, relativas as popula
coes localizadas nos diferentes pontos do meio urbanc, e especialmente quando

se trate de grupos de menor renda.

Estas medidas oferecem duas principais dificuldades de nature

. - . . [4 .
za distinta: conceituais e emplricas.

As dificuldades conceituais sao por exemplo, que tipo de indi

cador utilizar, gque varidveis incluir, ou gue especificagao adotar.

Tais aspectos sac abordados logo ac inicio da revisao da lite
ratura existente sobre os perfis de acessibilidade e, o segundo tipo de difi
culdades, nas discussOes que acompanham dois trabalhos e na proposta de um
método que se segue. Estas dificuldades, empiricas, referem-se sobretudo as
possibilidades de obtencdo de dados, seus custos e, em Ultima andlise, 2 via

bilidade de aplicagao do método.
Neste sentido, considera-se especialmente no presente trabalho
o fato de se estar discutindo a aplicagao de metodos e conceitos , desenvolvi

dos no exterior, ao planejamento com as limitagoes que tem no Brasil.

1.2 - Objetivos e Escopo

Tendo em vista o expostoc, tem-se por objetivo a formulagzo de
um método simples e operacional para medir a acessibilidade de localizagoes es

paciais a oportunidades de emprego.

. . - . : - -
Mais especificamente, deseja-se gue este metodo contribua para
a selegao de areas para programas habitacionais relativos a populagoes de bai

xa renda.

‘Excede o escopo deste trabalho a discussao da politica urbana
ou habitacional para estas populagoes. Considera-se em principio, mas nao de
uma forma necessariamente exclusiva, que na pratica é preferivel tomar-se a
distribuigBo espacial dos empregos como um dado e dal entao raciccinar-se so

bre os problemas de acessibilidade das populagoes de menores recursos. Deve-



se isto ao fato de gue frequentemente o planejamento se ve limitado no atendi

mento das necessidades dos diversos grupos da comunidade.

A selegdo de areas para as populagoes em quest3@o naturalmente
depende de diversos fatores alem de acessibilidade. Para citar apenas alguns
¢ preciso congiderar os pregos e a disponibilidade de terrenos, e os custos
de servigos de infra-estrutura, assim como os processos informais gue aquelas
populagbes utilizam para se localizar, contornando a escassez de seus recur

s0s.

0 presente trabalho limita-se a oferecer um método estritamen
te objetivo para obtengao - com base em processos observados diretamente na
realidade -~ de indicadores das condigoes de acessibilidade & oportunidades de
emprego gue tem estas populagoes. Contudo, os indicadores s3c obtidos em uni
dades monetérias, podendo ser usados para comparacao, ponderaggo e outras opeg
ragoes praticadas em um planejamento integrado, no gual podemos portanto, ser

incluidos.

. ~ . ’ .

0 método que se propoe com este fim é simples, pretendendo
apresentar indicadores expeditos para a decis@o, gue nao reguerem maiores ela
boragoes operacionais, e portanto nao encarecem ou inviabilizam o plane jamen

to por motivos de tempo ou custo, ou dificuldades de obtengao de dados.

Quanto as varidveis utilizadas, por exemplo, poderiam ser ex
ploradas a extensos niveis de aprofundamento. Seria ideal discriminar os mil
tiplos tipos de emprego, examinar os correspondentes niveis de gqualificacao da
populagao considerada, avaliar rigorosamente o custo de oportunidade de tempo

de viagem associado a estes diversos niveis, e assim sucessivamente.

Estes aspectos sao tratados no metodo 2 um nivel relativamente
desagregado, dentro de uma estrutura de apresentagao que psrmite a um even

tual pesquisador desenvolver a perspectiva de seu interesse.
De fato, o presente trabalho tem um carater essencialmente ex
ploratério, dado gue os perfis de acessibilidade s2o um tema recente, datando

de 1967 o primeiro estudo que pudemos localizar a respeito.

Entretanto, o guinto capitulo, relativo a aplicagoes, utiliza



dados indiretos e simplificados, assim como procedimentos modificados em rela
~ ’ . . - . . . . |

¢ao ao metodo, para ilustrar como as variaveis utilizadas nos perfis influen
ciam a sensibilidade de seus resultados, empregando dados do Municipio do Rio

de Janeiro.

1.3 - Roteiro e Aspectos Metodoldgicos

0 presente trabalho divide-se em seis capitulos gerais.

Apresentado o tema no primeiro capitulo, procurou-se situa- lo
no segundo ~ revisaoc da literatura - quanto a aspectos conceituais. Foram
comparadas as propriedades dos perfis de acessibilidade com as dos principais
tipos de modelo de acessibilidade consagrados na prética corrente de planeja
mento, com a intengao de se caracterizar a natureza da contribuigZo envolvida

pelo estudo do tema.

Complementarmente identificou-se o contexto academico & profis
. . - - ’
sional em gue se colocam os perfis, procurando~se ainda caracteriza-los pelos
seus aspectos mais particulares e em termos de explicagOes, sumarizando-se in
clusive cada contribuig2o sobre o assunto. Desta forma, pretendeu-se acres
~ . ~ . . s . ~ .
centar a caracterizag@o tedrica inicial uma compreens@c em termos de interes

se para o planejamento.

No terceiro capitulo foram entao estudados dois trabalhos, de
Michael Whitbread 1 e Ray Thomasz, selecionados segundo o nosso ponto de vista
como os mais representativos e mais elaborados sobre os perfis, tendo em vis
ta os objetivos do presente estudo. Particularmente, os trabalhas oferecem
as possibilidades mais favoraveis a uma aplicagac dentro das limitagOes de

recursos com que ainda se caracteriza o planejamentc no Brasil.

1 WHITBREAD, Michael. Evaluation in the planning process; the case of acces

sibility, London, University College London, School of Environmental Stu-

dies,1972.37p. (Planning Methodology Research Unit. Working Paper, 10).

2 THOMAS, Ray. A method for the evaluation of alternative forms of urban

grouth by msans of comparisons of accessibility. London, Political and Eco

nomical Planning, 1967.



Neste sentido examinaram-se principalmente aspectos operacig
nais e os relativos a objetividade de procedimentos, procurando precisar a
viabilidade dos trabalhos propostos, especialmente em termos de simplicidade

- ~, ’ 3
e custos para aplicagad, concentrando-se sobre os dados necessarios.

Cabe destacar gue optamos por apresentar e discutir em anexo
a este trabalho o apendice algébrico compreendido no artigo de Thomas. Isto
visou a esclarecer na devida produndidade nao termos podido aproveitar propo
sigoes gue, embora atraentes, julgamos equivocas ou insuficientemente funda
mentadas, em particular no que se refere a versao desagregada gque Thaomas suge

re.

Com base na critica de cada artigo, propoe-se no quarto  capi
tulo um método, condicionado pelos aspectos favordveis ou nao de cada um, e
pelos recursos de planejamento no Brasil, selecicnando-se assim as varidveis

e 0os procedimentos a tomar come ponto de partida.

A proposigao foi desenvolvida tendo por referencia real as
condigOes das populagoes de baixa renda no Rio de Janeiro, para efetivamente
se tornar uma proposta vidvel. Examinou-se também, quanto a suas possibilida
des de aplicagoes, o nivel de informagoes existentes nas regides metropolita
nas brasileiras. Propoe-se assim método gue, embora seja apenas explorado sob
um cardter ilustrativo conforme aplicag@o no guinto capfitulo, é vidvel prati
camente naquele tipo de regiao do Brasil, onde se concentra grande parte  de

sua populagdo urbana.

A aplicag2o mencionada usa dados simplificados, relativos ao
atual municipio do Rio de Janeiro, visando discutir aspectos praticos da uti
lizagao do método, abordando suas varidveis, isoladamente e sucessivamente,de

modo & mostrar em que medida contribuem para a sensibilidade dos resultados.

Nas conclusoes, no sexto capitulo, revem-se as possibilidades
de utilizagao dos perfis de acessibilidade, especialmente quanto a suas apli
cagges, ressaltando as perspectivas apresentadas no desenvolvimento do presen
te trabalho, para a selegdo de 4reas de maior acessibilidade dentro de uma am

pla flexibilidade de objetivos.



28 CAPfTULD: REVISAD DA LITERATURA



2.1 - Confronto entre os Perfis e Conceitos de Acessibilidade Anteriares

L4 - -
Nas areas de Geografia, Economia e Transportes voltados para
o estudo de problemas urbanos encontram-seyprincipalmente, varias revisoes bi

bliograficas satisfatdrias sobre o tema acessibilidade.

Nac se pretende, portanto, realizar mais uma revisao aqui ,
. - o~ ’ . - - . -
sem necessidade. A intengaoc e apenas de mencionar os principais conceitos e ca

racterizar os perfis de acessibilidade neste contexto.

Em artigo 1 com preocupagac semelhante, sao distinguidos os
pontos de vista da Geografia e dos Transports Urbanos e expostos alguns dos

principais tipos de indice da acessibilidade.

Para o gedgrafo, a acessibilidade seria geralmente vista,

em termos simples, como o "grau em que 0 espago separa pontos”.

Seriam ainda distinguidos dois enfogques:

1) Como a acessibilidade de um ponto no espacgo influencia
suas caracteristicas de uso da terra, sua intensidade de uso, a renda ("rent ")
que pode induzir e a riqueza em geral que pode produzir. Em outras palavras ,
como a oferta de infra-estrutura de transportes influencia a demanda por deter

minadas localizagoes, dada a configuraggo geral do uso do solo.

Relacionam-se a este enfoque trabalhos como os de Van

Th&nnen, Christaller e Weberz.

2) Come a configuragac do uso do solo afeta os padroes de
demanda por movimentos e assim a demanda para melhoria das conexoes ("1link")de
transporte.

Isto representa a enfase maior nos estudos de tranporte

urbano, em termos gerais:

1 BRIGGS, D.A. & JONES, P.M.
Problemas in transportation planning for the conurbations; the role of acces

sibility: paper for the Institute of British Geographers, Annual Conference ,
1973. s.1l., 1973. lép.

2 RICHARDSON, HARRY W.Urban economics. Harmondsworth, Middlesex, Penguin Edu-
cation, 1973.208 p.
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Para os fins desta tese os perfis se situam  adequadamente
em ambas as abordagens, dependendo do interesse do planejador: ou no exame
das caracteristicas de uma populagac localizada, e de suas necessidades, ou no
efeito da introducao de investimentos scbre a acessibilidade de um ponto. A
énfase nao estara, entretanto, schre o sistema de transportes - que sera toma

do como um dado mas, sobre o uso do solo.

Deve-se considerar, ainda, uma outra classificacgao de aces

sibilidade . , gJue comporta duas categorias:
1) Entre dois pontos - "acessibilidade relativa™.

2) Uma medida geral de acessibilidade de um ponto a  todos
os demais no conjunto de pontos - "acessibilidade inte-

gral",.

Os perfis podem se classificar novamente em ambos gs casos,
conforme se esteja tomando um valor assciado a um determinado ponto ou obtido
genericamente do conjunto deles, para avaliagao da acessibilidade de um dado

pontos.

Entretanto, a segunda categoria - acessibilidade integral -

pela sua aplicagac mais ampla, convem ser abordada com maior consideracao.

A medida mais importante neste genero é provavelmente a gue
relaciona um ponto com os demais em termos de distancia fisica, servindo por-

tanto como um indicador de facilidade de acesso fisico.

Algebricamente pode ser escrita como:

d
1 in

I

1l

I_l
nM oo

sendo n o nY de pontos, Ai a acessibilidade relativa ao ponto i, e din a dis

tancia deste ponto aos demais.

1 INGRAMy; DesR. The concept of acessibility; a search for an operational form.
Regional Studies, Oxfordy, 5 : 101-7, 1971
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Mais gue a separacgac apenas, e tambem importante considerar
as oportunidades associadas aos pontos, tornando-se o conceito de acessibilida

de dotado de maior significado gualitativo.

Em termos de planejamento de transportesurbanps, ha em ge-
ral dois modos de se confrontar a utilidade dos pontos de destino dos desloca
mentos ("trip—ends") com a desutilidade em gue se incorre segundo o grau de

separaggo dos diversos pontos ao ponto de origem daqueles deslocamentos:

1) Através de uma medida composta, levando em conta tanto
o tamanho da atragac (oportunidades no ponto de destina) caomg o da separacaon,

de forma similar a utilizada no modelo gravitacional.

Os indices mais simples sdo da forma:
n -k
A= = 5 . M
=1 ij J
em que i e j sao respectivamente os pontos de origem e de destingo, S uma medi
da de separacace k uma constante que mede o efeito decrescente da separacac

sobre a atragao, e Mj uma medida de tamanho (atragac) do ponto j.

Basicamente, S é medida em distancia, tempo ou custo de des

locamentoo.

0 f{ndice apresentado pode ser denominado genericamente de
. . 1 s . ~
"potencial" do ponto i e mede, conforme Hansen ~, a facilidade de interacao,ou

potencial de oportunidades para interacao.

Seja como for, & uma medida diretament proporcicnal a ati
. 14 . . ~
vidades em cutras areas e inversamente proporcional a alguma fungao de separa

~ ~ , - )
gcao em relagac a estas areas, a partir do ponto considerado.

1 HANSEN, W.G. How acessibility shapes land use., Journal of American Institu
te of Planners, Washington, D.C.; 25 : 73-6, 1959,
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2) Descrevendo~se a acessibilidade através de uma medida
bi-dimensional que indigue os niveis de acessibilidade em relagaoc a um certo

tamanho ou proporcac de atragoes.
Neste caso situam-se os perfis de acessibilidade.

Como exemplo deste segundo tipo de indice, comparam-se mu-
dangas na acessibilidade a servigos ao longo do tempo, em funcao do ndmerc de
pessoas, em sucessivas faixas de tempo de deslocamento, a partir de cada cen

tro.

Métodos deste tipo estabeleceriam o desempenho de dadas dis
tribuigoes espaciais de consumidores e produtores em termos da facilidade com

-’ . . ~ 4 . . .
gue os ultimos sagp acessivels aos primeircs.

A primeira medida, composta, apresenta a vantagem de ofere
cer um valor Unico para a acessibilidade a partir de um ponto, mas confunde

as importancias relativas dos valores de atragac e de separagaoc.

Além disso, traz um problema guanto a gual valor de expoente
decrescente utilizar, uma vez gue o expoente obtidao pela calibragac do modelo
gravitacional nao reflete necessariamente o verdadeiro eféito decrescente da

~ ~ 1
separagao sobre a atragao .

Por outro lado, a segunda medida (atragdo x separacao) apre
senta a desvantagem de nao oferecer uma medida Unica de acessibilidade. Ofers

ce, entretanto, pelo menos treés vantagens:

12) As ponderacoes de valor atribuindo a importéncia relati
va da separagac e da atragao sao explicitadas, em vez de ficarem ocultas sob

uma medida.

22) As variagoes na relagao do acesso a oportunidades com

a crescente separacao do ponto de origem do deslocamento € aparente, e os per
. . Id . ~

fis podem ser comparados para os diferentes modos, areas, e configuracgoes de

rede planejadas.

1 CURRY L. A. spatial analysis of gravity flows.
Regional Studies, Oxford, 6 (2) : 131 - 47, 1972.
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32) Os padroes sao mais claramente especificados (por exem-
plo: oportunidades de emprego dentro de S unidades de separagac) e as falhas

das redes exlstentes a esse respeito podem ser mais prontamente observadas.

Outra vantagem ainda, transferindoc a 8nfase da rede de
transporte para o usc do solo, € a propria flexibilidade do Indice. Na avalia
cao de plancs alternativos de uso do solo pode-se adotar como critério que o

melhor plano seria:

1) aguele gue permita, para o conjuntoc da area, se alcangar
um dado nfvel de oportunidades com o minimo de unidades

de separagac.

2) fixado um nimero de unidades de separacao, o que ofere
ga para o conjunto da area a disponibilidade de maior ng

mero ou percentual de oportunidadess
Vale ainda notar que estas comparacoes podem também ser dis
criminadas para os diversos modos de transporte, categorias de renda da popula

g20, ou tipo de unidade de separacao.

2.2 ~ Historico e Caracterizacao dos Perfis na Pratica de Planejamento

Os "perfis" vém sendo desenvolvidos ha pouco tempo na Ingla
terra e nos Estados Unidos, no sentidoc de definir padroes de nivel de acessibi
lidade tendo em vista a inadequacao dos indicadores usualmente utilizados, es
pecialmente na drea de avaliacao de planejamento dos transportes. A principal

4 - ’ . - ~ (4 . -
critica e a de gue estes indicadgres sao ambilguos e impropriamente agregados ,
nao expressando o quanto os beneficios relativos a acessibilidade - derivados
de um determinado plano ou de uma dada politica de uso do solo e transporte ur

~ ~ . - - . 4
bano - sao ou nao equitativamente distribuidos.

Um exemplo da inadequagaoc mencionada € a adogao de menores
valores globais de tempo de viagem por pessoa (passageiros-hora) como critério
para selegao de planos alternatives, tendo em vista o objetivo de minimizar o

esforco total de viagens. Ocorre gue um valor, digamos, de 1 000 passageiros-
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hora tanto pode corresponder a 100 pessoas necessitando viajar apshas 10 horas
para satisfazer suas necessidades, portanto, com uma alta acessibilidade, ou a

10 pessoas necessitando viajar 100 horas com objetivos analogos.

0 maior tempo gasto em transporte depende entre outras coi=-
sas, Como ja foi visto, do modo de viagem pelo gual o individuo possa pagar, do
nivel de servigo das vias, e da posiggo relativa gue sle ocupe no espagos, As-
sim, alguém que possua baixa renda e seja, portanto, cativo de transporte cole
tivo, especialmente transporte plblico - e more em local afastado das oportuni
dades no centro urbano onde trabalhe, por exemplo, tem, naturalmente, condigoes
de acessibilidade inferiores a alguém que possua alta renda, automovel e trafe
gue por vias de boa qualidade até os locais de seu interesse (para compras, a-

tendimento hospitalar ou escolar, trabalho).

0 conceito de acessibilidade , implicitu‘. na utilizaggo dos
perfis?pode entao ser traduzido da seguinte maneira: maior a acessibilidade ,
maior a probabilidade do individuo obter o que deseja, pois ha maior nlmerc de
oportunidades e/ou menor separagac, no espago, entre estas oportunidades e este

individuo.

Em outras palavras, alguém com maior acessibilidade conforme
medida pelos perfis, pode fazer mais viagens, em dado periodo de tempo, & maior
nlimero de locais onde haja objetos de seu interesse. Pode disputar um mercado
maior de empregos, dispor de maiores oportunidades de comércio, selecionar den

tro de um maior nimero de escolas e hospitais aguela ou aguele gque lhe convém.

’ . . ’ -
Para o caso pratico gue ira se estudar mais de perto neste
trabalho, a enfase estara sobre a acessibilidade de localizagaes residenciais a
oportunidades de emprego, gue sap por sinal as que representam a necessidade

fundamental das populagoses de baixa renda em relagac ao sistema de transportes.

0 gue os perfis fazem, portanto, e ponderar as vantagens e
desvantagens das varias localizacgoes no sistema urbano, Fornecendo,'através de
médias e cutros métodos de agregagac de dados, uma medida que sintetiza as va
rias compensagoes entre essas vantagens e desvantagens. Com isso, &€ possivel
se obter uma medida geral de acessibilidade para uma dada configuragao do uso

do solo( relacionado a um dado sistema de transporte), em relagao a uma outra
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. ~ ' 4 - - ~ .
configuracao. FE possivel também examinar a situagao de uma determinada loca-
lizagao residencial em relagao as demais, em termos de acessibilidade a empre

gos, ouU a outros objetcs de interesse.

~ . , . - ~
Em consequencia, o metodo pode ser aplicado desde a selegao
de planos alternativos de uso do solo urbano e metropolitano a selecao de érea

para localizagao de empreendimentos habitacionais.

Basicamente, portanto, o gue caracteriza os "perfis" como

método para avaliacao de acessibilidade é o sequinte:

~ sao aplicados no contexto de avaliacao de planos ou poli

ticas alternativos de uso dao soloc ou transportes urbanos;
- oferecem sempre uma solugao ou uma representacac grafica;

- medem distintamente efeitos de atragao e separagac no es
pago, usando como grandezas, respectivamente, nivel de
oportunidades (ndmerc de empregos, escolas, lojas, haospi

tais) e medidas de separacgao (tempo, distancia, custo).

. ‘ o~ [ 4 4
- permitem uma desagregagao ao nivel de areas urbanas e gry
pos de populagan especificos, estratificados por nivel de
renda, tipo de emprego e, ainda, a nivel dos diferentes

modos de transporte.

2.3 - Revisao Bibliografica

A bibliografia sobre os perfis de acessibilidade, tanto
guanto se pode verificar através dos levantamentos realizados, & recente, qQ'
tando de 1967 em diante. Consta de artigos apresentados em periddicos especia
lizados ou de trabalhos de instituigoes universitarias, geralmente ainda nao

publicados e, portanto, limitada.

Contudo, o assunto, justamente por ser recente, traz con-
tribuigoes originais aos procedimentos correntes, e permite um tratamento mais

criativo no presente trabalhos
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Cinco dos trabalhos levantados sao abordados  sucintamente
adiante, com vistas a apresentar a diversidade de preocupacgoes gque conduzem ao
estudo dos perfis. Dois deles sao tratados entBo em profundidade, constituin
do o terceiro capitulo, gue serve de base a formulagdo do método proposto  na

quarta parte.

L 1 o
Em primeiro lugar tem-se por Ray Thomas um estudo com en
foque economico e fisice constituindo parte. de pesquisa multidisciplinar sobre
~ - ~
o processc contemporaneo de crescimento urbano na Inglaterra, com enfase nas

mudancas sobre o uso do solo.

A pesquisa se concentra particularmente nas tendéncias do
desenvolvimento residencial, desde que ele tem a principal participacgao indivi
dual nestas mudancas. A area de estudo compreende a "megaldpole" inglesa, reu

nindo cinco grandes conurbagoes.

. I'q « .
Apresentam-se dois niveis de abordagem: a andlise das mu-
~ . . ~ . 4
dancas no uso do soloc e as tendencias socio-economicas na area de estudo como

um todo.

Os objetivos gerais da pesquisa envolvem a avaliacgao dos
padroes de urbanizacgao em confronto com as necessidades socio-economicas, com

. . . . < .
vistas a verificar as alternativas preferiveis,

Os perfis estac compreendidos nos objetivos especificos de
formular um método quantitativo para avaliar os padroes de acessibilidade nes

te contexto.

Segue~se um artigo de Georde V. Wickstramz, tratando de pa
droes de transporte urbano, aparentemente relativos aos Estados Unidos em ge

ral.

1 THOMAS, Ray.D0p. cit.

2 WICKSTROM, George V. Defining balanced transportation; a guestion of oppor
tunity, Traffic Quarterly, 3 (25) 1971.
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. 1 s ~
Citando outro autor = comenta que os objetivos e padroes cor
rentes de transporte urbano produziram sistemas oferecendo maior mobilidade mas

nao maior acessibilidade ou oportunidade.

Assim, enquanto cresceu a velocidade dos deslocamentos, cres
ceu também sua distancia média, mantendo-se desta forma constante o tempo médio

de percurso.

-’ o~ - -
Como, também, nac se aperfeigoaram os sistemas de trafego, o
percentual de oportunidades ou servigosalcangados em um determinado tempo de
. . ~ ’ . .
percurso na verdade declinou com a malor expansao para os sublrbios. Conside
ra-se, no caso, a populacac residente no nlcleo da cidade e aquela sem condi-

~ . .
goes de ‘possuir automovel.

Entende Wickstrom gue o fracasso na melhoria dos servicgos
de transporte urbanc & também um resultado direto da definigao de objetivas e
padroes para sistemas e instalagoes tendo em vista um Unico modo de transporte.
0 posicionamento correto seria a definigao de objetivos e padroes consideran
do-se o usuéario do sistema total de transportes. Estes padroes permitiriam le
var-se em conta, no processo de planejamento, novos sistemas e a integraggo dos

modos de transportes existentes.

Especificamente, seria possivel verificar se os usuarios al
cancam uma variedade de atividades dentro de um razoavel tempo ou custo. Isto
serviria para estabelecer padroes minimos ou desejaveis para cada subgrupo popu
lacional,em termos de seus entopnos urbanos, Oportunidades deeducaggo e empreg
go poderiam ser de maxima importancia para os grupos de menor renda, enguanto
gs de maior poder aquisitivo valorizariam mais atividades sociais e recreacig
nais. A aplicaggo dos padroes nas areas urbanas revelariam, entao, onde e para

gue os transportes e outros serﬁigos urbanos devem ser melhorados.

Outra apliéaggo diz respeito a melhoria dos transportes pela
malor oferta de opoftunidades.- Exemplificando, a oferta de habitagoes popula-
res préximas a centros adequados de emprego poderia reduzir apreciavelmente a

demanda de transporte. 0 usc deste tipo de padrgo permitiria realizar compensa

1 VOORHEES, Alan M. & BELLOMO, Salvatore J. .
Urban travel and city structure. Highway Research Record ,Washington D.Cj;
(322)s 121 - 35, 1970 ‘
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goes ("trade-offs") entre a oferta de servigos de transporte e a localizacas e
tipo de eguipamento ("develohment")a Correntemente, o principal objetivo se
riam instalagges ("facilities™) que permitamlynfluxo livre, avaliados segundo

padroes de utilizagao e velocidade, e nao por acessibilidade ou servigo ofere

cidoe.

Wickstrom propoe, ent3o, em seu artigo, um conceito de trans
porte equilibrado ("balanced transportation") tendo em vista o acesso a oportu

nidades e. os diversos modos utilizadose.

Outro trabalho, de Michael Whitbread T, refere-se & integra
cao da avaliacao no processo de planejamento urbano e regional. Entende-se, no
casoc o termg avaliaclo como a andlise formal de planos ou projetos em termos
dos seus provéveis efeitos para o bem estar daqueles individuos ou grupo que
sao potencialmente afetados pela decisac. A avaliagao abrange, consequentemen-

te, as implicagoes das alternativas para o bem estar da sociedade como um todo.

A pesquisa se cancentra, particularmente, sobre as relagoes
da avaliacac com outras atividades e tarefas no processo de planejamento, como
levantamento de dados, formulacgoes de alternativas e teste dos planos segundo

varias categorias de viabilidade.

0 produto final da pesquisa, ainda em curso guando foi escri
to o trabalho, era a formulagao de proposta de cardater essencialmente metodolé
gicoy de interesse para planejadores. Como objetivo Gltimo tinha-se também
em vista possibilitar aos tomadores de decis&c e ao plUblico informar-se melhor

das conseguéncias da opgao por um particular curso alternativo de agao.

0 trabalho seguinte & de Christopher G. Turner 2, propondo
uma estrutura ("framework") para analise de planos comunitarios e de transpor-

tes.

1 WHITBREAD, Michael. Op. cit.

2 TURNER, Christopher G. A model framework for transportation and community
plan analysis. Journal of American Institute of Planners, Washington D.C.,
Sept. 1972,
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Comenta ele que uma principal fragqueza dos modelos correntes
de planejamento € negligenciarem-se as consequéncias guanto a aspectos distri
butivos, decorrentes de planos alternativos de transportes e desenvolvimento ur

bano.

Isto teria sérias implicagges para o processo de avaliaggo e
selecao de planocs, porque os custos e beneficios considerados nao podem ser,por
definigao, mais gue parciais. A sstrutura de andlise gue se propoe, entao, ex-
plicita algumas dessas consequéncias, particularmente, as mudancas no nivel de

servigo de transporte disponivel para grupds especificos da comunidade.

0 autor critica a utilizacao dos tradicionais modelos de aqé
lise extremamente agregados, em nada se relacionando a problemas como desigual
dade guanto a oportunidades de emprego, habitacgao e outras. Ao .mesmo tempa, in
terpreta gue o pegueno progresso guanto a mediggo destas desigualdades deve-se
a gue, usualmente, os planos alterpativos vinham sendo avaliados. a um nivel es
pacial,‘agregado, e inclusive sem abordar a populagao a nivel de seus diversos
grupos. A avaliacao se desenvolvia entao com base em medidas parciais e sumé
rias, como extensao de viagem, custos totais do sistema de transportes,relacoes

custo/beneficio, e assim por diante. -

Uma hipotese implicita na utilizacac destas medidas é a de
que toda a populagao urbana ou metropolitana reage da mesma maneira as mudangas
nas varidveis gue o planejador tem condigoes de alterar. Isto, por sua vez,pre

supoe gue:

12) os problemas para os quais os plancs sao elaboradas se

jam, pelo menos, tao gerais guanto os planos;

29) gue possa haver uma Unica solugl@o geral. Entretanto, os
problemas urbanos mais prementes sao talvez menas gerais
gue os procedimentos utilizadbs para analisa-1os. Par
exemplo, o problema de habitagac nao € um problema ge-
ral; refere-se exclusivamente a grupos especificos da

comunidade.

Os custos e beneficios resultantes de planos alternativos de
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30 CAPfTULD: ANALISE DAS PRINCIPAIS CONTRIBUICBES
A RESPEITOD DO TEMA
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3.1 - INTRODUGRD

Nesta parte serao discutidos especialmenté dois trabalhos tra
tando dos perfis de acessibilidade, selecionados dentro das contribuigoes  di
versas jad existentes schre esse assunto. Acreditou-se que seria mais (til um
aprofundamento analiticoc no tema, seguido de uma tentativa de proposigao, do

gue uma mera exposigao exaustiva sobre os trabalhos nesta area.

. 1 _ ' :
0 trabalho de Whitbread, exppsto primeiro, é postericr ao de Tho
2 . a“ . e .
mas , e baseado nele. Preferiu-se esta sequencia por ser este Ultimo mais
elaborado e necessitar assim de uma discussao mais longa, sendo ainda melhor

compreendido apos a exposigao do artigo de Whitbread.

. o~ . ~

Rpos a apresentagao de cada trabalho segue-se uma discussao,
sendo gue o apendice algébrico do segundo & apresentado e discutido em anexo
evitando-se descontinuidade na apresentag@o do presente documento.

3.2 - "METODO DO P-ESIMO PERCENTIL" (DE WHITBREAD)

3.2.1 - Contexto

A contribuicac deste trabalho se da dentro de uma pesquisa
mais abrangente de avaliag@o no processoc de planejamento. O objetiva ~ desta
pesquisa & de aperfeigoar "o modo pelo qual a avaliagao se relaciona com ou

tras atividades deste processo, tais como coleta de dados, geragao de alterna
tivas e testes de plancs segundo os vérios tipos de viabilidade". Da relagzo
da aveliagao com as tres etapas mencionadas decorre a andlise que & feita de

varios métodos de avaliagzo.

. ~ -
Neste artigo, a enfase se coloca sobre o caso particular de a

cessibilidade de localizagoes residenciais a oportunidade de trabalho.

1 WHITBREAD, Michael. Op. cit.

2 THOMAS, Ray. Op. cit.
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0 objetivo do planoc quanto a acessibilidade é entendido coma
sendo os beneficios a serem obtidos pelos moradores através da viagem, descon

tados os custos de deslocamentos, resultando da diferenca os beneficios liqui

dos de acessibilidade. Vérios enfogues usuais de medigao s&o revistos, reve
lando-se sua inadequag@o. Quatro medidas superiores de heneficios 1iguidos
de acessibilidade sao considerados, entac. Tres sac baseados em cuidadosa

andlise do comportamento de viagem,e o guarto, em rendas da terra ("rents") .

Duas medidas sao entao discutidas em termos de sua importancia
para a proposigzo de planos alternativos. Também s3o examinadas suas implica
gOes para agquelas tres etapas mencionadas ( coleta de dados, formulagac de al

ternativas e testes de viabilidade).

Uma das medidas‘séo os perfis , selecionada finalmente como a
mais interessante., Serao comentadas suas implicagoes com as tres etapas, mas
a principal preccupagac no presente trabalho & com a avaliagao de alternativas
em si, aparentemente se situando em ambas medidas &s duas (ltimas das etapas

relacionadas.

Segue-se uma série de consideragoes introdutdrias ac tema, que
compensa destacar pela estruturacac do pensamento de avaliagao implicita,assim
. . ~ L4 . .
como pela explicitagao de certos pontos basicos para sua metodologia. Por ou

tro lado, estas cansideragdes vao orientar a andlise dos perfis gue apresenta.

- - ~ . Id .
Primeiro,serao examinados alguns pressupostos e caracteristi
cas da natureza e propdsito da avaliagao. Isto e discutido mais amplamente em

outro trabalkhor  do prdéprioc Whitbread.

1) Entende-se como o primeiro objetivo da etapa de avaliagao
: . . ~ s . S
fornece hases ("evidence") e informagoes necessarias a toma

da de deciszo.

1 WHITBREAD, Michael . Evaluation in the planning process. Lohdon,University

College London, School of Environmental Studiés, 1972. (Planning Methodolo-
gy Research Unit. Working Paper, 3 ).
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A avaliagao € entendida antes como um processoc gue como uma
etapa discreta, uma vez gue se consideram que as analises
nesta etapa influenciam outras do processo de planejamento,
como a de coleta de dados e a de concepgac do plano

("design").

Ainda que se considere a avaliagzo, em principic, como algo
global, no sentido de levar em conta todas as implicagoes
das propostas sobre os individuos, no trabalho trata-se de
problemas relativos a um objetivo setorial: o de oferecer,
a localizagoes residenciais, acessibilidade a oportunidades

de emprego.

No contexto deste problema, trata~-se do aspecto central de
submeter a uma clientela de tomadores de decis@oc um conjun

to de planos de uso do sclo.

A avaliagao destes planos nac deixa de ser global, no senti
do de propor-se a responder, o gquanto possivel, as seguintes

perguntas:

Que individuos ou grupos de individuos sao afetados pelas

alternativas em gquestzo?
De gue modo sao afetadgs?

Em guanto sao afetadgs?

Como. j& foi dito, o problema tratado & especificamente o de
prover, a localizagOes residenciais, acessibilidade a opor
tunidades de emprego. Em conseguencia, as respostas as tres

perguntas sao, respectivamente:

Esté-se tratando de todos os residentes (localizagoes resi

denciais) na &rea de estudo.

As localizagoes residenciais s2ao afetadas pelas diferentes

alternativas em termos de gue elas oferecem diferenciais
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nos niveis de acessibilidade as oportunidades de trabalho.
Assume~-se também que quanto maior a acessibilidade,melhor.
Ou, mais formalmente: mais acessibilidade & preferida a

menas.

c) A tarefa aqui & de obter base ("evidence") para verificar
guanto melhor as localizagoes residenciais como um todo ,
agregadas, estarao em cada alternativa, no gue se refere a
este objetivo setorial. Naturalmente, as diversas medidas
de acessibilidade, além dos perfis, teraoc diferente impli
cagoes (em termos de tempo e recursos) guanto aos dados a
serem coletados, a andlise a ser realizada, e as propostas
a serem concebidas. E & neste sentido que sao examinados,
no contexto do processo de avaliagao, destacando-se as
perfis pela sua simplicidade e pelo baixo custo de aplica

cao.

Além desses zspectos, uma série de ohservagoes no trahalho de

Whitbread, tais como a que se segue, tem em si algo de hipdtese.

0 conceito de acessibilidade entre os usudrios do solo do tipo
apresentado, isto €, acessibilidade da populagéo residente a oportunidades de

emprego, apresenta, segundo ele, duas componentes:

12) Um dado conjunto de usuédrios do solo deve incorrer em dg
terminados custos de viagem para obter os beneFicios ( no
caso, oportunidades de emprego) de outros usudrics do solo
em outra parte. Nao se considera ai a possibilidade de
emprego na propria residencia. Isto nao seria entretanto,
mais do gue um caso particular. Postula-se qgue, coeteris
paribls, menores os custos de viagem, melhor para o resi

dente.

[ 4 (4 .
28) A sequnda componente se refere ac nivel de beneficios a
ser obtido ao final da viagem, que varia com as caracterig
ticas das atividades de uso do solo. Para o residente, a

alternativa & tanto melhor guanto maior diferencial lhe o
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ferega entre beneficios e os custos globais de viagens ne
L4 - ”~ -
cessarios para obte-los. A diferenga entre ambos pode ser

demoninada de "beneficios liguidos de acessibilidade".

i
. ~ . LN . ~
Feitas estas observagoes, pode-se seguir a formalizagao dos

pressupostos. Seja o caso (restrito) de duas alternativas a serem avaliadas,

- . - - ~ - -
mutuamente exclusivas, distintas pelas localizagoes de emprego e residencias.
Poderiam ser especificadas como se segue:

1 2
P. e Pi : vetores do nimero de trabalhadores segundo a lg

i
calizacgao de suas zonas de residencia (i), respectivamente para os planos (a;
ternativas) 1 e 2 , em um dado ano, no futuro.

1 2

wj e wj : vetores do nimero de empreqos (ou oportunidades

de emprego) por localizagao das zonas de emprego(j) para os planocs 1 e 2, em

um dado ano, no futuro.

C: matriz generalizada dos custos de transporte (tempo,tarifas,

etc, para todos os modos) entre (i,j), para ambos os planocs.
Assume-se o seguinte:

1) nao é possivel se diferenciar os vérios tipos de trabalhadg

res nem os varios tipos de emprego.

2) todos os trabalhadores tem igual produtividade, e sao poten
cialmente candidatos aptos a todos os empregos, e todos os
empregos podem ser aprbveitados por todos os empregados.
Nao estd se tratando aqui dos custos de procura de emprego
ou de locomogao entre empregos, nem dos diferenciais de cus

tos de comutaga@o. Estes aspectos sZo particularizagoes.

Esses dois pressupostos iniciais nao sao restritivos. £
possivel, havendo dados, a desagregagac por grupos e se efe

tuar diferentes estudos de acessibilidade para cada grupo.
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3) assume-se, para facilidade de exposigao, gue todos os resi

dentes valorizem, da mesma forma, o tempo gasto em viagem.

4) adota-se uma matriz generalizada de custos, de modo a evi

tar problemas de reparticao de tréfego por modo ("modal split")

. 5) assume-se ainda que:

= P? = = P%
i i i i
e = w? = = w%
J J J J

» - -
embora o numero de oportunidades de emprego, e possivelmen
te mesmo as populagoes, sejam, em principio, enddgenas ao

plano selecionado.

3.2.2 - Procedimentos

0 enfogue agui consiste de, tomando os
beneficios constantes, analisarem-se os custos de viagem. Como se pretende
confrontar bens e servigos oferecidos ao usuario com custos de construggo,tag
ra de uso agricola perdida, e itens deste genero, no processo geral de avalia
gao, o dinheiro parece uma medida das mais convenientes para comparagac. Re
corde-se gue os beneficios poderiam ser medidos em termos das guantidades dos
varios bens e servigos de que os residentes como um agregado estariam dispos
tos a desistir, para assegurar a escolha de seu planoc preferidoc quanto ao as

pecto de acessibilidade a empregos.

0 dinheiro talvez seja a unidade mais utilizada, inclusive, pa
ra o tratamento de valores relativos como no caso. Isto nao exclui, entretan
to, gue medidas correlatas, das guais o tempo seja a mais usada, tenham igual

validade.

A acessibilidade seré definida aqui em termos de acesso (difi

. - ’ .
culdade relativa) e, isto &, custos de transporte, para um nimerc especifico
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de oportunidades de emprego (beneficios).

Trata-se, entao, de se estabelecer um procedimento para especi
. ' X £ . . . N o~
ficar o nivel de beneficios apropriados para permitir a comparagao dos custos

de viagem:

1) Plota-se para cada residente em i, em cada plano, uma dis
. - o~ ' - 4
tribuigao comulativa do numero de empregos em confronto com

os custos de viagem (Ver grafico III - 1 )

2) Determipa -se, entao, uma média global ("grand average") do
custo de viagem ao local de trabalho. Sugere-se para isto
obte-la da experiencia na area de estudo ou da aplicagao de
um modelo de trdfego adequado a viagem ao trabalho, para ca

da plano. ( Destacam-se tres aspectos, antes no item 3).

Esta média global pode ser equivalente a um tempo de viagem de

guarenta ou cinguenta minutos (No gréfico, o ponto Cm).

L4 . .
Havera tantos pares de curvas quantos sejam os residentes na
édrea de estuda, embora muitos residentes possam ter curvas si

milares.

0 plano "melhor" €& o representado pela curva superior no grafi
co (Plano 1),exceto para os valores na extremidade mais baixa

da distribuigao, juntd a origem.

3) Mais precisamente, na média global de custos de viagem Cm 0
residente tem (C—B) mais oportunidades no Planoc 1 em ielg

cao ac Plano 2.

4) Toma-se o valor médio da diferenga de opartunidades ao né
vel de Cm- e define-se uma média global de oportunidades de

emprego, no p-ésimo percentil.

5) A partir de p pode-se voltar as distribuigGes e achar as
correspondentes diferengas em termos de custos de viagem

([32 - cl).
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COMPARACOES DE ACESSIBILIDADE A EMPREGOS CONFORME WHITBREAD
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6) Multiplicando-se (62 - Cl) pelo nimerc esperado de viagens
cada ano, obtém-se uma medida do nivel anual de beneficios
de acessibilidade, para o residente, do Plano 1 em relagao

ao Plano 2.

7) 0 procedimento & repetido para todos 0s résidentes,

Note-se gue uma grande variagao dos custos provavelmente serd
encontrada, uma vez que se faz a analise para cada residente. Seria desejd
vel, assim, o cdlculo do desvio padrac dos custos de viagem individuais em
relagéo a média de oportunidades de trabalho, associada ao custo médio de via

gem (Cm).

3.2.3 - Comentdrios

Sao a seguir realizados comentarios, prin

cipiando pelas deficiencias do método proposto:

1) A principal objegaoc, feita pelo proprio Whitbread, & de que

[ 4 » ’ - ’ .
o nivel p e ate certo ponto arbitrario.

2) Um atenuante que entac Whitbread sugere & gue os '~ valores
(B-A) e (D-C) guardariam sempre relag@o com (CZ—Cl).

3) De gualquer modo, diferengas entre C_ e Cl (para qgualguer

2
valor de p) podem nao representar verdadeiramente o gquanto
o residente estaria preparado para ceder de forma a assegu

rar a escolha do plano preferido.

4) A direg2o do erro (viés, "bias"), caso haja, dependeré do

valor escolhido para p.

Deve-se ter em conta, por outro lado, os seguintes, reguisitos

para efeito de aplicagao do método:

1) 0 método nao requer a aplicagao de um modelo de viagem ao

trabalho como um insumo indispensédvel, segundo o autor.
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2) Requer, apenas, os dados da distribuigao de populagdc e em
pregos, e 08 custos generalizados de viagem de cada local a
cada centro de emprego. As computagoes, inclusive a progra

magao para seu processamento, sao simples.

3) Isto significa gue a inclusdc do métaodo no processo de pla
nejamento & muitc barata. Este aspecto voltard a ser dis

cutido adiante.

Szo apresentados no trabalho, ainda, uma série de possibilida
des guanto a sofisticagao do método abrangendo custos de congestionamento,com
patibilizagao da andlise a outros objetivos, plotagem de resultados e casos

de inviabilidade de localizagao.

A de maior interesse para o presente trabalho €& a plotagem.

Plotando cartograficamente as estimativas de heneficio de acessibilidade no

- ~ . . ~ ’ . ’

conjunto das zonas de populagao, tem-se uma indicagao das areas mais favora

- ~ . ~ i N . . -

vels a localizagao de empresas ou residencias e, ainda, uma medida de em guan
~ . ’ - . -

to sao superiores a outras areas, no gue diz respeito a este aspecto, emhora

estas pudessem ser superiores guanto a outros aspectos.

3.2.4 - Conclusoes do Trabalho

1) Os estégios preliminares do proces
so de planejamento deveriam compreender a formula
gao de critérios para a avaliag@o das alternativas.
As medidas decorrem dos principios e critérios, e
as necessidades de informaggo decorrem das medidas.
Muitas vezes os planos utilizam uma série de indica
dores para se avaliar. o desempenhe guanto a acessi
bilidade que, ou s&@o equivocos, ou de dificil inter
pretagao. Observando-se sstes problemas,inclusive,

z . ~ .
e gue o0s perfis sao propostos como medida.

2) As necessidades de informagao para

a avaliagao devem ser razoavelmente limitadas e de
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fécil coleta, de modo a liberar mais tempo para ou
tros elementos mais importantes da avaliagao. Algu
mas medidas de beneficio liquido de acessibilidade
podem ser obtidas com informagoes muito menos sofis
ticadas gue as utilizadas atualmente nos planos de

transporte.

3) E improvével uma total integragzo
entre as etapas de concepgac e avaliacgao, mesmo
quando se trata de objetivos como o de acessibilida
de, de guantificagaoc relativamente féacil. Mas ague,
las medidas de acessibilidade podem indicar dreas
geograficas de maior desenvolvimento ("deuelopment")
potencial, pelo menos guanto ao aspecto acessibili

dade.
3.2.5 - Discussao

3.2.5.1 - Em termos gerais

0 maior mérito deste primeiro

B ’ .
trabalho esta, possivelmente, no exame do
contexto em gue se situam os perfis, no

processao geral de planejamento.

A metodologia guanto a este ag
pecto & consideravelmente discutida e,tal
vez mesmo, em nivel superior a simplicida

de da proposta do método em si.

As possibilidades de sofistica
gao do método novamente, pelo menos, suge
rem um distanciamento em relagao ac gue
ele, na sua simplicidade, permite de fato

‘ser explorado.

A possibilidade mais interessan

te parece ser a plotagem, no que diz res



3.2.5.2 -

\al
~

peito 2 tratar o método inversamente, ou
seja, de se avaliar as "areas geograficas
de maior desenvolvimento potencial®. E
neste sentido que se coloca o método pro

posto no guarto capitulo.

Em termos sspecificos

12) Aspectos Operacionais

Propoe-~se no trabalho gue as
perfis sejam elaborados, em grupos de tan
tos guantos sejam as alternativas em dis
cussao, para cada pessoa residente na area

em estudo.

Isto apresenta tres dificul

dades importantes.

Inicialmente, os perfis, se
gundo o trabalho, se inserem na etapa de
avaliagao do plano formulado. A este ni
vel, nao se trata de individuos, mas de
unidades espaciais. Nao se compreende,
portanta, o nivel individual de pesquisa

ﬁroposto.

Por outro lado, esté-se tra
tando, ao gue parece,caom populagEes pre
vistas no plano. E, entretanto, afirma -
se que o método dispensa qualguer modela
gem. Como entZ@o seria possivel elaborar

grupos de perfis individuais?

Em segundo lugar, os procedi
mentos apresentados no trabalho s&o estry
turados e exemplificados apenas a compara

cao de um par de alternativas. 0 método,
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tal como formulado, nac preve a  compara
gao de tres ou mais perfis, para um mesmo
. . [ 4 . .

individuo, tornando muito restrita sua

utilizacao.

Finalmente, os procedimentos
s@o formulados apenas em termos gréficos,
0 qué seria em qualguer caso, extremamen
te trabalhoso e caro.Uma programagao pa
ra computaggo traria, possivelmente, ocon
siderdveis dificuldades, tendo em vista a
necessidade de ajustamento dos perfis em

£
forma continua.

Isto decorre de serem discrg
tos e descontinuos, uma vez gque estd & a
caracteristica de uma distribuigao de em
pregos e de vérios.dos tipos de custos de

transportes, como se examinaréd a seguir.
29) Tipo da Medida de Acesso Utilizada

A excegdo do transporte ' por
automdvel, restrito a uma parte da popula
G20, os custos de viagem sao expressos em
tarifas, distintas para cada trecho do
itinerdric. (Whitbread nao especifica co
mo seria tratado o valor do tempo de via

gem). Decorrem dai tres problemas.

Em primeiro lugar, os gerfis,
no caso de transporte por onibus, se apre
sentam como um conjunto de segmentos‘ ver
ticals isolados, de maior altura a cada
ponto das abcissas onde se registre maior
tarifa, sendo necessario, portanto, um

a justamento para efeito de comparagﬁes.
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Outro problema surgiria na
caso de transporte por trem, uma vez gue
0os pontos de embarque e desembarque sao
consideravelmente afastados, apresentando
o ajustamento uma distorgdo maior. O ni
vel de oportunidade de empregos seria efg
tivamente apenas aquele acessivel a par
tir das estagoes de parada, desde que O
passageiro nao pode saltar exceto nestes

pontos.

Seria conveniente, entao,pes
guisar o comportamento de viagens a pax
tir das estagoes, como um percurso suple

tivo aoc modo principal.

Por (ltimo, exceto no  caso

L
de transporte por automovel, onde os cus
tos explicitos sa@o continuos, nao se pode
estabelecer uma relag@o simples entre dis
tancia percorrida e custo. E necessério
considerar o tempo dispendido, para obter
o valor do tempo de viagem e incursionar
em um campo pouco explorado e muito discy
tido. Tratando-se da populagao total, se
. > . - ,
ria necessario ainda estabelecer uma me
dia de custos por modo, ponderada segun-
~ . . ~
do a freguencia de viagens, o que supae

uma pesguisa, nao considerada no trabalho.

0 autor mencicna apenas que

- - - P
o custo medic seria "obtido da experlen
. (4 " ~ s’ -
cia na area em estudao", 0 gue nao e preci

sado,

32) Aperfeigoamento da Precisao dos Perfis
A
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0 célculo de desvios-padroes
sugeridos pressupoe regularidades de dis
tribuigao e pré-condigdes para um  teste

£ - ~ .
sstatistico gue nao se sugerem nos perfis.
Acrescentam~se a isso as dificuldades =g

lativas a descontinuidade dos perfis.

A sugestao parece,. ainda, de
novo, um refinamento, inadequado para o

tipo de medida sugerida.
42) Dados Necessdarios

Uma das vantagens a favor do
método gue & levantada no trabalho refere-

b Y ~ -
se a pequena exigencia de dados.

Nos (ltimos itens discutidos,
entretanto, especialmente quanto a aspec
tos operacionais, j& foram apresentadas
restrigdes a este respeito. Referem - se
a pesquisas que aparentemente sao necessa
rias e nao foram consideradas, dificulda
des de computagao e aos custos associados

a estes aspectos.

Nao é claro, especialmente ,
em que tipo de fonte de dados estZo se ha
seando as suposigoes quantao as informa

coes disponiveis para aplicagao do método.

Aparentemente, referem-se a
hipdtese guanto ao nivel e a distribuigao
de populagoes e de empregos. Neste caso,
os dados sao provavelmeﬁte muito agrega
dos, o gue contradiz as comparagaes indi

y iduais.



Considerando-se, por fim,uma
aplicagao no Brasil, seria de grande im
port%ncia a pesguisa do comportamento de
viagem em relagZo a utilizagdo integrada
dos modos de transporte, e as peculiarida

des destes modos.

Por exemplo, no caso da 1i
nha suburbana de trem no Rioc de Janeiro ,
a tarifa & subsidiada e (nica, independen
temente da extensao percorrida. 0 perfil

resultante & uma linha vertical.

Nao caberia, por outroc lado,
a inclusao de apenas a tarifa relativa a
essa linha para efeito de céalculo do cus
to médio para a area em estudo. Seria cop
veniente gue também fossemconsiderados os
percursos através de onibus e camionetes,
suplementarmente, dado o isolamento de nd
cleos habitacionais, especialmente . 0s
construidos para populagoes de baixa ren
da, em relagdo as estagdes e as linhas re

~ -
gulares de onibus.

De um modo geral, a diversi
dade na estrutura das tarifas relativas
aos diferentes modos sugere que fossem
calculados -custos médios ponderados pela
freguencia de utilizag@o de cada um e, de
pois, agregados para célculo de custo glg
bal. Esta observagao completa recomenda
¢ao anterior gquanto aos procedimentos re

- ~ - - -
lativos a medida de acesso utilizada.

~ .
Nao se compreende, finalmen

te, a afirmagao no trabalho de que "nenhy
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ma informagao sobre o uso do solo € ne
o, ’ P
cessaria', quandoc um dos dados utilizados

& distribuiga@o espacial de empregos.

3.3 - "METODO DE AVALIACRO DE FORMAS ALTERNATIVAS DE CRESCIMENTO URBANO ATRA
VES DE COMPARAGUDES DE ACESSIBILIDADE"™ (DE THOMAS)

3.3.1 - Contexto

Este métodol fol proposto dentroc de um estudo do pro
cesso de crescimento'urbano na Inglaterra. Entre os objetivos do estudo se
incluia o de "tentar apreciar o quanto os padroes de urbanizagao atenderam as
necessidades sociais e economicas", e também "contribuir para avaliar as van

tagens relativas de formas alternativas de desenvolvimento urbano”.

Nesse sentido, o "paper" em questao descreve o enfo
gue formulado para realizar uma avaliagao direta e guantitativa de formas al
ternativas de crescimento urbano através de comparagoes de acessibilidade pa

ra localizagoes residenciais.

. . ~ L .
A natureza da contribuig@o do "paper" e metodoldgica
e instrumental, e o enfoque adotado & similar ac de uma analise de custo e be

& .
neficio.

As comparagoes mencionadas levariam em conta a_  aces

sibilidade total, ou seja, considerariam as vérias finalidades de viagem: com
pras, tfabalho, lazer e outras. Entretanto, n@o se expoe como isso seria fel
to através do método apresentado, que se concentra em viagens a trabalho, ba
seando~se a medida de acessibilidade nos padroes existentes de viagens a tra

balho.

1 THoMAs, Ray. Op. cit.



40

Introduz-se, no "paper", o conceito de disponibilida

de, relacionado aos conceltos de acessibilidade e de potencial.

Considera-se gue o canceito de potencial ( de merca
do) tal como usado pelos cientistas sociais é a soma, para uma dada localizg
cao, de uma série de guocientes obtidos pela divisao de uma medida de tamanho,
relativa a um certo nimerc de areas, por uma medida de acesso a uma dada loca

lizagao.

[ORY

Assim, acessibilidade, cuja definigao mais simples

facilidade de acesso, envolveria também a consideragac de o gue é acessivel ,

ou disponibilidade.

Comenta-se ainda que, em certos contextos, costuma -

se confundir acessibilidade e disponibilidade.

Por exemplo, um indice de acessibilidade a transpor
te coletivo (plblico) depende da frequencie dos servigos de transporte coleti
vo gue passam pela zona de tréfego. E, portanto, um Indice de disponibilida
de de transporte coletivo nao envolvendo, diretamente, gualguer medida de tem
po, custo ou distancia, caracteristicas da medida de "facilidade de acesso ",
que é a definigao elementar de acessibilidade. A confus@o de conceitos nes
te exemplo & guase inevitavel, pelo estreito relacionamento entre os mesmos .

E possivel, entretanto, estabelecer-se uma diferenciagao.

0 indice em guestao & uma medida de acessibilidade
relacionada ao que & disponivel a um dado padrac de facilidade de acesso, isto
&, o que é disponivel na zona de trafego. Se o Indice fosse mais especifico
guanto a localizagoes, poderia medir o que e disponivel a 5, 10 ou 15 minutos
de percursc a pé. Neste caso a relagao entre os conceitos € bastante clara :
menor o padrac selecionado para facilidade de acesso (ou seja, maior o tempo
de percursao, no caso), deve-se encontrar maior disponibilidade de servigos .
Consequetemente,‘deriva—se para o método proposto no "paper".um conceito de
acessibilidade que relaciona o que & disponivel com a facilidade de acesso ao

’ . [ 4
que e dispanivel.

Em termos de ohjetivos e aplicagoes, defende-se que
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o.conceito assim formulado & de particular importancia para o plane jador do
uso do solo, principalmente porque planeja para alguém gue nao conhece. Ao
. - L. .
propor, no zoneamento, uma determinada area para uso residencial, por exemplo,
~ . . v . . . -’ ’ . ’
ele pode nao ter ideias muitoc precisas sobre guem ira morar la e guais suas

necessidades guanto a acessibilidade.

0 argumento central do "paper", entac, & de que 0
plane jador pode aperfeigoar sua decisao estudando o modo pelo qual a popula

gao existente reage a diferentes situagoes de acessibilidade.

0 método de Thomas, além de sua fundamentagdo concei

tual, e apresentado em termos graficos e algébricos.

Confrontam-se estrategias de crescimento urbano pasi
tivas e permissivas, representadas pelas cidades novas ("néw towns") e pelas
’ . - . ~ . . .
areas perifericas de grandes conurbagoes, de porte metropolitano (como Lon

dres).

Ainda outras aplicagobes sao sugeridas neste confron
to: guanto a deterhinag%o do tamanho conveniente para Londres, guanto a pre
servagac do cinturao verde a sua volta, e guanto a politica de localizaggo de
habitagOes e da populagdo em relagdo aos centros de emprego, no interior da

conurbagac.

Sao utilizados, por.outro lado, exemplos - numéricas

para ilustragaa, com base em dados reais.

0 método & apresentédo para o caso pérticular de
acessibilidade a emprego, considerandc-se gue esté € o tipo mais importante
dé acessibilidade: em 1964, na‘Inglafarra,‘as viagens a trabalho correspon |
diam a 39% do ndmero total de viagens e a 33% da guilometragem total de via
gens. A importancia se refere évprépria disponibilidade da informagao - em
véarios Censos Nacionais de Transporte e em varios planos de uso.do solo e

transportes ingleses incluesm-se guestdes guanto a local de trabalha.

Compara-se, na regizo a sudeste da Inglaterra, cida
des novas ("new towns") com éreas na periferia da conurbagao de Londres. Con

forme jé foi mencionado, representam exemplos de crescimento urbanc relativos,
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respectivamente, @ um planejamento positivo e a um planejamento permissivo.

A cideade nova tem um mercado de trabalho relativamen,

te restrito (cerca de 20 000 empregados).

Ao mesmo tempo, & relativamente isclado, nao havendo
centros de empregos de porte consideravel em sua proximidade imediata. Em con
sequencia, & peguena a proporgao de viagens a trabalho para fora dela. Meta
de a tres guartos da populagdo trabalha na prdpria cidade, que apresenta, ain

da, uma ocupagac residencial compacta.

Assim, a extensao média de viagens a trabalho & peg

quena, e, portanto, & alta a facilidade de acesso. Por outro ladso, &€ baixa

sua disponibilidade de empregos.

Para a drea periférica da conurbagao, o mercado de
trabalho é muito maior, exceto a nivel local. Ha alguns poucos centros de
emprego de tamanho considerdvel (40 000 a 50 000 empregos) perto da franja pe
riférica, mas tipicamente o nivel de emprego local & relativamente baixo, e
uma alta proporgao da populagaoc viaja ou para o centro de Londres ou para ou
tras partes no interior da conurbagao. H& casos extremos em gue 75% da popu

lagao empregada trabalha fora do local onde reside.

Em consequencia, verificam-se na area perifériga lon
~ ’ . . .
gas extensoes medias de viagem.a trabalho, mas um amplo mercado disponivel,

isto &, uma baixa facilidade de acesso e uma alta disponibilidade de empregos.

Um outro fator deve ser considerado na avaliagac da
acessibilidade a empregos. Além do tamanho do mercado de trabalho, esta aces
sibilidade depende do equilibric entre o nivel agregado de emprego e a popu

lagao empregada residente no local.

Parte da populagac de uma area com deficit de empre
gos é obrigada a viajar para outras dreas em busca de trabalho. Portanto, pa
ra um dado nivel de emprego, uma area com deficit de empregos deve ser consi
derada como tendo menor acessibilidade gue outra similar com excesso de empre

gos.
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Uma comparaggo guanto a este aspecto favorece as . ci
dades novas. Praticamente todas apresentam uma relagao entre 8MPTEe00S € popy
lagao empregada residente no local de mais de 80%, enguanto para as &reas pe

riféricas a relagac &, em geral, de 50% a 60%.

Este € outro motivo pelo gual as viagens a trabalho

. - ~ . s . e

no caso das cidades novas tem menor extensao que as relativas as areas perifeg
ricas. Para estas dreas as viagens sao mais extensas nao s6 porque a popula
gao local aproveita as oportunidades de trabalho existentes em Londres, como

pelo nimeroc insuficiente de empregos no local.

3,3.2 ~ Procedimentos

3.,3.2.1 -~ Aspectos Gerais

Para aplicagao do método, tal como formula
do, sao necessarios dados sobre a distribuigao de empregos e da populagao em

pregada, e sobre & origem e o destino das viagens a trabalho.

) ,
0 método € apresentado em termos da compara
gao, em duas versoes, da distancia viajada a partir de duas zonas diferentes,

para dispor de um mercado de trabalho de determipado tamanho.

Nota-se na primeira versao dois aspectos na
~ . Lad .
comparagao, sendo a diferenga entre eles a referencia gque se usa para pondera

g@o da distzncia viajada: uma cidade nova ou uma area periférica.

Apresentam-se as versoes em graficos e nume

. ~ ’ .
ricamente, havendo uma correspondente solugao algebrica para ambas.

No grafico III - 2, as curvas OT e OP repre
sentam o nimero de empregos disponiveis a uma certa distancia da cidade nova

e da drea periférica da conurbacao.

OA e OB representam a extens@o média de via

gem a trabalho a partir da darea periférica e da cidade nova, respectivamente.



GRAFICO II - 2
COMPARACf)ES DE ACESSIBILIDADE A EMPREGOS CONFORME THOMAS
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FONTE: THOMAS, Ray. A method for the evaluation of aiternative forms of urban growth by means of comparisons of acessibility.
London, Political and Economic Planning, 1967
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Correspondendo a estes segmentos tem-se OC e OD, gue representam o -tamanho

médio do mercado disponivel as populagoes respectivas as duas localidades, ou

. ’” - ~ - ~
seja, o _numero de empregos_encontrados até a distancia correspondente a exten

sao0 meédia de viagem a trabalho, em cada caso.

3.3.2.2 - Versao Agregada

A comparagao pode ser feita de dois modos

nesta versao.

A distancia OE & uma estimativa da extensao
média de viagem para gue um habitante da édrea periférica alcance o mesmo - ta
manho de mercado de trabalho a populagac da cidade nova. EA, portanto, é a
diferenga em extensao média de uiagem, entre as duas localidades, para alcan
gar o mesmo temanho de mercado de trabalho, usando o mercado dispanfvel na ci

dade nova como base de ponderagao.

Reciprocamente, pode-se usar o mercado da

4drea periférica como base. Neste caso, BF seréd a diferenga de acessibilidade.

Esta comparagac, de valor principalmente es
gquemdtico, pode ter uma série de refinamentos, Talvez entre os mais importan
tes esteja a transformag@o da distancia em termos de custo. Havendo dados so
bre os meios de tranmsporte disponiveis, o problema maior seria a valoragaoc de

tempo gasto na viagem, segundo estes diferentes meios, segundo o autor.
3.3.2.3 - Versao Desagregada

A segunda versac & exposta com base nos da

dos numéricos da Tabela III - 1.

Na cidade nova as distancias das residen
cias ao mercado de trabalho local serao provavelmente menores gque as relati
vas a uma area periferica tipica. A tabela mostra, nas colunas 2 e 3, que pa
ra se ter acesso a 20 mil empregos € necessario um percurso de cerca de meia

milha no caso da cidade nova, contra o dobro no caso da area periferica. Isto



TABELA III -1

ACESSIBILIDADE A EMPREGDS - COMPARAGCAD HIPOTETICA ENTRE UMA_CIDADE NOVA NO
SUDDESTE DA INGLATERRA E UMA AREA NA PERIFERIA DA CONURBAGAO DE LONDRES

1000 empregos " em milhas em % ' (em milhas)
TAMANHO DO DISTANCIA MEDIA CORRES |DIFERENGA A | PESOS -~ (PROPORGRO DAS
MERCADD DE PONDENTE A0S RESIDENTES FAVOR VIAGENS COM ORIGEM DIFERENGA X PESOS
TRABALHO EM CADA NUCLEO DA AREA EM CADA NUCLED)
CIDADE NOVA Jfrea  perir. | PERIFERICA |crpape noua | AREA PERIF.| CIDADE NOVA| AREA PERIF.
1 2 3 4 5 6 _ 7 8
(2- 3) (5 x4) (6x4)
20 0,5 1 - 0,5 80 40 - 0,4 - 0,2
200 10 5 5 15 40 0,75 2,0
2 000 25 15 .10 5 20 0,5 2,0
TOTAIS 100 100 0,85 3,8
Notas: 1. Estes nimeros sfo meramente ilustrativos. A desagregagao espacial apresentada nao é suficienfg
mente hoa para comparagoes deste tipo. Porém, os nimeros representam as ordens de grandeza gue
gstariam envolvidas numa comparagED tipica.
2. A soma do produto das colunas 2 e 5, e 3 e 6, dao as estimativas da extensao média das viagens

. existentes. Esta estimativas sao de 3 milhas para a .cidade romvae de 5,4 milhas para a 4rea peri

. . . ~ . . £ - . ’ . .
férica. A inconsistencia com os nUmeros citados como tipicos no texto & atribuida =ao limitado
2 p
grau de desagregagao. )

Fonte: THOMAS, Ray. A method for the evaluation of alternative forms of urban growth by means of comparis

ons of accessibility. London, Political and Economic Planning, 1967.

91
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Y . 3 B ) -
decorre, conforme ja foi mencionado, da forma mals compacta do usao do sclo pa

. Lo . . I'4 .
ra fins residenciais, e pelo malor nivel de emprego local, nas cidades novas.

A situagao e bem diversa quanto ao aceséo
a mercados de trebalho de maior porte. Pela proximidade da area  periférica
em relag@o =z Londres, a extens@o de viagem necesséaria para se ter acesso a,
por exemplo, 200 mil ou dois milhOes de empregos & menor que no caso da cida
de nova. Pela tabela, as diferengas sao de 5 a 10 milhas, respectivamente, a

» - ’” -
favor da area periferica.

A tabela considera, portanto, tres niveis
de mercado de trabalho ou de emprego, ou, em outras palavras, tres tipos de
disponibilidade. Ao nivel inferior, a cidade nova apresenta melhores condi

goes de acessibilidade. Nos demais, a area periféerica & favorecida.

A etapa seguinte consiste em ponderar estes

diferentes tipos de acessibilidade de maneira que possam ssr sintetizados.

Rs colunas 5 e 6 apresentam pesos alternati
vos baseados em padroes tipicos de viagem com origem, respectivamente, nas ci
dades novas e nas dreas periféricas. Nas cidades novas cerca de guatro quin
tos da populagao residente tem emprego nelas mesmas, e encontram um tamanho
limitado de mercado de trabalho em comparagac com os cerca de dois quintos dos
residentes nas édreas periféricas. Portanto, os pesos correspondentes a 4rea
periférica, quantoc ac acesso a mercados de trabalho meédiocs e maicres, sao maig

- ~ 03
res, que os relativos a cidade nova.

Nas colunas 7 a 8 a diferenga guanto a mg
dia de facilidade de acesso a cada nivel é multiplicada pelos pesos correspan
dentes, e somada. A coluna 7, com resultado em termos da cidade nova,apresep
ta uma diferenga de 0,85 milhas a favor da area periférica. A coluna 8 dé o
resultado utilizando-se pesos relativos a drea periférica, favorecida em 3,8

milhas.

Aparentemente, pelo célculo hipotético e

ilustrativo utilizado, o resultado favaorece, em principic, a expansao perife
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rica. Porém, o resultado pode ser diferente se o célculo for realizado em
termos de custo de viagem, em vez de distancia. NZo seria surpreendente, sg
gundo o autor, se a comparagao favorecesse, neste caso, a cidade nova utili
zando-se os pesos relativos a esta, e a érea periferica utilizando-se os  pe

sos daguela.

Este resultado poderia ser interpretado co
mo uma sugestao de gue a contribuigZo mais significativa ao problema de  via
gens a trabalho seria uma politica no sentido de facilitar aos empregados ter
habitagdo perto de seu local de trabalho - como jé existe no caso das cidades
novas. Isto teria implicagoes para a politica habitacional e na distribuig2o
da populagao em relagac aos empregos no interior da conurbagao, em vez de se

~ ~ e . .
colocar a questac da expansao periferica versus as cidades novas.

0 principal problema na interpretagao de
gualquer conjunto de resultados paréce relacionar-se a questao do equilfhrio

entre os empregos e a populacac empregada.

0 método proposto considerou este aspecto
baseando a medig@o no padrao observado de viagens. Mas isto ndo fornece se
nao uma indicagao da influencia do nivel daguele equilibrioc no padraoc de via
gens. Além disso, o método (assim como os modelos existentes de distribuigo
de viagens) carece completamente de gualquer base tedrica para tratamento do

nivel de equilibrio entre os empregos e a populagao empregada.

Us dados apresentados na Tabela III - 1, ob
tidos de levantamentos censitarios, bermitem uma desagregagao apenas a nivel
das administragoes locais inglesas. 0 detalhamento a este nivel é adequado
para os calculos aqui realizados. Sao desejaveis informagdes sobre os modos
de transporte utilizados e, sempre gue possivel, dados desagregados a niveis

inferiores, como o de distritos ( .no caso da Inglaterra).

3.2.32 - Casgs [Cspecilais

0 "paper" examina, também, outros tipos de acessibi

lidade, com vistas a medigéo de uma acessibilidade total , sem, entretanto, de
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’d -
senvolver o metodo neste sentido.

Destaca-se gque as viagens a trabalho sao praticamen
- . ) ~ S - - - . -
te inelédsticas em relagao a facilidade de acesso. A meioria das pessoas via

. 2 L4 - I ~ 2
ja duas vezes por dia 0til da semana, morando ou nac proximo ao emprego.

As excegoes, representando um primeiro caso especial,v
referem-se aos que almogam em casa. Segundo o Censo Nacional de Transportes
Ingles, o empregado médio faz doze viagens ao trabalho por semana, compreen
dendo-se al o total dos trajetos de ida e volta. Isto aponta gue apenas uma

pequena proporgac viaja quatro vezes por dia.

E diffcil precisar esta proporgac. Segundo o Censo
Nacional de Recreagac ingles, entre 1/10 e 1/12 da populagao empregada tem
mais de um emprego. Este, portanto & um segundo caso especial a ser conside

rado.

0 mesmo Censo indica, ainda, um terceiroc caso parti
cular: um tergo da populagaoc empregada trabalha reqularmente aos sébados, e

outro tergo trabalha ccasionalmente, ou alternadamente, aos sabados.

Com base em vérias hipdteses simplificadoras, pode-
se estimar com estes nimeros que a proporgac dos gue almogam em casa & pouco

menos que 10%.

Convém notar que a mengao a estes casos especiais ,
no entender do presente trabalho, importa apenas para evitar omissoes e asse
gurar que houve cuidade na utilizagao dos dados. Na préatica, tendo em vista
o volume de informagOes com gue provavelmente se trabalhard, nao haverd neces
sidade de maior consideragac destes casos. A medida proposta nao sofretcia
uma distorgzo relevante por efeito de excegOes gue nao representam nem 10% dos
casos totais, como a exemplificada acima (porcentagem provavelmente compara

vel a situagao brasileira).

3.3,4 - Conclusoes do Trabalho

0 "paper" apresenta em seu item final, como conclu
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~ o ~.
soes, uma serie de observagoes.

Comenta-se inicialmente que nac foram discutidos, na
apresentagao do método, vérios problemas relativos a pressupostos, classifica
goes e medidas adotadas. Por outro lado, haveriam pelo menos dois cutros pro
blemas, mais importantes, fora da metodologia de comparagac, gue poderiam ofe

recer base para uma discussao relevante.

0 primeiro deles se refere a import@ancia da acessibi
lidade. Em gque medida as fungbes da concentragac urbana se resumem em ofere

cer acessibilidade reciproca entre as varias categorias da populagao?

~ . '

0 segundo problema se refere a validade de se compa

rarem, iscladamente, dreas em expans@o. Um pressuposto implicito neste enfo
- i ~ - - - ~

gue € de gque se considera como estavel e nao afetada a distribuigaoc de todos

os demais usos do solo, 0 gque nao & necessariamente correto.

Por exemplo, um dos argumentos usados a favor dos
. ~ ~ . L ’ £, . .
cinturoes verdes e contra a expansao periferica e o de que uma politica de cip
turdes verdes aumenta ou, pelo menos, mantém a acessibilidade ao campo por par
te da populag@o residente nos locais mais internos da conurbagZc. Se este as
- ’ - -

pecto & importante, um enfogque como o de uma anzlise de custo e beneficio de
veria também considerar o efeito de formas alternativas de crescimento sobre

'd
outras areas.

Acredita-se gue,em principio, o primeirc problema pos
sa ser abstraido na etapa em gue se trate da andlise das condigoes de acessi
bilidade. Os resultados desta andlise serviram como restrigdes ou orienta

goes para a abordagem das demais necessidades urbanas.

0 segundo problema merece o mesmo tipo de ohservagac.
Oportunamente, cabe notar que o exemplo apresentado, embora tipicamente in
gles, mostra um conflito de objetivos impartantes, gue deve ocorrer, de outra

forma, no caso ‘hrasileiro.

3.3.5 =~ Discuss2o e Comparacoes com o Trabalho de Whitbread
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3.3.5.1 - Em termos gerais

0 "paper" comenta, na apresentagao do metg
do, uma série de dificuldades, seja quanto a conceitos, seja quanto a aplica

gao.

Algumas ja& foram discutidas, em notas que

acompanham a exposigao do "paper". Outras dificuldades, como a relativa ao
. L4 - ~ 4

equilibrio entre a populagaoe empregada e o numero de empregados, e O even

tual deficit, s0 poderiam ser esclarecidas, provavelmente, através de uma

aplicagao pratica, a ser tratada no final do presente documento.

Por outro lado, o "paper" nao esclarece al
’ - . ~ - .
guns pontos, relevantes para a propria conceituagao e principalmente para a

aplicagao do método.

Se os resultados variam com a medida de fa
cilidade de acesso utilizada (distancia, custo, tempo), conforme o prdprio
"paper" exemplifica em outra parte, ha necessidade de um critério ou um pro
cedimento comum, para assegurar objetividade e, portanto, generalidade ao mé

todo.

0 mesmo problema se apresenta guanto a base
-~ . [ . 4 .
de ponderagao, gue tanto pode ser a cidade nova como a area periferica, obten

do-se resultados diferentes conforme a base selecionada.

Finalmente, e, talvez, o ponto mais impor
tante a ser considerado & que nao se esclarece a relagao entre as versaes " a

gregada" e "desagregada',

Aparentemente, a diferenga entre as duas ver
soes nao se refere apenas ao nivel mais ou menos detalhado da andlise, e por

~ . ~ - - tad -
tanto nao trataria de apresentagoes diversas de resultados identicos.

Como decidir qual das medidas, das bases de

ponderagac, e das proprias versoes convem utilizar, conforme os casos gue se
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apresentam?

- ’ - -
(Que criterios devem orientar, por outro la-

do, a interpretaggo dos resultados?

A analise da apresentagdo algébrica do mg
todo, no Anexo ao presente trabalho, pretende aprofundar estas guestces, de
modo a permitir a formulagao de algumas propostas para sua solugao, posterior

mente.

3.3.5.2 - Em termos especificos

12) Aspectos Operacionais

rd
Pela estrutura, o segundo metodo também a
presenta a caracteristica do primeiro: a limitacao da

aplicag%o a um par de situagoes, para efeito prético.

E possivel, entretanto, uma tentativa de ge
neralizagao. Seria necessério, em primeiro lugar, a
adogao de uma determinada zona como referencia. Embo
ra isto reduze a objetividade, permite uma aplicagao

mais abrangente dos perfis.

Outro ponto a observar € a adogao.de uma
forma simples gue verifique a distancia necessédria pa

ra alcangar um determinado nivel de empregos.

Note-se que isto, embora nzo seja abordado
nos trabalhos, deve ser feito através, provavelmente ,
de tentativas. Seriam tragados, possivelmente, anéis
a partir de cada centro de unidade espacial até gue um

abrangesse o nivel de empregos prefixados.

Uma solugao seria considerar oS empregas re

presentados pelos centros das zonas gue os compreendes
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sem. Sempre gque um centro desses fosse contido por
um anel, todos os empregos correspondentes seriam con

- ) R - N - ~ - -
siderados como situados a distancia relativa ao anel .
22) Aspectos formais dos procedimentos

Neste ambito, as diferengas em relagao ao
trabalho anterior sac principalmente guanto ao fato de
gue aguele usa uma Unica medida de facilidade de aces-

S0 para comparagao.

No trabalho de Thomas, & necessario adotar
uma zona como referencia, embora nao seja explicado com
. L4 - .
gue criterio deva se fazer isso. E, mesmo gue fosse,
” - N . . . .
o metodo perderia em termos de objetividade. Neste pon
to, os procedimentos indicados por Whitbread sao pre

feriveis.
32) Dados Necessarios

Os dados necessarios para este metodo sao a
distribuigao de empregos e da populagao empregada se
gundo as unidades espaciais de referencia (no método,

as zonas de trafego).

Sao ainda necessérios a origem e o destino
das viagens a trabalho (0-D). E, naturalmente, embora
nao seja mencionado, as distanclas entre as origens e

os destinos das viagens.

Em parte, portanto, os dados sao os mesmos
gue os requeridos para o trabalho anterior, acrescidos
dos dados 0-D e utilizendo-se distancias em lugar de

custos.

A pesquisa 0-D, naturalmente, envolve gas

tos considerdveis a mais, ainda que ngo tenha  ficado



54

claro como o trabalho de Whitbread poderia dispensar o
conhecimento de dados deste tipo para calculo de um

custo médioc global confidvel.

De gualguer forma, apresenta-se um maior
equilibrio entre o nivel de elaboragao do método e es
te tipo de dado. Em sentido contrario coloca-se z uti

lizagao da distancia, em lugar de custos.

Nao é especificado o tipo de distancia de
que se trata. Pelo exemplo da\TaEelaIII—l,trata—se a
parentemente de distancias aéreas. Neste caso, & uma
medida demais imprecisa em relagao ao restanto do con

junto de dados.

Se nao € distancia aérea a distancia utili

a ! 1

zada, ha maior necessidade de dados, entdo, do que os
especificados. Ou seja, seria utilizada a distancia a

traveés da rede viaria, por exemplo.

Se se pretende dispor de dados 0-D, é 0 ca
so de se discutir a convenitncia.de trabalhar com em

pregos globais.

E de se esperar uma consideravel variagao
no comportamento de viagens conforme se destinem a
empregos correspondentes aocs diferentes setores econg

micos.

Seria, pelo menos, desejével que fossem es
tabelecidos perfis para os difersntes setores, entao
agregados. Ou ent2o, e talvez preferivelmente, estabe
lecidos comparagoes de acessibilidades independentes pa

~ .
ra cada setar esconomica.
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49 CAPTTULO: PROPOSTA DE METODO PARA SELEGAQ DE AREAS COM BASE
EM PERFIS DE ACESSIBILIDADE A OPORTUNIDADES DE
EMPREGO



56

4.1 - INTRODUGROD

4.1.1 - Objetivos do Método Proposto

4.1.2

Dropae—se neste capitulo um método gue
venha a possibilitar uma nova utilizagao dos perfis
de acessibilidade, tendo por objetivo geral a sele-
cao de areas de maior acessibilidade a oportunidades
de emprego, com base no comportaments de viagens a

trabalho.

0 método & formulado tendo em vista espe
cificamente a equidade na distribuigao desta acessi
bilidade, gue & componente fundamental da renda real

das populagges de baixa renda.

Bases para Formulacao

Ainda que nao se comporte no escopo do
presente trabalho uma avaliagao do método com base
em alguma referéncia empirica, o atual Municipio do
Rio de Janeirg fol implicitamente considerado na sua
Formulagao, tanto por concentrar macigamente os prg
blemas habitacionais das faixas de menor renda do
Pais, como pela maior vivéncia profissional do autor

do presente trabalho nesta area.

Esclarece-se, contudo, gue a considera-
cao mencionada foi tomada exclusivamente como balisa
mento para aproximagao do desenvolvimento da formula
cao do método com uma realidade, observada em termos
de suas caracteristicas mais gerais, e portanto mais

abstratas,.

Da mesma maneira, a consideragao do méto
do no contexta de um planejamento integrado nao &
um aspecto restrito ou condicionante de sua aplica-
950. Procurou-se, entretanto, considerar este pres

suposto sempre gue oportuno, por entendermos que,
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entao, o planejamento ocorre da forma ideal.

Pela natureza, os perfis de acessibilida
de parecem-nos oferecer uma estrutura de analise a
dequada, tendo em vista gue entre suas gualidades es
ta a possibilidade de se realizar comparagoes desa-
gregadas, a nivel de grupos especificos e de suas
caracteristicas internas, como no caso das popula-
goes tratadas. A estrutura de andlise mencionada &
ainda associada a procedimentos gque permitem  obter
uma sintese nos resultados, sem prejuizo da explici
tagao de cada varidvel utilizada relativa a  acesso
ou empregos, a qualquer estéagic de aplicagao do métg
do. Por outreo lado, os perfis oferecem resultados
em grandezas dimensionais, como distancia e tempo
ou monetarias, como expressaode medidas da facilida
de relativa de acesso, dado um nivel de oportunida-
des de emprego, obtideo sem gualguer interferencia

subjetiva.

Tem-se, assim, por_principio, padroes ob
jetivos de comparagao e resultados em medidas reais,
na base do método que se perSe formular, e naoc ape-

nas indicadores comuns.

Selecionaram-se os métodos de Whithread
e Thomas como referéncias particularmente aproveita
das para a formulagao do método proposta, por j& de
infcio se destacarem como os mais simples, mais bara
tos e mais operacionais no conjunto de artigos exami
nados de mesmo nivel de gualidade. Estas considera
gEes nos pareceram relevantescomo requisitos para
assegurar um minimo de viabilidade de aplioaggo da
proposta a ser formulada, tendo em vista a escassez
de recursos gue um pais em desenvolvimento dispoe pa

ra seu planejamento. Isto se torna ainda mais vali
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do se toma-se por base tecnicas que pressupoem 0s
. - g . . -
meios disponiveis para este fim nos palses mais de-

senvolvidos.

Afora esta consideragao preliminar, os ar
tigos selecionados sao, principalmente, entre os de
mais examinados, os que se valem dos perfis para a
avaliagao da acessibilidade especificamente a oportu
nidades de emprego, ainda que se proponham ac trata
mento de aspectos mais abrangentes, apenas menciona
dos. Naturalmente, portanto, o cbjeto especifico de
interesse dos artigos contriuiu para sua preferéncia’

entre os principais fatores de escolha.

A consideracgac, em particular e através
de varidveis simples, do comportamento da populagao
guanto a viagens a trabalho, formulada inclusive em
linguagem guantitativa em um deos artigos, foi outro
importante atrativo para selegao. Oferecia-se, a
nosso ver, uma oportunidade de desfazer ou atenuar
os equivocos, infelizmente freguentes na pratica do
planejamenta, das reais condigoes de acessibilidade

das populagoes de baixa renda.

Estes equivocos decorrem, no plano técni
co, da Utilizacdo de indicadores nos quais nao estdo
consideradas e articuladas, em um conjunto minimo sa
tisfatdrio, como em um método adequado, as variaveis
capazes de representar fielmente estas condigoes.
Neste sentido, o comportamento observado de viagens
ac trabalho, diante da distribuigao de oportunidades
de emprego, e em confronto com as dificuldades de
acesso em termos de deslocamento, expressa o gue
ocorre de fato, independentemente de qualquer inter

pretagao.

Deve-se ressaltar também gue este compor
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tamento compreende-se, nos métodos selecionados, no
contexto de um planejamento urbano ou regicnal inte
grado, assegurando gue os artigos téem um enfoque ade
quado, segundo nosso ponto de vista, em relagao ra

aspectos setoriais,

Finalmente, além de terem como ponto de
partida comum o comportamerto quantc as viagens a
trabalho compreendido em um planejamento integrado,
os meétodos se constituem de procedimentose varidveis
senao similares, Compativeis. Com isto, oferecem em
conjunto maiores possibilidades de exploragao dos
perfis que os demais artigos examinados, diversos
em guase tudo entre si e em relacgac a proposta  que

se pretendia formular.

4.2 - CONDICIONANTES DE FORMULACAO DO METODO PROPQOSTO

Tendo-se em vista a nova utilizagao pretendida
guanto aos perfis de acessibilidade, trata-se a seguir do
exame das restricoes compreendidas nos trabalhos seleciona-
dos, em termos do conjunto de suas possibilidades, para se
guir-se a formulagao do metodo, que constitui o objeto do

presente trabalhoo.

Ainda que os métodos selecionados abordem espe
cificamente a acessibilidade a oportunidades de emprego, nao
se restringem exclusivamente a este tipo de acessibilidade ,
necessariamente. Mais precisamente, a abordagem deste aspec
to nac & um fim em si, mas o contexto e os objetivos dos tra
balhos tomados como referéncia & que serviriam a melhor ca
racterizacao de cada um deles. Este contexto & de avaliagao
a niveis globais e "a'posteriori". Quanto-aos objetivos, em
um caso (Whitbread) trata-se da selegao de planos alternati
vyos de uso do solo jé formulados para uma dada regizo em es
tudo e, em outro (Thomas), do confronto de estratégias de

- I -
crescimento urbanc a nivel regional para aglomerados repre-



60

sentando concepgOes opostas guanto a este.aspecto.

Na proposta a formular, nao se trata de avalia
coes especialmente "a posteriori", embora n3o se excluam es
tas possibilidades. Trata-se de instrumentos sobretudo para
proposigaoc, situada esta em relagao a objetos particulares ,
e nao globais, a escalas intraurbanas, especificamente consi
derando, no presente, as caracteristicas das populagSes' de
baixa renda em termos do seu comportamento efetivo gquanto a
viagens a trabalho. Trata-se, portanto, de um métado basea
do em observagoes diretas sobre a populacao existente, das
quais, sem dlvida, podem decorrer avaliagbes. Contudo tem-
se objetivamente em vista a utilizaggo do método como um fim,
em termos dos resultados que possa oferecer na sua aplicacao
e sua Formulag%o para intervencgao imediata, especifica e lo

calizada,

As demais dificuldades relevantes aparentemente
também decorrem da diversidade, em termos de contexto e obje
tivos, para o aproveitamento dos métodos tomados como base

para a formulagac do que se propoe.

Neste sentido, talvez pelas escalas tratadas ,
nao se abordam nos artigos, pratica ou efetivamente, possibi
lidades de desagregacao, seja em relacac a grupos especifi-

. ~ (4 .
cos da populagao e suas caracteristicas, ou guanto a categp
rias no ambito das oportunidades de emprego, gue sao trata-
das, assim camo a populaggo, como um agregado indiferencia-

doe.

Por outro ladd, as variaveis adotadas pelos au
tores sao simples, naoc especificadas mesmo a um nivel elemen
tar gue permitisse ter delas um conceito preciso, ou uma in
dicagao para seu tratamento. Talvez se possa justificar is
to em termos de gue os artigos sejam, em (ltima analise, ape

nas propostas metodolégicas, compreendidas em linhas recen-

tes de pesguisas.
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0 conjunte das restrigoes apresentadas reduz,
naturalmente, as vantagens dos trabalhos selscionados em rg
lagao aos demais, em termos de que estes Ultimos sao, na
maioria, consideravelmente elaborados, o que poderia neutra
lizar suas desvantagens guanto a similaridade, porém, com

outro carater.

Desta forma, as limitagges guanto a opgoes na
escassa e inacessivel bibliografia sao compensadas a  nosso
ver pela oportunidade de exploraggo - ainda gque restrita pcs
sa resultar a Contribuigao propriamente pessoal no presente
trabalho - de uma proposta recente e inovadora como os pec

fis de acessibilidade.

0 compromisso de proposta de um método conside
rando as condicgoes das populagoes de baixa renda permitiu .,
pelo menos, conduzir & definigdo de varidveis e dos procedi
mentos a especificar sob condigoes objetivas, as quais pela
sua particularidade exigiram, ainda, um esforgo de criagac a
nivel de solugao de problemas concretos e de grande amplitu

de destacados do planejamento em nosso meio.

METODO

4.3.1 - Caracterizacao da Populacac de Baixa Renda

0 método proposto se estrutura com base
nos perfis de acessibilidade, gue, como ja exposto,
confrontam niveis de oportunidade de emprego com a
dificuldade relativa de acesso para atingi-los, con
siderando caracteristicas da populagao de baixa raﬂ

da.

A caracterizacao do gue se compreende por

populacac de baixa renda nao admite um criterio Uni
-, . ’ ~ .

co. 0s agentes publicos, orgaos.de pesguisas e ou

tras instituicoes relacionadas ao assunto, porem, 2
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dotam faixas consideravelmente semelhantes para es
ta caracterizagao, no que diz respeito ao nivel de
renda, expresso em termos de miltiplos do maior  sa
lério minimo vigente no Pafs, variando estes mdlti-
plos de zero a trés até o presente, de uma forma ge
ral, e de zero a cinco mais recentemente. A faixa
adotada naturalmente refletirda o interesse no estudo
de um determinado grupc da populagéo, ou outro gqual
guer objetivc gue se tenha em vista, ou o nivel de

riqueza da regiao em estudo, e assim por diante.

A amplitude da faixa porém, se for grands
introduz distorgoes, especialmente quanto a simplifi
cagao gue o método assume para o tratamento‘das va-
riaveis basicas utilizadas: .nivel de oportunidades
de emprego e dificuldade relativa de acesso, espe~
cialmente quanto ao valor do. tempe de viagem no éé_
culo do custo de oportunidade relativo a esta via-

gem.

Quanto mais homogénea a faixa de renda ,
naturalmente, maior a validade das hipdteses e sim-
plificagoes assumidas, e a representatividade dos re
sultados, especialmente tratando-se de um método que
oferecera resultados em termos quantitativos e em
valores de medida real, em lugar de indicadores ca

munse.

Convém, portanto, realizar estratifica-
gcoes no caso de faixas amplas e efetuar comparagoes
ao nivel de cada Qma. Isto é especialmente recomen
davel considerando-se os intervalos correntemente u- .
tilizados, que podem introduzir distorgoes pondepé
veis nos resultados. Sua obtengao parte do princi-
pio de que a (nao) gqualificagdo da populagido em estu
do permite trata-la em conjuntos homogénecs, em ter

s -
mos de gue podem ser representados necessaria e su
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ficientemente pelo intervalo de renda em gue se si

tuem.

Em fungdo deste pressuposto & gue sao
admitidos os procedimentos,baseados fundamentalmente
em médias. Destaca-se como a principal o comporta-
mento médio de viagem, indicador fundamental para ob
tengao e interpretacao dos resultados. Esse compor
tamento poderia sofrer distorgoes até o nivel de uma
significativa perda de confiabilidade no método como
base para decisap, se se tratasse indiferentemente
de populagoes gqualificadas e nao qualificadas em uma
categoria definida inadequadamente dentro da classe

de baixa renda.

Estes aspectos poderao ser acompanhados
de forma gleobal na eXpDSngO dos procedimentos do mé

todo no item 4.3.4. ("FormulagBo do método").

Varidvel selecionada para os Niveis de Dportunidades

de_Emprego

A adogao de percentuais, e nao de valores
absolutos como a varidvel representativa dos niveis
de oportunidades de emprego, oferece a vantagem de
comparar proporgges, isto é, padroes de oferta do
conjunto destas oportunidades, eguivalenda a praobabi
lidade de uma populagd@o, considerada isoladamente

encontrar oportunidades de emprego.na regiaac.

Tratando-se de populagoes homogéneas pela
sua situagdo nos menores niveis de renda, em decor-
réncia de nao serem qualificadas (dentro das limita
coes de enfoque no método), utiliza-se, por simplifi
cagao, 0 total dos diferentes tipos de oportunidades
existentes na regiac. Nao se admite, necessariamen-

te, que a populag%o se adapte ao tipo ofertado, caon
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siderando apenas a proporgao de oportunidades de em

prego em geral.

A simplificacao, porém, e suficientemente
aceitavel para as comparagaes agregadas que se pre-
tende realizar, e consideradas as ressalvas feitas
no subitem imediatamente anterior sobre as popula-

coes em estudo.

Deve-se mencionar, novamente, gue se pre
tende oferecer um método de baixo custo, simples S
operacional, viavel com recursos limitados para .pla

nejamento.

Nap se exclui nem se restringe com isso ,
em absoluto, assim como na formulagao e nos procedi
mentos do método proposto, a possibilidade de se rea
lizar comparagoes por setores economicos, tipos de
emprego, € outros aspectos gque possam desagregar as
diferengas entre o comportamentc de viagem em termos
de grupos especificos da populagao de baixa renda ca
siderada. Provavelmente seria recomendavel, neste
caso, realizar as comparacoes através de perfis espe

cificos para cada aspecto.

Varidvel Selecionada para as Dificuldades Relativas

de Acesso

Para mensuracao das dificuldades relati-
. [4 . 7
vas de acesso seria pgssivel adotar como variavel a
- ~ - . ~ P -
distancia, como sugerido - embora nao definido o ti
b —
. ~ . ’

po - por Ray Thomas. Desde a distancia aerea, ou ,

» .~ . . ’
para se obter maior precisao, a distancia através da
rede de transportes associada a algum algoritmo de

. £ . Id

caminho minimo de percurso, ou ate levantar-se, com

base em amostras, os trajetos efetivamente percorri-
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dos pela populaggo.

Outra alternativa de mensuracao seria uti
lizar o tempo de viagem, obtido por estimativa em re
lagac a distdncia aérea entre centro de areas, ou
através da rede de transporte, ou ainda, tratando-se
de populagoes de baixa renda, cativas de transportes
coletivos, obté-lo simplesmehte dos concessionéarios
destes servigos e dos agentes plblicos relacionados

ao assunto.

Varias possibilidades e vérios graus de
refinamento poderiam ser explorados quanto a estas
varidveis, Oétando-se, entretanto, por utilizar cus
tos de viagem por uma série de vantagens e apesar de
dificuldades metodoldgicas para sua adequada concel
tuagaoc. Cabe notar, oportunamente, que .. iglalmente
Whitbread nao especifica ou define claramente em seu
artigo, a nosso ver, que Formulag§0 ou conceito te-

ria sua meédia global ("grand average") de custos.

Quanto as Uanfagens, tomamos como ponto
de partida que o custo, mesmo que fosse guantificado
pelo menos representativo - a tarifa - € a variavel
mais completa para medir as dificuldades relativas
de acesso, sendo ainda a varidvel, neste contexto . ,
fundamental, e incontrolavel pela populagac de baixa
renda, cujo orgamento € essencialmente inelastico, e
cuja dependéncia de transportes plblicos é pratica-

mente absoluta.

Independentemente disso, nao se exclui a
possibilidade de incorporar ao custo valores moneta-
rios gue traduzam efeitos diretamente associados a
distancia e tempo, que a tarifa nao possa represen-

tar.
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Em consequéncia, a adogao do custo de
viagem, adequadamente conceituado, torna possivel
ou facilita comparagoes com outros indicadores e va
rios objetivos do planejamento frequentemente expres
sos em valores monetarios. Tanto mais guanto se tra

te de populacoes de menores recursos.

As possiveis desvantagens quanto a utili
zagao .do custo de viagem, especialmente no caso de
populacoes de baixa renda, podem ser apresentadas em

termos das tarifas e dos custos de oportunidades.

Cabe mencionar gue se trata agqui = apenas
de tarifas porque é este o instrumento de cobranga
utilizado nos onibus e nos trens, principais meios

usados pela populagao de baixa renda.

Conforme ja foi mencionado, a tarifa co
brada pode nao ser suficiente para refletir a facili
dade de acesso e, portanto, os reais niveis de aces
sibilidade destas populagoes, embora necessariamente
apresente algum grau de correlacao positiva e razoa-
vel com tempo e distdncia de viagem. £ gue, tratan
do-se de transportes coletives os custos de transpor
tes sao rateados, além do proprietarioc - geralmente

o poder plblico - nao visar lucro.

Assim, apesar. de ate apresentarem varia-
goes relativas acentuadas, as tarifas t&m pegquena va
riagao em termos absolutos, considerados a distancia

e o tempo dos percursos.

Acrescenta-se a isto o fato de ocorrerem,
de forma descontinua, estas variagoes, assumindo va
lores discretos nos pontos de contato dos trajetos a

que estao submetidas.
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Desta forma, pela representagac grafica
dos perfis de acessibilidade correspondentes, desta-
car-se-iam, de imediato, dois problemas ao se assing
larem o percentual das ordenadas e os custos de trams
portes - apenas em termos de tarifas cobradas - no

eixo das abcissas,

D perfil resultante consistiria de um con
junto de segmentos verticals isglados e crescentes ,
podendo sugerir ser indiferente a um passagsiro a
distancia ou o tempo, desde gue lhe custe a mesma
tarifa, e irrelevante o percentual de oportunidades

correspondente acumulado neste trajeto.

0 segundo problema, de ordem menor, refe
re-se as dificuldades de realizar interpolagoes acel
taveis no intervalo de variagao entre duas tarifas.
Contando-se com um nimero aprecidvel de'linhasde 6Gni-
bus “econcorrentes, ., erros de ajustamento sao meno-
res devido a peguena variacao absoluta mencionada em
relacao as tarifas. O problema se torna de diffcil
solug%o, porém, em casos de linhas com tarifas cons
tantes como & o dos trens suburbanos do atual Muni-
cipio do Rioc de Janeiro. 0 perfil resume-se, entao,
a um Unico segmento vertical, necessitando-se de at
tificio para se obter interpolagces aceitaveis aa

longo do extenso trajeto coberto.

Quanto ao custo de oportunidade, merece

ria, para sua perfeita definicao, no caso de viagens
. . ’ . » . . rd

a trabalho, uma pesquisa socio-economica por si so ,

. . ’ .

provavelmente sofisticada, abrangendo valores e habi

tos da populaggo, caracteristicas informais do mer

cado de trabalho e outros fatores.

No émbito simples e pragmatico do método

. - - ’ . -
proposto, porém, admitiu-se como satisfatorioc defi-
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nir o custo de opeortunidade da viagem a trabalho co
mo produtc do tempo correspondente por um valor mé-

dio da hora de trabalho.

A adogao de um valor médio, ponderado, da
hora de trabalho, para o conjunto da pdpulaggo de
baixa renda foi jéa abordado e dentro do possivel can
ceituado na caracterizacao desta populacgao, no subi
tem 4.3.1. « Restaria discutir, tomar seu valor tg
tal como fator de multiplicacao do tempo perdido na
viagem. A rigor, seria necessaria uma pesguisa em
pirica, avaliandog o valor do tempo segundo o ponto
de vista do individuo e da economia em geral, esti-
mando-se, entao, o tempo produtivo perdido. Apesar
de nao termos condigoes de apresentar uma referéncia
segura com base em documentos, os resultados obtidos
na Inglaterra a este respeitoc estimam, em geral, gque
o valor do tempe de viagem estaria em torno da meta

’ . Id . ’ .
de do salario minimo medio.

A estimagao deste valor € um tema especia
lizado, abordado apenas recentemente como objeto de
. [4 - '3 N
interesse especificoc em alguns paises onde o planeja
mento considera custos sociais, como a Inglaterra,ci

tada por este motivo.

Por outro lado, sao necessarias pesquisas
empiricas, cujos resultados sao validos no contexto
social de onde foram obtidos. Recorrendo a analises
realizadas no Brasil com outros objetivos, e insistip
do quanto as ressalvas sobre as referéncias, o valor
do tempo de viagem seria nulo, dada a baixa produti
vidade e a excessiva oferta de mao-de-obra com baixa
renda, o gue constitui um resultado inaproveitavel

para nossos fins.

Nao disponds de referéncias seguras ou com



4.3.4 -

69

paraveis, decidimos adotar integralmente o valor da
hora, calculado com base na renda mensal. Isto nos
pareceu razoavel tendo em vista de que esta popula
cao esta situada no limite de compressao de renda,
tomando o conjunto da comunidade como referéncia. A
este nivel minimo de subsistencia, gualquer hora ou
fragao ganha em relagao a viagem ao trabalho, cuja
extrema durag%o & conhecida, nao seria empregada em
lazer, convivioc com a famflia, conforme os valores
das classes de renda superiores, € nem mesmo em re-
pouso, provavelmente. Tudo faz supor, segundo nos-
so ponto de vista - que s0 pode ser defendido como
uma hipotese - que a hora ganha a viagem seria inte
gralmente empregada em atividade produtiva, a pri-

meira gportunidade oferecida.

No gue diz respeito ao tempo de viagem ,
decorre como natural fator de multiplicacgao do va -
lor da hora, a comegar por este valor expresso em
unidades monetérias dividido por uma unidade de tem
po. Afora este argumento prosaicao, nao custa lem-
brar gue o tempo de viagem reflete a caracteristica
do veiculo e do modo utilizado, condigoes particula
res da rede de transportes, e assim sucessivamente,
sintetizando enfim a eficiéncia dos meios de trans-
porte disponiveis a uma populacac de uma dada &rea,

’
em seu percurso ate o trabalho.

Formulacao do método

Conforme o gréfico Iy-I, o método se de-
senvolve segundo trés niveis gerais de apro%imaggo
até os resultados desejados, gue medem a vantagem
gue uma populacao localizada em determinada area
tem em relacao a outra, em termos da diferenca de

custos de transporte para atingir um dado nivel co-
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mum de oportunidades de emprego.

Inicialmente, considera-se que o conjun
to das populagoes comparadas, pela sua qualificacao
¢ homogeineidade, caracteriza-se por pertencer - a
uma certa classe de renda, a gual corresponde um va

lor médio ponderadc de hora de trabalho.

Em seguida cada uma das populacoes si-
tua-se em uma area caracterizada, em primeiro lugagp
por possuir uma dada distribuicao do total de empre
gos na regiao em estudo, em fungao de sua localiza
gao. Deste total de oportunidades, a populagao ob
tém efetivamente uma parcela, dada a sua qualifica

ng .

A segunda caracteristica de cada =~ 4rea
considerada consiste nas condigoes de transporte
que possui. Dado seu nivel de renda, a populag%o
s0 tem acesso a alguns meios de transporte, de uso
coletivo, gue cobram os custos de viagens em termos
de tarifas, estabelecidos conforme o trajeto da via

gemmoe

Estes meios de transporte, em fuhgao das
caracteristicas de percurso até os locais de traba
lho da populagao, implicam em certos gastos em ter
mos de tempo de viagem. O produto deste tempo gas
to na viagem peio valor da hora de trabalho, mencig
nado inicialmente, sera igual a um custoc de oportu
nidade que, somédo ao custo de tarifa, resultara no

valor efetivo e total do custo de viagem.

- ~ [
para efeito de comparagao das duas areas
& necessario um primeiro indicador para servir de
’
referéncia comum em termos de acessc, gque e 0 custo

total médic calculado com base nas duas areas. Es
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te custo total médio reflete o comportaments médio
de viagem a trabalho das duas areas comparadas, di
ante do-conjunto’ de oportunidades da regiac em que
se situam os custos a partir de cada area, conside
rando-se implicitamente as qualificacoes destas po
pulagoes para disputar estas oportunidades, inclusi

ve com as demais na Regiao.

A distribuicao destas oportunidades e
destes custos estdo representados nos perfis de aces
sibilidade de cada area. Assim,; cbtém-se pelo con
fronto do custo total médio com cada perfil uma di
ferenga entre os niveis de oportunidade de cada a-
rea. CEstabelece-se, entao, um nivel médioc de opor
tunidades entre ambas, indicador que servira como

padrao de comparagoes.

A este nivel médio correéponde um valor
de custo de viagem em cada pérfil. A diferenga en
tre os dois valores assim obtidos, ao dado nivel mg
dio de oportunidades é a diferenca de acessibllida

de entre as duas populagaes comparadas.

Procedimentos Operacionais

a) Para cada area comparada constroe-se

o respectivo perfil de acessibilidade (Dl ou D2) ,

relacionando os niveis (acumulados) de oportunida-

de de empregos aos custos de viagem para alcanga-

los (grafico IV-2).

b) Calcula-se a seguir um custo medio
global de viagens, considerandc os percentuais, em
relagdo ao conjunto das areas dos trabalhadores que
se deslocam a partir de cada area até seu local de

trabalho, & seus respectivos custos de viagem.
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c) Este custo médio ponderado (Cm), repre
sentando o comportamento observado das populagoes de
trabalhadores dq conjunto das areas determina sabre
os perfis respectivos, diferentes niveis de oportuni

dade de empregos (NOE., e NDEZ)'

1

d) Tomando-se a média aritmética entre es
: ig . ’ ~ .
ses niveis obtem-se o padrao de oportunidade de em-
pregos, (NDE), caracteristico do conjunta das éreas,

e em relagao ao qual sao comparadas.

e) Este nivel médio de oportunidades de
empregos determina sobre os perfis uma diferenga gue
pode ser medida no eixo a que estao associados 0s

custos de viagem.(Cl e CZ).

f) Essa diferenca de custos, embora ex-—
pressa em unidades de dificuldede relativa de aces
so, No caso custos de viagem, fornece a medida, uma
vez que é associada a um padrao comum de oportunida-
des de empregos, da diferencga de acessibilidade en-
tre as duas areas comparadas (grafico IU—Z), em va-

’ .
lores monetarios.

g) Procedimentos de generalizacao da com-

~ L
paracao para n areas

Para mais de duas areas, adota-se como pro
cesso a utilizacao de uma média aritmética dos ni-
veis de oportunidade assinalados nos respectivos per
fis, a partir do custo médio para este conjunto de

’
areas.

As diferengas de custos de viagem para al
cangar agquele padrgo médio de oportunidades a empre-
gos seriam obtidos, em decorréncia, pela intersegao
do nivel médio com os diversos perfis, determinando,
por projeg5D de segmentos sobre as abcissas, as di-

ferencas de custos entre as areas (grafico IV-3).
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4.3.6 - Formulacao Algébrica

4.3.6.1 - Dados Necessarios

Para a populagao de cada area comparada:

- nivel de renda

- local de residencia

- local de trabalho

- tempo de viagem ao trabalho

- custo de viagem ao trabalho

Para a regiaoc em estudo:

- distribuigao espacial dos empregos

4.3.6.2 - Processos de Simplificacéo Adotados

Para facilitar a construgao do perfil rela
tivo a cada area comparada, consideram-se os empregos
concentrados nos centros geograficos das areas em que

se situam.

- ’ .,
Tragam-se, tambem, aneis de mesma largura,
- - s 3
a distancias crescentes do centro geografico de cada

4
area a comparar.

Todas as distancias entre areas saoc medi-
das entre seus centros, & ate a borda exterior, guan

’ .
to aos seus aneis.

4.3.6.3 - Construcaoc do Perfil de Acessibilidade

0 Custo Médio de Viagem (CMir) para alcan
car os empregos situados em um determinado anél a
distancia r a partir de uma area i é obtido pela

expressaon:
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eM,_ = = uf (cf o+ cod)
ir e ir ir ir
onde: CMir = custo medio de viagem ate os empre~
gos em um determinado anel, a distag
cia r, a partir de uma area i.
ueir = percentual da populagao de i que tra
balha no local de emprego e, situado
no anel r.
Eeir = custo de viagem de i até e, situado
no anel r.
L".Deir = custo de oportunidade dé viagem até

e, situado no anel r.

4 e - 0 -
Para calculo de CO 0 utiliza-se a seguinte expres

sa0:
CUB. = te. h
ir ir
onde: teir = tempo de viagem de i até e, situadono
anel r.

h = valor médio da hora de trabalhopa
ra o conjunto das populagoes das

areas em comparagac.

Para obtengao de-h, tem-se a expressao:

—_— h
- = =
ho= h i ‘i
onde: 22 = percentual da populagao, do conjunto

das dreas comparadas, com o valor da hg

ra de trabalho h.

Obtidos os custos medios de viagem (CMir) para os di
3 - ’ .
versos aneis r, a partir da area i, calculam-se os percen -

tuais de emprego correspondentes.
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4.3.6.4 - Cdlculo do Custo Total Médio de Viagens

Para obtengao do Custo Total Médio de Via-
gens (CTM) relativo ao conjunto das areas comparadas,

4
usa-se a formula:

CM =1 = = u CM
n i r» ir ir

onde: CTM = custo total médio de viagens

. . L4
relativo aoc conjunto das &

reas comparadas.

n = nimero total de areas compa
radas, identificadas pelo in
dice variavel i.

u; = percentual da populagao  de
uma drea i que trabalha no
anel a distancia r a partir
de i.

CM, .= custo médio de viagens para
alcangar os empregos e situa
dos em um anel a distancia r

a partir de i.

4.3.6.5 - Determinacao do Nivel Médic de Oportunida

des de Emprego

0 Nivel Medio de Oportunidades de Emprego
(NOE) para o conjunto das dreas comparadas € calcu

lado pela formula:

NUE = 1 = NDE
S i 5
onde: NDE = nivel médio de oportunidades de

emprego para as areas comparadas.

L4 Ld
n = numero de areas comparadas

NUEi= nivel medio de oportunidades de emprego

relativo a um area 4i.
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Para obtengao de um dado NDEi, utiliza-se a expressac:

. i ' .
onde: Er = percentual dos empregos existen
~ . . N
tes no anel a distancia r da
’ .
area 1i.
. . i
0 superscrito i colocado em Er
- - ’
indica gue o percentual e acumu
lado conforme custos médios de

viagem crescentes a partir de

tM=_L1 == u CM_ = CTM
n i r© ir ir
0BSERVACAOD: Pode-se notar gue o segundo ter-

mo desta igualdade tem expresszo
para calculoc de um C, ., isto
€, um Custo Total Médio para uma
dada 4rea i, que estd inclusive
. < . ~ o
implicita na expressap para cal-

culo do CTM no subitem 4.3.6.4.

4,3,6.6 - Obtencao das diferencas de acessibilidade

A diferenga de acessibilidade entre duas areas identi

Ficadofas por i = ke i 1 & obtida por:

oKt _om - o

kp 1p

onde: Dkl

[}l

diferenga de acessibilidade en-

, 2
tre as areas K e 1

CMkp = custo médio de viagem para per -
correr a dist@ncia até p, a par-
tir de k.

CM. = custo médic de viagem para per-
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correr a distancia até p, a par

tir de 1.

p no caso é tal gue:

p 8]
= - = -
r=1 Er Tor=l Er = NOE

Para calculo da diferencga de acessibilidade entre n &reas com

paradas, deduz-se facilmente gque os procedimentos saoc analogos, bastando fa
s - . 4 . . - -

zer 1 assumir tantos valores ou simbolos indicativos guantas sejam as n

sreas.
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59 CAPITULD: APLICACBES
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5.1 - FINALIDADES E ROTEIRO

.’ 3 -
Conforme ja mencionads no escopo do trabalho, as apli-
cagdes que se seguem tém a finalidade exclusivamente ilustrativa de permi-
tir por analogia e,em termos de procedimentos expeditos, compreender como

se desenvolve o método.

As aplicagoes se desenvolvem através da andlise de co-
, - . . .
mo cada comporente do método proposto expressa seu significado (ltimo, bus

cando examinar alguns dos seus principais problemas praticos.

Pretendeu-se apenas obter indicagoes agregadas da uti-
lizagao dos perfis de acessibilidade. Consistentemente, trabalha-se com
dados indiretos e simplificados, uma vez gue sac suficientes para permitir

interpretagoes gerais sobre a utilizagao do método.

Usam-se, portanto, em lugar de custos de viagem, dis-
tAncias aéreas, que apesar de sofrerem distorgdes por caracteristicas topo
graficas e em relagd3o a configuragdo da rede de transportes da area em es-

~ ’ .
tudo, guardam uma correcao razoavel com os custos de viagem,

Coerentemente, também os dados relativos a empregos es
~ - ’ . . . . ’
tac associados aos centros gecgraficos das unidades espaciais da area em

estudo, sendo que estas unidades sao bastante agregadas.

A area escolhida para exemplificagaéo é o atual Munici-

. . - ’ . ™ .
pio do Rio de Janeiro, nucleo da Regiao Metropolitana com o mesmo nome.

Por apresentar uma concentragao localizada, simultanea
mente, de populagada, atividades econdomicas e RegiGes Administrativas .....
(R.A.'s) em que se divide, a érea em estudo nd@o é exatamente adequada para

. ~ . 4 . I .
os fins das comparagoes realizadas. Ha um risco de parecerem obvios os re
sultades, apresentando, entretanto, a vantagem de serem guantificados. Ten
do em vista, porém, politicas de descentralizagZo jé& consideradas para a

’ . 4 - ~ -
érea, ha maiores recursos para analise, que sao aproveitados.,
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0 conhecimento da &rea em estudo também influiu para a

sua selec@o facilitando as interpretagbes das aplicacGes.

Os dados utilizados sao dos Censos Econdmicos e do Cen
so Demogréafico de 1970, relativos ao antigo Estado da Guanabara, atual Mu-

nicipio do Rio de Janeirc.

0 mapa adotado para ceferéncia consta do Atlas Geogré-
fico da Guanabara, publicado pela Secretaria de Planejamento e Coordenagao

Geral deste Estado em 1972.

As aplicagoes dividem-se em duas partes principais:
comparagoes com base em dist@ncia e comparagGes com base em nivel de empre

gos.

’ « ~ . £ . ’
As analises sao realizadas a nivel de escalas ordina-

tias,tratando-se sempre, portanto, de comparagoes entre hierarquias,

As comparagoes com base em dist&ncia principiam pela
andlise da facilidade de acesso exclusivamente em termos fisicos,'analoga-
mente ac apresentado no inicio do subitem 4.3.6.3, em relagdoc ao célculode
custos médios de viagem (CM). Esta & representada pela maior i menor dis-

tdncia aérea entre os centras das Regites Administrativas (R.A.'s).

Inclui-se a seguir a consideragao do nGmera de empre-
gos acessiveis a uma determinada disté@ncia. Isto, que estéd relacionado a-
-proximadamente ao final do subitem 4.3.6.3 do método proposto guando se
abordam os niveis percentuais de oportunidades de emprego, visa gualificar
o indicador de acessibilidade em andlise, mostrando qual o efeito da inclu

~ . 7 -
sac de uma nova variavel - gportunidade de empregos.

0 acesso fisico e o acesso a oportunidades s@ao  entao

comparados, deduzindo-se as relagoes entre ambos.

~ p ~

As comparagoes com base em nivel de empregos estaoc as-
sociadas ao subitem 4.3.6.6 do método que se propoe. O problema & entao
colocado de forma inversa: trata-se de verificar qual a distancia neces-

séria para alcangar um dado nivel de oportunidades de empregos.
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Para exemplificar a aplicagaoc a um problema concreto,
selecionaram-se duas R.A.'s para verificar as condigoes de acessibilidade

antes e depois de uma politica de descentralizaga@o espacial de empregos.

Trata-se, portanto, da integrac@o de uma politica ha-

bitacional com a politica urbana glaobal,

Confrontam-se, no casa, duas politicas diferentes de
localizagao, identificadas pelas caracteristicas diversas das duas &reas.
0 confrontocontribui para a politica a adotar na selegao das melhores &-

. ~ ’ . . .
reas para localizagao de nucleos habitacionais.

Segue-se a consideragZ@o das relagoes entre as oportu-
nidades de emprego e a populagao economicamente ativa relativa as duas

R.A.'s seleciaonadas,

Esta consideragao foi feita para suprir a auséncia de
informagao direta sobre o comportamento de viagens nas R.A.'s e vem a for

necer o gue se convencionou chamar de "acessibilidade efetiva.

Os resultados finais demonstram que o método ganha

acentuadamente com esta (ltima consideragas, que exatamente o caracteriza,
- . L4 ) - ~

e gue lhe torna vantajosc diante de outros metodos para avaliagao de aces

sibilidade.

Note-se que as duas primeiras etapas de aplicag@o cor
respondem, de perto, aos procedimentas correntes para medig2a de acessibi

lidade fisica e de potencial.

A consideragadc do comportamento de viagens modifica a
compreensao da situag@c de acessibilidade segundo estas duas etapas, Re-
velam-se aspectos mais profundos e, sobretudc, mais de accordo com o que

acontece da realidade.

5.2 - PROCEDIMENTOS

5,2.1 - Comparacoes com Base em Distancia

5.,2.1,1 - Acesso Fisico
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TABELA

V-1

AS DEMATS (Ei)

- di 1 2 3 4 5 6 7 8 9 .] 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 RA
1. PORTUARIA 2,9 , 4,1 7,5 9,6 2,1l 7,6 5,4 6,5 11,5 8,1 8,2{ 12,9 13,4{ 19,8 25,9 34,3 48,2| 7,5 18,1| 18,2 4,3 1
2. CENTRO 2,9 3,2 5,9 9,8 4,91 9,3 7,4 9,2| 14,1 11,0 11,2{ 15,7| 16,4 =22,0| 28,7| 36,9 50,9 9,3| 17,7| 21,1 3,9 2
3. RIO COMPRIDO 2,6 3,2 2,9 5,1 6,8 ,1 3,6 6,2 5,0 8,5| 13,5 9,4 8,8 14,3 19,1| 26,4 34,3 48,4 11,5| 20,3| 19,6 1,5 3
4. BOTAFOGO 4,1 3,7 2,9 3,8 6,0 6,4 7,3 7,3 11,3 16,3} 12,2| 11,2} 17,1 16,9 =20,8] 28,8| 36,2 50,5 12,6 21,2| 22,4 1,7 4
5. COPACABANA 7,5 5,9 5,1 3,8 6,2 8,7 , 9,0 13,6 18,6 14,1 12,9| 19,3| 18,9 21,8| 30,4 37,2 s1,6| 14,9 22,9 24,4 3,3 5
6. LAGODA 9,6 9,8 6,8 6,0 6,2 9,5 4,6 7,1 13,7 18,2{ 12,5 10,1{ 17,2| 15,9| 16,5| 26,0( 31,8{ 46,2| 16,7, 27,5 22,1 6,0 6
7. SHED CRISTOVAD 2,1 4,9 7,1 6,4 8,7 9,5 , 4,0 5,1 9,9 6,2| 6,5 11,0f 11,3} 17,7| 23,91 32,4 45,8 7,1] 19,0 16,2 5,1 7
8. TIJUCA. 7,6 9,3 3,6 7,3 8,1 4,6 7,2 3,6/ 10,4] 14,5 9,0 6,3 13,5 12,1| 13,8 =22,7| 29,3| 43,5] 14,0/ 26,0/ 18,0 5,8 8
9. VILA ISABEL 5,4 7,4 6,2 7,3 9,0 7,1 4,0 3,6 6,8| 11,2| 5,8 4,0l 10,7 9,90 14,30 21,7| 29,3| 43,3 10,4| 23,2| 15,6 5,6 9
10. RAMOS 6,5 9,2 5,0y 11,3 13,6| 13,7 5,11 10,4 6,8 5,1 3,70 6,5 6,8 8,4 17,3 =21,0| 30,7 43,6 4,6 18,4| 12,2| 10,1 10
11, PENHA 11,5 14,1 8,5 16,3 18,6| 18,2 9,91 14,5 11,2 5,1 5,9 9,0 4,0 7,2 17,5 1s8,4| 28,8 41,2| 6,7| 19,5 8,3 14,9| 11
12, MEIER 8,1 11,0 13,5| 12,2 14,1 12,5 6,2 9,0 5,8 3,7 5,9 3,2 5,1 5,41 13,71 17,9 27,1 40,0 8,2| 22,0] 10,3| 10,4 12
13, ENGENHO NOVO 8,2| 11,2 9,4 11,2/ 12,9| 10,1 6,5 6,3 4,0 6,5 9,0 3,2 7,4 5,9 11,3\ 17,8 25,9 39,7 10,8 24,0/ 11,8] 9,0 13
14, IRAJA 12,9 15,7 8,8 17,1 19,3 17,2\ 11,0} 13,5| 10,7 6,8 4,0 5,1 7,4 3,5 13,8| 14,7} 25,0 37,5 9,9 23,3 5,6/ 15,5| 14
15. MADUREIRA 13,4 16,4 14,3/ 16,9| 18,9 15,9 11,3] 12,1 9,9 8,4 7,2 5,4 5,9 3,5 | 10,4 12,6] 22,2| 35,4{ 12,5| 26,00 6,0/ 15,2] 15
16. JACAREPAGUA 19,8 22,0| 19,1] 20,8| 21,8 16,5\ 17,7 13,8] 14,3| 17,3] 17,5 13,7 11,3| 13,8 10,4 ' 11,2 15,5 29,9 21,7 35,6 13,8] 19,3 16
17. BANGU 25,9 28,7| 26,4] 28,8] 30,4 26,0f 23,9/ 22,7{ 21,7 21,0 18,4 17,9] 17,8| 1a4,7| 12,6| 11,2 11,1 22,8 26,6 37,6| 10,5 27,1 17
18. CAMPO GRANDE 34,31 36,9 34,3| 36,2| 37,2| 31,8 32,4 29,31 29,3] 30,7 28,8] 27,1 25,9 25,0] =22,2| 15,5 11,1 14,5| 34,6 a8,2| 21,5{ 34,6/ 18
19. SANTA CRUZ 48,2| 50,9 48,4] 50,5| 51,6| 46,2| 45,8| 43,5|- 43,3 43,6| 41,2| 40,0f 39,7| 37,5| 35,4| 29,9/ 22,8] 14,5 47,6{ 60,4| 33,1 48,9 19
20, ILHA DO GOVERNADOR 7,5 9,3] 11,5| 12,6{ 14,9| 16,7 7,1 14,0l 10,41 4,6 6,7 8,2 10,8 9,91 12,5| 21,7\ 24,6| 34,6| 47,6 14,0] 15,0{ 11,5/ 20
21, ILHA DE PAQUETA 18,1 17,7( 20,3 21,2| =22,9| =27,5| 19,0 26,0{ 23,2| 18,4{ 19,5| 22,0l 24,0 23,3 26,0f 35,6\ 37,6| 48,2| 60,4 14,0 27,4 21,6] 21
22, ANCHIETA 18,2| 21,1 19,6| 22,4| 24,4{ 22,1| 16,2{ 18,0| 15,6 12,2 8,3 10,3| 11,8 5,6 6,0{ 13,8| 10,5 21,5| 33,1 15,0| 27,4 20,7 22
23, SANTA TEREZA 4,3 3,9 1,5 1,7 3,3 6,0 5,1 5,8 5,6| 10,1| 14,9 10,4 9,0] 15,5 15,2| 19,3 27,1| 34,6| 48,9| 11,5 21,6| 20,7 23

? di 5 278,7| 315,2| 278,1| 320,7| 358,2| 340,0{ 267,1| 290,2| 261,8{ 270,0| 309,3| 265,3| 262,1| 298,3| 299,8| 396,8{ 481,8| 641,4| -923,0| 325,7| 573,9| 373,8| 296,0
d; 12,7 14,3| 12,6 14,6| 16,3| 15,5| 12,1| 13,2\ 11,9| 12,3 14,1 12,1| 11,9 13,6{ 13,6 18,0 =21,9] 29,2 42,0 14,8/ 26,1] 17,0 13,5

- Tabela elaborada com base no MAPA V-1
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Foram considerados dois indicadores para a determinagao do
L4 . N Fad . .
acesso fisico: um com base na disténcia média de cada R,A. em rela-
~ ~ . ’ .
gao as demais, e o outro, com base no numeroc de R.,A, compreendidas

em um determinado raio.
Descrevem-se a seguir estes procedimentgs:

a) Mediram-se as distancias aéreas entre as Regioes Administrativas
do Municipio, representadas pelos centros de suas respectivas a-

reas (Mapa U-1 e Tabela V-1).

b) Foram calculadas as distdncias médias de cada R.A, as demais. A

expressao adotada para céalculo é:

9 o=+ = q
i noj  ij
onde:
Ei = dist@ncia média de cada R.A. as demais

n = numero de R.A,'s

d. . = distancia aérea de i até j

’ . - 3 . ’ .
c) Com base nestas medias, foi calculada a distancia média para 0

Municipio, correspondente a 16,7 Km, através da expressao:

m (n-1) n r 3 -

onde:

. . ’ - . »
d = distancia média para o Municipio

< . . 4 .
d) Com auxilioc do mapa, determinou-se o nimero de R.A,'s compreendi

das no raio de dm a partir de cada R,A., de origem (Tabela V~2).
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TABELA V-2

's COMPREENDIDAS NO RAIO DE d (16,7 Km) COM ORIGEM EM CADA R,A

NS DE
Sé?ggﬁE R.A.'s COMPREENDIDAS A d (16,7 Km) _ Eaﬁ&&é

ENDIDAS
1 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 20, 23 16
2 1, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 20, 23 16
3 1, 2, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 20, 23 16
4 1, 2, 3,5, 6,7,8,9, 10, 11, 12, 13, 20, 23 14
5 1, 2, 3, 4, 6, 7, 8, 9, 10, 12, 13, 20, 23 13
6 1, 2, 3, 4, 5, 7, 8, 9, 10, 12, 13, 15, 16, 20, 23 15
7 1, 2, 3, 4, 5, 6, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 20, 22, 23 17
8 1, 2,3, 4,5, 6, 7, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 20, 23 17
9 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 20, 22, 23 18
10 1, 2,3, 4,5, 6,7, 8,9, 11, 12, 13, 14, 15, 20, 22, 23 17
11 1, 2, 3, 4, 7, 8, 9, 10, 12, 13, 14, 15, 20, 22, 23 15
12 1, 2, 3,4, 5,6, 7,8, 9, 10, 11, 13, 14, 15, 16, 20, 22, 23 18
13 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 14, 15, 16, 20, 22, 23 18
14 1, 2, 3,7, 8,9, 10, 11, 12, 13, 15, 16, 17, 20, 22, 23 16
15 1, 2, 3, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 16, 17, 20, 22, 23 17
16 6, 8, 9, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 22 11
17 14,15, 16, 18, 22 5
18 16, 17, 19 3
19 18 1
20 1, 2, 3,4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 22, 23 17
21 20 , 1
22 7,9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 20 11
23 1, 2, 3, 4,5, 6, 7,8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 20 16

- Tabela

elabprada com base no MAPA V-1
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Pode-se observar que hé uma guantidade (15) consideré-
vel de R.A.'s que, tomadas como origem compreendem a um raio de dm grande
nimero de R.A.'s (de 14 a 18) e também, que h& uma coincidéncia, em geral,
entre as R.A.'s compreendidas, independentemente da R,A, tomada como ori-

gem.

Isto mostra que a hierarquia de R.A.'s, com base no
raio considerado (dm), apresenta pequena diferenciagfo, sendo portanto pou

L4
co sensivel.

Adotou-se, entao, a distancia média correspondente a
R.A, 10 (Ramos), d,ys como referéncia, Esta disténcia corresponde a.....

12,3 Km (Tabela V-3),

Escolheu-se esta R,A, por se situar fora do centro ds
atividades do Municipio, e fora da area a oeste do mesmo - de baixa ocupa
gao - tendo, portanto, uma posigao intermediéria, Ao mesmo tempo, esta R,
A. reunia, em 1970, o maior nlmero de populagao favelada do Municipio. Co
mo esta populacdo & muito dependente do acesso a empregos, Ramos estaria
associada a padroes de acessibilidade a emprego dos mais desejaveis, pelo

menos para as populacoes de menor renda.

A comparagapentre as varias R.A,'s seria, ent@o, feita
I H

em termos destes padroes.

e) Determinou-se o nimero de R.A,'s compreendidas no raio de Eiﬂ a
partir de cada R.A. de origem (Tabela V-3), obtendo-se uma hierar
guia mais sensivel que aguela estabelecida com base na dm (Tabe-

la V-4),

f) Determinou-se a hisrarquia estabelecida segundo as d,, e comparou
i U
se com a hierarquia com base no nimero de R.A.'s compreendidas no

raio d g (Tabela V-5).
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TABELA V-3

R.A.'s COMPREENDIDAS NO RAIO Elﬂ (12,3 Km) COM ORIGEM EM CADA R.A.

N2 DE

R.A R.A.'s COMPREENDIDAS A d. (12,3 Km) R.A. 'S

10 COMPRE

ENDIDAS
1 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 20, 23 14
2 1, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 12, 13, 20, 23 - 13
3 1,2, 4,5,6,7,8,9, 10, 12, 13, 20, 23 13
4 1, 2, 3, 5,6, 7, 8,9, 10, 12, 13, 20, 23 13
5 1, 2, 3, 4, 6, 7, 8, 9, 23 9
6 1, 2, 3, 4, 5,7, 8,9, 13, 23 . 10
7 1, 2, 3,4, 5,6, 8,9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 20, 23 16
8 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 9, 10, 12, 13, 15, 23 13
9 1, 2, 3,4, 5, 6, 7, 8, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 20, 23 16
10 1, 2, 3, 4, 7, 8, 9, 11, 12, 13, 14, 15, 20, 22, 23 15
11 1, 7, 9, 10, 12, 13, 14, 15, 20, 22 10
12 1, 2, 3, 4, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 20, 22, 23 16
13 l,2,3,4,6,7,8, 9,10, 11, 12, 14, 15, 16, 20, 22, 23 17
14 7, 9, 10, 11, 12, 13, 15, 20, 22 _ 9
15 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 16, 20, 22 11
16 13, 15, 17 3
17 16, 18, 22 3
18 17 1
19 - -
20 1, 2, 3, 7, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 23 11
21 - -
22 10, 11, 12, 13, 14, 15, 17 7
23 1, 2, 3, 4,5,6, 7, 8,9, 10, 12, 13, 20 13

-~ Tabela elaborada a partir do MAPA V-1
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TABELA V-4

COMPARAGRD ENTRE A HIERARQUIA ESTABELECIDA COM BASE NO NOMERO DE R,A.'s COM-
PREENDIDAS NO RAIO d_ (16,7 Km), E A HIERARQUIA ESTABELECIDA COM BASE NO NO--
MERO DE R.A,'s COMPREENDIDAS NO RAIO d (12,3 Km), A PARTIR DE CADA R.A., DE

10
ORIGEM

COM BASE NO RAIO = d (16,7 Km) COM BASE NO RAIO = (12,3 Km)
CLASSES DE{ R.A.'s DE |N® DE R.A.' s||CLASSES DE| R.A.'S DE |N2 DE R.A,' s
HIERARQUIA ORIGEM COMPREENDIDAS| | HIERARQUIA ORIGEM COMPREENDIDAS

12 9,12,13 18 12 13 17

o8 7,8,10,15,20 17 28 12,9,7 16

38 1,2,3,14,23 16 38 10 15

42 6,11 15 42 1 14

58 4 14 52 2,3,4,23,8 13

62 5 13 62 15,20 11

78 16,22 11 78 6,11 10

82 17 5 8e 5,14 9

92 18 3 9a 22 7

102 19,21 1 108 16,17 3

112 1é 1

128 19,21 0

- Tabela elaborada com base nas TABELAS V-2 e V-3
Sendo o valor de dm obtido pela equagao no subitem 5.,2.1.1 aplicada a

TABELA V-1
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TABELA V-5

COMPARACAO ENTRE A HIERARQUIA ESTABELECIDA COM BASE NO N2 DE R.A.'s COMPREEN-
DIDAS NO RAIO dlO (12,3 Km) E A HIERARQUIA ESTABELECIDA COM BASE NA DISTANCIA

MEDIA DE CADA, R,A., AS DEMAIS

COM BASE NO RAID = dyg COM BASE EM dj
CLASSES DE| R.A.'s DE |N2 DE R.A.' s||CLASSES DE oA S
HIERARQUIA|  ORIGEM COMPREENDIDAS| | HIERARQUIA ’ i

12 13 17 12 9,13 11,9
28 12,9,7 16 2a 12,7 12,1
32 10 15 32 10 12,3
48 1 14 48 3 12,6
5a 2,3,4,23,8 13 58 1 12,7
68 15,20 11 68 8 13,2
7a 6,11 10 78 23 13,5
ge 5,14 9 ga 14,15 13,6
9a 22 7 9a 11 14,1
102 16,17 3 108 2 14,3
118 18 1 118 4 14,6
128 19,21 0 122 20 14,8
' 138 6 " 15,5

142 | 5 16,3

.15§ 22 17,0

162 16 18,0

172 17 21,9

182 ' 21 26,1

198 18 29,2

202 19 42,0

-~ Tabela eslaborada com base Has TABELAS V.3 e V-1
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Observa-se gque a hierarquia segundo as d, & mais sensi
vel (20 classes de hierarquia), embora haja grande semelhanga na classifi-

cacao das R.A's em ambas as hierargquias.

Pode-sé concluir, portanto, que para determinagao do
acesso fisico, ambos os indicadores utilizados sao validos, chegando a re-
sultados semelhantes, e compativeis com a realidade conhecida. Por exem-
plo, as R.A.'s 16, 17, 18 e 19, que s@o as R.A.'s da metade oeste do Muni-
cipio, sendo assim mais afastadas, apresentam-se sempre nas (ltimas clas

ses de hierarquia,

%.2,1,2 - Acesso a Oportunidades

a) Calculou-se o nimero de empregos, representado

4 pela populag@o ocupada, por setor econamico,
contido nas R.A.'s a um raio igual a EiD’

partir de cada R,A. (Tabelas V-6 e V-7),

b) Com base nestes dados, estabeleceram-se hierar -
quias para as R,A,'s, segundo os diversos seto
res scondmicos e o total de empregos ( Tabela

V-8 ).

. ~ .
Pode-se chegar as sequintes observagoes, compativeis

com a realidade conhecida:

- A classificagao das R.A.'s, referidas como pontos de

origem do raio d em relagio aos setores de indis-

10’
tria, comércio e servigos, @ semelhante, “situando-
se nas primeiras classes as R.A.'s.onde predominam
as atividades urbanas., Ocorre de maneira inversa a
classificagao conforme setor de agropecuaria, onde

as R,A.'s do oeste do Municipio aparecem em posigéo

de destaque.

- H& um grupo de R.A.'s (2,3,4,23), situadas no centrg
sul do municipio, que cresce de classificagao confor

me a hierarquia considerada se afaste do setor agro-
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TABELA

PESSOAL 0CUPADD'
ECONAMICO SEGUNDD AS REG]

REGIOES ADMINIST. | I N D, % coM. % || ToTAL %
|

1. PORTUARIA 16 071 7,2 4 796 2,8| 24 266 4,6
2. CENTRO 18 470 8,3| 46 959 27,4} 112 002 21,3
3. RID COMPRIDO 9 445 4,2 4 469 2,6 16 670 3,2
4, BOTAFOGO 2 649 1,2| 10 533 6,2 22 750 4,3
5, COPACABANA 1 820 0,8] 12 154 7,1} 25 454 4,8
6. LAGOA 2 561 1,2 5 138 B,Dj 13 268 2,5
7. SK0 CRISTOVAQ 29 445 13,1 11 131 6,5 45 140 8,6
8. TIJUCA 7 254 3,2 6 431 3,8 17 777 3,4
9, VILA ISABEL 5 511 2,5 4 238 2,5 12 819 2,4
10. RAMDS ' 19 001 8,4 10 537 6,1 33 613 6,4
11. PENHA 19 628 8,8 7 169 4,2 29 55¢ 5,6
12. MEIER 45 039 20,2 8 407 4,9 57 578 10,9
13. ENG2 NOVO 5 523 2,5 5 457 3,2 13 554 2,6
14. IRAJA 10 146 4,5 4 559 2,7 16 587 3,2
15, MADUREIRA 4 918 2,2 10 291 6,0 18 652 3,6
16. JACAREPAGUA 3 430 1,5 2 894 1,7| 11 567 2,2
17. BANGU © 77011 3,1 4 518 2,6 14 416 2,7
18. CAMPO GRANDE 1 940 0,9 4 506 2,6 13 651 2,6
19. SANTA CRUZ 909 0,4 1 210 0,7 4 659 0,9
20.,ILKA DO GOV, 2 346 1,1 2 166 1,3 5 664 1,1
21, ILHA DE PAQUETA - - 58 0,1 165 0,1
22, ANCHIETA 10 420 4,7 2 963 1,7 14 985 2,8
23. STA. TEREZA - - 486 0,3 1 068 0,2

TODTAL 223 537 | 100,0{ 171 070 { 100,0 525 861 100,0

FONTE: FIBGE -~ Censos Econdmicos de 1970

(*) em 31.12,70

no Estado da Guanabara
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(%) TABELA V-7
PESSOAL OCUPADO, POR SETOR ECONOMICO, A éio (12,3 Km) DE CADA R.A DE ORIGEM

R.A. DE ’ SETOR ECONOMICO

ORIGEM IND. coM. SERV. AGROP., - TOTRL
1 184 763 140 071 105 844 501 431 179
2 165 135 132 902 103 172 414 401 623
3 165 135 132 902 103 172 414 401 623
4 165 135 132 902 103 172 414 401 623
5 93 226 | 106 335 91 530 123 291 214
6 98 749 ° 111 792 93 916 311 304 768
7 199 827 155 407 111 221 1 031 467 486
8 167 707 141 513 105 709 750 415 679
9 199 827 154 921 110 641 1 029 466 418
10 205 866 140 592 94 387 1 836 442 681
11 168 048 71 714 30 925 1727 272 414
12 250 905 149 485 99 055 1 882 501 327
13 211 857 | 149 110 102 389 5 228 468 584
14 151 977 66 918 27 526 1 727 248 148
15 162 661 76 243 33 390 5 198 277 492
16 20 882 23 160 9 195 4 952 58 189
17 22 801 14 881 5 850 11 087 54 619
18 8 951 9 024 3 202 6 890 28 067
19 909 1 210 464 2 076 4 659
20 180 625 110 374 76 932 586 368 517
21 - 58 107 - 165
22 121 686 53 901 20 657 2 697 198 941
23 165 135 132 902 103 172 414 401 623

MEDIAS 135 296 96 014 66 766 2 230 300 306

- Tabela elaborada a partir das TABELAS V-3 e V-6
(*) em 31.12.70, no Estadoda Guanabara
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TABELA

V-8

*
HIERARQUIA ESTABELECIDA COM BASE NO PESSOAL OCUPADD (*)por seToR EcondmMIco
E TOTAL, CONTIDO NO RAIOD dyg (12,3 Km), A PARTIR DE CADA R,A, DE ORIGEM

INDUSTRIA COMERCIO SERVIGOS AGROPECUARIA TOTAL

CLASSES R.Als DE |CLASSES| R.A'.s DE |CLASSES| R.A.'s DE|CLASSES| R,A.'s DE |CLASSES|R.A.' DE

_DE HIER. ORIGEM |DE HIER| ORIGEM |DE HIER| ORIGEM |DE HIER| ORIGEM [DE HIER| ORIGEM
1z 12 12 7 18 7 12 17 12 12
28 13 28 9 28 9 28 18 28 13
38 10 38 12 3a 1 38 13 32 7
48 9,7 42 13 48 8 42 15 42 9
58 20 58 8 58 | 2,3,4,23 58 16 52 10
62 1 62 10 62 13 62 22 62 1
78 11 72 1 78 12 78 19 72 8

ga 8" 82 |(2,3,4,23 ge 10 ge 12 82 (2,3,4,23
98 2,3,4,23 92 20 92 6 92 10 9a 20
102 15 108 6 102 5 108 11,14 102 6
112 14 118 5 118 20 112 7 118 5
128 22 122 15 128 15 128 9 128 15
132 6 132 11 132 11 132 8 132 11
148 5 142 14 148 14 142 20 142 14
152 17 1582 22 158 22 152 1 158 22
168 16 162 16 162 16 162 |2,3,4,23 162 16
172 18 178 17 172 17 178 6 172 17
188 19 188 18 188 18 188 5 182 18
192 21 192 19 192 19 192 21 192 19
202 21 202 21 202 21

- Tabela elaborada a partir da TABELA V-7
(*) em 31.12.70, no Estado da Guanabara,
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Vd . N

pecuario para se aproximar de setores de natureza ca
da vez mais urbanos até o setor servigos. Isto ocor
re por haver atividades altamente concentradas nes-

tas R.A's, tipicamente urbanas,

5,2.1.3 - Comparacao entre Acessa Fisico e Acesso a Oportuni-

dades

Esta comparagao permite verificar, principalmente,
gue ha grande semelhanga entre as classificagoes das R.A.'s
segundo estes dois critérios, a excega@o do relativo ao setor

’ .
agropecuario.

Pode-se concluir, portanto, que a concentragac de

. - . . [4 ~ .
unidades administrativas & func@o direta do nivel de concen-
tragao de oportunidades, tendo em vista os procedimentos ado

g ~ 4 .
tados para mensuracgac de acesso fisico.

E, por outro lado, que nd3o ha disting8@o de maior

fad . . . . ’ .
relevancia entre as hierarquias relativas aos varios setores
pela acorréncia justamente de uma concentrag@o generalizada,

. 4 .
pecrfeitamente representada em termos de acesso fisico.

Comparacao com Base em Nivel de Empregos

5.2.2.1 - Efeitos de uma Politica de Descentralizacgao

Em mais de uma ocasiBio jéa se estudou a possibilida
de de descentralizar as atividades economicas no atual Muni-

cipio do Rio de Janeiro.

Destaca-se a proposigao l, no (ltimo governo do Es
tado da Guanabara, da implantac@c de um polo industrial em
Santa Cruz, que envolveria a geragao de 80 000 empregos, na
drea oeste do antigo Estado, prbmovendo a descentralizagaode

suas atividades.

1

GUANABARA, Secretaria de Planejamento e Coordenagac Geral,
Programas de Governog; volume IX: desenvolvimento economico e social,

projeto 'de 'ocupagao territorial, area prioritéria 1.
Rio de Janeiro, 1974, 1 V. (nao paginado).
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Para efeito de analise desta politica de descentra
lizagao, selecionaram-se as R.A.'s de Bangu e Eopacabana.
Bangu(R.A, 17) localiza-se na area oeste do municipio, proxi
mo a este centro, onde se prevé a implantagdo de grande nime
ro de empregos. Copacabana (R.A., 5), na parte leste, fica

localizada bem prdxima ac centro de atividades do Municipio.

Rssim, partindo-se de duas realidades diferentes,
procurou~se analisar os efeitos, nas R.A,'s referidas, pela
'hipétese de concentragao dos 80 000 empregos em Santa Cruz,
pretendendo-se ter com ela apenas um ponto de partida  para

as comparagoes que Se Seguem.

Os procedimentos foram cs seguintes:

a) Tragaram-se circulos concéntricos distantes de 1,1 Km,
L, .
formando aneis, com esta largura, a partir das R,A.'s 5 e

17'

Adotou-se a disténcia 1,1 Km por ser esta a que apresen-
tou menores problemas gréficos para determinagdo das R.

A,'s incluidas em cada anel.

b) Determinaram-se as R.A.'s (representadas pelos seus cen-

tros) compreendidas em cada anel,

c) Foram elaboradas tabelas com o nimero acumulado de empre-
go por setor e total, em termos absolutos e percentuais,
correspondentes as R.A.'scompreendidas em cada anel (Tabe

las V-9 a V-12),

d) Tragaram-se os perfis graficos correspondentes aocs valo-
res percentuais, por setor economico e total, para as R.

A.'s 5 e 17 (Graficos V-1 e V-2),

e) Compararam-se as duas R.A.'s em termos de disté@ncia neces
z . < . . :
saria para alcangar o nivel de empregos totais encontrado

a partir de 12,3 Km de Ramos (Eiﬂ) (Grafico V-3).
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TABELA

5 (COPACABANA)

'

X;EED EéQﬁREf EMPREGDS

, ENDIDAS IND., ComM, SERV. AGROP. TOTAL
1 1 820 12 154 11 480 0 25 454
3 4 4 469 22 687 21 048 0 48 204
4 23 4 469 23 173 21 628 2 49 272
5 3 13 914 27 642 24 358 28 65 942
6 2,6 34 945 79 139 76 500 28 191 212
7 1 51 0lea - 84 535 79 899 28 215 478
8 8,7,9 93 226 106 335 91 530 123 291 214
12 13 98 749 111 792 93 916 311 304 768
13 12,10 162 789 130 736 102 048 386 395 959
14 20 165 135 132 902 103 172 414 401 623
17 11,15 189 681 150 362 108 925 863 449 831
19 14 199 827 154 921 110 641 1 029 466 418
20 16 203 257 157 815 112 494 4 419 477 985
21 21 203 257 157 873 112 601 4 419 478 150
22 22 213 677 160 836 113 396 5 226 493 135
28 17 220 688 165 354 115 271 6 238 507 551
34 18 222 628 169 860 116 598 12 116 521 202
47 19 223 537 171 070 117 062 14 192 525 861
- Tabela elaborada a partir do MAPA V-1 e da Tabela V-6
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TABELA V=10

PERCENTUAL ACUMULADD DE EMPREGOS, POR SETOR E ANEL A PARTIR

DA R.A,

5

{COPACABANA )

'

N DO Eéﬂéézf % ACUMULADO DE EMPREGOS
ANEL 1 Enpipas IND, COM. SERV, AGROP. TOTAL
1 0,8 7,1 10,0 0,0 5,0
3 |4 2,0 13,3 18,0 0,0 9,2
4 | 23 2,0 14,0 18,5 0,0 9,4
5 | 3 6,2 16,2 21,0 0,2 13,0
6 | 2,6 16,0 47,0 65,4 0,2 36,4
7 |1 23,0 49,4 68,3 0,2 41,0
8 | 7,8,9 42,0 62,2 78,2 0,9 55,4
12 | 13 44,2 65,4 80,2 2,2 58,0
13 | 12,10 72,8 76,4 87,2 3,0 75,3
14 | 20 74,0 78,0 88,1 3,0 76,4
17 | 11,15 85,0 88,0 93,1 6,1 86,0
19 | 14 89,4 91,0 95,0 7,3 89,0
20 | 16 91,0 92,3 96,1 31,0 91,0
21 | 21 91,0 92,3 96,2 31,0 91,0
22 | 22 96,0 94,0 97,0 37,0 94,0
28 | 17 99,0 97,0 98,5 44,0 97,0
34 | 18 100, 0 99,3 100,0 85,4 99,0
47 | 19 100,0 100,0 100,0 100, 0 100,0

-~ Tabela derivada da TABEHA V-9
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TABELA V-1l

N2 ACUMULADO DE EMPREGOS, POR SETOR E ANEL, A PARTIR
DA R.A. 17 (BANGU)

, ,
NiNEED Eéﬁﬁagf EMPREGDOS

ENDIDAS IND. COM. SERV, AGROP. TOTAL

1| 17 7 011 4 518 1 875 1 012 14 416

10 | 22,18 19 371 11 987 3 997 7 697 43 052

11 | 16 22 801 14 88l 5 850 11 087 54 619

12 | 15 27 719 25 172 8 931 11 449 73 271

14 | 14 37 865 29 731 10 647 11 615 - 89 858

16 | 13 43 388 35 188 13 033 11 803 103 412

17 | 12,11 108 055 50 764 19 793 11 934 190 546

19 | 10 132 567 61 301 23 837 11 965 224 159

20 | 9 132 567 65 539 26 893 11 979 236 978

21 | 8,19 140 730 73 180 31 368 14 136 259 414

22 | 7 170 175 84 311 35 932 14 136 304 554

23 | 20 172 521 86 477 37 056 14 164 310 218

24 | 1,3,6 200 598 100 880 48 754 14 190 364 422

25 | 23 200 598 | 101 366 49 334 14 192 365 490

26 | 2,4 221 717 158 858 105 475 14 192 500 242
28 | 5 | 223 537 | 171 012 116 955 14 192 525 696

34 | 21 223 537 171 070 117 062 14 192 525 861

- Tabela obtida a partir do MAPA V-1 e da TABELA V-6
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TABELA

V=12

PERCENTUAL ACUMULADO DE EMPREGDS, POR SETOR E ANEL, A PARTIR

DA R.A.

17

(BANGU)

ve po| R-A-' s % ACUMULADO DE EMPREGOS
M "| CompRE-
ENDIDAS IND. com. SERV, AGROP. TOTAL
1 17 3,1 2,6 1,6 7,1 2,7
10 | 22,18 8,7 7,0 3,4 54,2 8,2
11 | 16 10,2 8,7 5,0 78,1 10,4
12 | 15 12,4 14,7 7,6 80,7 13,9
14 | 14 16,9 17,4 9,1 81,8 17,1
16 | 13 19,4 20,6 11,1 83,2 19,7
17 | 12,11 48,3 29,7 16,9 84,1 36,2
19 | 10 59,3 35,8 20,4 84,3 42,6
20 | 9 59,3 38,3 23,0 84,4 45,1
21 | 8,19 63,0 42,8 27,0 99,6 49,3
22 | 7 76,1 49,3 30,7 99,6 57,9
23 | 20 77,2 50,6 31,7 99,8 59,0
o6 | 1,3,6 89,7 59,0 41,6 100,0 69,3
25 | 23 89,7 59,3 42,1 100,0 69,5
2 | 2,4 99,2 92,9 90,1 100,0 95,1
28 | 5 100,0 100,0 99,9 100,0 100,0
36 | 21 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

- Tabela derivada da TABELA V-11
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GRAFICO V-2
PERCENTUAIS ACUMULADOS DE EMPREGOS A PARTIR DA RA. I7 ( BANGU)
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GRAFICO V-3

COMPARACAO DOS PERCENTUAIS ACUMULADOS DO TOTAL DE EMPREGOS A PARTIR DAS RA's 5 E I7
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EFEITO DA INTRODUCKO DE 80 000 EMPREGOS EM SANTA CRUZ (R.A, 19)

106

TABELA

V-13

TOTAL DE EMPREGOS

A PARTIR DA R.A. 5 (COPACABANA)- A PARTIR DA R.A. 17 (BANGU)

giEﬁu R.A.'e | N ACUMULADD | % AC NENESD R.A.'s | No ACUMULADD | ¢ AC.
1 5 25 454 4,2 1 |17 14 416 2,4
3 4 48 204 8,0 10 |22, 18 43 052 7,1
4 23 49 272 8,1 11 |16 54 619 9,0
5 3 65 942 10,9 12 |15 73 271 12,1
6 2, 6 191 212 31,6 14 |14 89 858 14,8
7 1 215 478 35,6 16 |13 103 412 17,1
8 8, 7, 9 291 214 48,1 17 |12, 11 190 546 31,5
12 |13 304 768 50,3 19 |10 224 159 37,0
13 |12, 10 395 959 65,4 20 |9 236 978 39,1
14 |20 401 623 66,3 21 |8, 19 339 414 56,0
17 All; 15 449 831 74,2 22 |7 384 554 63,5
19 |14 466 418 77,0 23 |20 390 218 64,4
20 |16 477 985 78,9 24 |1, 3, 6 444 422 73,4
21 |21 478 150 78,9 25 |23 445 490 73,5
22 |22 493 135 81,4 26 |2, 4 580 242 95,8
28 |17 507 551 83,8 28 |5 605 696 100,0
34 |18 521 202 86,0 34 |21 605 861 100,0
47 |19 605 861 100,0

~ Tabela derivada

considerando a hipétese formulada no subitem 5.2.2,1.

das TABELAS V-9, V-10, V-11 e V-12,



GRAFICO V-4

COMPARAGAO DOS PERCENTUAIS ACUMULADOS DO TOTAL DE EMPREGOS A PARTIR DAS RA's 5 E I7
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Para efeito de comparagio, adotou-se como padrao
o nivel de empregos totais encontrado a partir de 12,3 Km
(Eiﬂ) de Ramos, R.A. 10 (Tabelas V-3 e V_é). 0 percentual
encontrado equivale a 84,2%, Esta escolha deveu-se ao fa-
to, jé explicado no subitem 5.2, 1.1., de Ramos estar asso-
ciado a padrOes de acessibilidade a emprego dos mais deseja

veis, do ponto de vista das populagbes de baixa renda.

f) Admitiu-se a inclusdo de 80 000 empregos em Santa Cruz

(Tabela V-13),

. - ’
g) Foram tragados perfis correspondentes a esta hipotese,
comparando-se, entd@o, os novos perfis nas mesmas bases

anteriores (Grafico V-4).

. . . 7 .
Os principais resultadeos e comentarios correspon-

dentes s@o os sequintes:

- Na primeira situagao hé uma clara vantagem em
termos de acessibilidade da R.A. 5 em todos os perfis, a 8x
cegao do relativo ao setor agropecuarip. Obteve-se, ao ni-
vel do padr2o de comparag@o, uma diferenca ce aproximadamente

7,9 Km a favor de Copacabana (R.A., 5).

- Com a inclus@o dos novos empregos industriais em
Santa Cruz, verifica-se que o perfil guantoc aocs emprégos em
geral, correspondente a R.A, 17 & superior ao da R.A. 5, em
termos de nivel de empregos adotado pard a comparagac, A di
Férenga agora, & de 12,2 Km, aproximadamente, a févor de Bagl

gu (R.A. 17).

Naturalmente, o exemplo s0 tem um sentido indica-
tivo. 0Os dados da situagao original saode 1970 e os novos
dados, de época posterior. Além disso, os empregos nao se-

riam implantados instantaneamente.

. . . [l
De qualquer forma, ja se sugere a utilidade do métg
do para quantificar o nivel de investimentos necessario para

transformar as condigoes relativas de acessibilidade entre
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. . £ .
as varias R.A.,'s, examinando-se politicas urbanas alternati-

vas,

Reciprocamente, pode-se examinar o impacto da im-

~ : , .
plantagao de um polo de empregos scbre as varias R,A.'s, per
mitindo ao poder pliblico reservar, antecipadamente, as areas

para programas de habitag@o de baixa renda, por exemplo.

5.2,2.2 ~ Acessibilidade Efetiva

Pode-se notar, nas hierarquias apresentadas quanto
ao acessa a oportunidades, algumas distorgbes quanto ao gue

se pode presumir intuitivamente (Tabela V-8).

No gque se refere a acesso a empregos comerciais,
Santa Teresa (R.A. 23) apresenta-se em posig@c superior a Co

pacabana (R.A. 5), por exemplo (Tabelas V-3 e V-6).

. ? . .
Isto ocorre, alias, em termos de diversas hisrar-
{ aA . .~ ¢ .
guias, parecendo consequencia das condigoes fisicas de aces

so destas R.A.'s.

Em termosde conceito de acesso formulado, os resul
tados da hierarquia fazem sentido. Santa Teresa, embora nao
disponha, em absoluto, da alta concentragao de empregos co-
merciais existentes em Copcabana, encontra, além da prépria
Copacabana, centros comerciais suburbanos (Meier e Ramos) de

porte compardvel, a distdncia de 12,3 Km (Eiﬂ) considerada,

A estranheza guanto a classificag@a relativa das
duas R.A,'s deve-se provavelménte as imagens oferecidas, res
pectivamente, pelo comércio na propria R.A, 5 e pela guase
inexisténcia do mesmo em Santa Teresa, que tem cardter de pe

gueno burgo residencial.

. . . ~ Id
Para corrigir estas distorgoes, canvem se panderar
. . . ~ (4
as distancias obtidas para cada R.A. em relagao a um dado ni
vel de empregos, por um fator, considerando as atividades

’ .
nas proprias R.A,'s.,
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Mais precisamente, este fator consideraria a proba
bilidade de que as oportunidades na propria R.A. satisfizes
sem as necessidades da populaga@o nela ocupada, que assim nao
precisaria, hipoteticamente, deslocar-se a seus locais de em

prego,

Sugere-se que este fator seja, para cada R.,A., a
- relagdo entre a populag@o economicamente ativa (P E A) depen
dente de determinado setor economico e residente nesta R.A.,
e os empregos, por setor, existentes nela, representados pe-

la populac@o ocupada,

0 resultado da ponderaga@o seria denominado "distén -

cia ajustada" (Di).

Os procedimentos para calculo da distancia ajusta-
da (Di) sdo os seguintes, tendo em vista uma comparagio en-
tre Copacabana e Santa Teresa, principiando com maiores deta

lhes, para melhor compreensao.

a) Das tabelas V-3 e V-6 verifica-se que a R.A. 10 possui ..
82,2% dos empregos comerciais do Municipio a sua distan -

cia média (d,_, = 12,3 Km), que é adotada como base para

10
comparacgoes.

b) A partir da R.A, 23, interpolando-se entre os anéis 11 e
14 (Tabela V-14), e sabendo que cada anel mede cerca de
1,1 Km de largura, obtém-se que, para alcangar aquele per

I .
centual, e necessaria percorrer 13,8 Km.

c) A partir da R.A. 5, obtém-se, de forma andloga, uma dis-

tancia de 16,6 Km (Tabela V-10).

Em termos de entorno, portanto, a comparagac favo-

rece a R,A, 23, Santa Teresa, em 2,8 Km.

A introdug3o de um fator de ajustamento iréd agora

. . . . ’ .
mostrar a importancia das atividades na propria R.A,
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TABELA V-14

R.A.' s COMPREENDIDAS, POR ANEL A PARTIR DA R.A, 23 (SANTA TERESA)
*
E RESPECTIVOS PERCENTUATS ACUMULADOS Do PESS0AL ocupapo’*ho coMércro

Ve AREL A s OF PESSOAL OCUPADD oM

COMPREENDIDAS COMERCIO
1 23 0,3
2 3, 4 9,1
4 1, 2, 5 46,4
5 7, 9 55,4
6 6, 8 62,2
9 10, 13 71,5
10 12 76,4
11 20 77,7
14 11, 15 87,9
15 14 90,6
18 16 _ 92,3
19 22 " 94,0
20 21 94,0
25 17 96,7
32 18 : 99,3
44 19 , 100,0

-~ Tabela elaborada a partir do MAPA V-1 e da TABELA V-6
(*) em 31.12.70, no Estado da Guanabara
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A férmula utilizada é a seguinte:

()
PEA

D)

*
i
onde: D, = disténcia ajustada

PEA§C)= populagdo economicamente ativa no se

tor comercial, na zona i

c .
Eg ) = ampregos do setor comercial, na zona
i
* . pad - . - .
di = distancia para atingir-se a partirde

i o percentual deempregos estabeleci

do, como base para comparagoes.

Obtém-se do Censo Economico da Guanabara para 1970

o valor da DEAﬁC) para i = 23 e i = 5,

Pela Tabela V-6, obtém-se Eﬁc) para i = 23 que &
486 e para i = 5 que e 12 154,

* ’
Os valores de d para i = 23 e 1 = 5, ja calculados,
nas alineas b) e c) dos procedimentos iniciais para calculo
de D,, antes da introdugao do fator de ajustamento sao, res-

pectivamente, 13,8 e 16,6 Km,

Chega-se ent2o a:

D23

125,4

Dy = 16,9
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A diferenga para alcangar o padri@o de oportunida-
des de emprego adotado é de 2,8 Km a favor de Copacabana ..

(R.A. 5).

Ganha-se com a adogao da "distancia ajustada" um
indicador que reflete a interagao entre trés elementos fun-
damentais e considerar nos perfis: as disté@ncias, as oportu
nidades e as populagoes que se deslocam, resultando - uma
"acessibilidade efetiva", Naturalmente, nao se conhece a)
comportamento real das populacoes, e & esta a justificativa

para introduzir, como um artificio, este conceito.

~ N . .
De qualquer forma, mesmo em relagac as disténcias
anteriormente utilizadas, sstava-se tratando de potenciais,
sem sequer se considerar os fatores de expuls&@o nas R.A,'s

de origem das viagens,

Deve-se alertar que os dados sobre P E A dependen
te de cada setor e residente em cada R.A,, e sobre a popula
g@o ocupada, por setor, em cada R.A., n3o s@o compatibiliza

dos.

0 Censo utiliza metodologias diferentes para es-
tes dois dados, de modo que os totais relativos a cada um

nao sao iguais, o que necessariamente ocorre na realidade,

Como, entretanto, o erro se distribui por todasas
. . o~ . . <
R.A.'s, o indicador nac & prejudicado, ou; se preferivel, po

de-se realizar uma adaptagac.

Sendo o total de P E A, inferior ac da populagao
ocupada, pode-se assumir que toda a P E A é ocupada, e que
os acréscimos resultantes em cada R.A, t8m a mesma distri-

buigao da P E A,

Naturalmente, os valores que o fator de pondera-

‘gac pode assumir s&o amplamente varidveis - e portanto osDj
¥ .

~ retirando o significado de di como elemento real de mensu

ragao. Sendo o fator, porém, um quociente obtido pela divi
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séo de duas populagoes, uma vez Qque 0S empregos Sao represen
tados por populag@o ocupada, Di tem um resultado dimensional

correspondente a uma disténcia,

Isto permite, portanto, o estabelecimento de . uma
hierarquia que pode ser. comparada consistentemente com as an
teriormente obtidas com base em dist@ncia aérea e oportunida

des,
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69 cAPITULD: CONCLUSEQ
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6 - CONCLUSGES

Os perfis de acessibilidade, introduzindo a consideragZo do com-
portamento de viagem na avaliaga@o de acessibilidade, trazem uma significa
. . . ~ ~ . . . . .
tiva contribuig8o .as pesquisas nesta area, especialmente no que diz respei

to a flexibilidade de aplicagZo e desagregacfo.

Os perfis permitem levar em considerag@o distintitamente as prin
cipais variéveis que refletem, em (ltima analise, o grau de equidade na
distribuig@o de acessibilidade pela area urbana., 0 equilibrioc no acesso
as vérias oportunidades, pelos diferentes grupos de populagdo, pode ser co
locado, ent8o, como um dos objetivos sociais explicitos do plano ou da po-
litica urbana servindo, por exemplo, a determinagio da combinagdo entre o

tso. do solo e o sistema de transportes mais adequada nestes termos.

A quantificag@o de objetivos deste tipo traz, especialmente,uma

> a P .~ b . . £ .
importante contribuic@o as técnicasde analise de custo e beneficio.

Para efeito de exemplificagao, pode-se tomar o caso do planeja-

mento de transportes, no contexto de planejamento do uso do soclo.

0 processo tradicional @ planejamento de transportes tem evolui-
do bastante no que se refere a modelos e técnicas em geral. Entretanto, o
mesmo nao se pode dizer quanto aos procedimentos de avaliag@o de alternati

vas nos planos deste setor.

Jé& se chegou a verificar gque ainda nd@o existe um procedimento de
aceitag@o geral para a proposiga@o de planosde transportes com vistas ao
atendimento de estratégias alternativas de uso da terra. Consequentemente,

£ - . ~
0 processo tende a ser especifico para uma dada situagao,

As diretrizes consagradas a esse respeito, pela acumulagao de ex
periéncia no estudo de casos, vao pouco além de constatagoes apoiadas no
bom senso, quando nac ficam no Obvio. Evitar duplicagbes nas instalagoes
ofertadas, aproveitar investimentos existentes, e ocutras recomendagoes no
género. ndo merecem ser consideradas como critérios, para nac mencionar que
a 8nfase correta deve estar em ponto bem diferente, qual seja, nos objeti-

vos do plano.
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Na verdade, os primeiros planos de transporte nao tinham claros

. . ’ 3 . - . ~ -
esses objetivos e seu Unico critéric para avaliagao de alternativas era o
de viabilidade operacional, utilizando processos de alocacgao de tréfegopg

ra testar a rede viaria.

Com o tempo, critérios econdomicos do tipo da analise de custo e

beneficio foram adotados, sendo hoje talvez a pratica mais corrente.

Entretanto, com a adogao desta pratica, cresceu no mesmo grau
‘@ critica a seus pressupostos bésicos. Especificamente, aguele tipo de and
lise apresentada uma principal defici@ncia para sua aplicagao no planeja-
mento de transportes, e em geral: uma série de efeitos indiretos, sociais
e economicos nao sao considerados pela impossibilidade de sua quantifica -

~ . 7 -
¢ao, especialmente em termos monetarios.

Recentemente tem surgido uma preccupagio com aspectos de seguran
ga e qualidade do ambiente, embora ainda sem critérios estritamente objeti
vos. Isto & mencionado apenas para assinalar a tendéncia, desde os pla-
nos tradicionais, onde a (nica consideracao era de viabilidade . operacio-

nal, para a crescente consideragao de aspectos. sociais,

Dada esta tendéncia, foram introduzidos elementos qualitativosno
processo de avaliag@o do planejamento para os quais nao se tem instrumen-
tos guantitativos adequados., U0Os perfis contribuem exatamente com um trata
mento quantitativo aos elementos sociais gue vém sendo abordados no plane-

Jjamento.

i . ~ 4 PR
Deve-se destacar gue os perfis oferem resultados nao so quantifi
cados em grandezas dimensionais ., como tempo ou disténcia, e sobretudo em

., ~ .
grandezas monetarias, como no casc da versag aqui proposta.

Isto permite, no contexto de uma andlise de custo e beneficiocqg
frontar custos associados a acessibilidade com os custos relacionados a
outros objetivos, com a vantagem de oferecerem resultados desagregados pa-
ra populagoes com diferentes niveis de renda e diferentes localizagOes es-

paciais.

Assim, os perfis podem ser utilizados para incluir a acessibili-



118

dade como um dos fatores determinagao da renda real do individuo. Note-se
gue no presente trabalho tratou-se de um objetivoc setorial, acessibilidade
a empregos, nada impedindo gue se considerem outros tipos de acessibilida-

de para formular uma medida agregada mais ampla.

Os resultados para o casc do Rio de Janeiro, embora decorrentes
de uma aplicagao simplificada, permitem formar-se uma idéia aproximada da
sensibilidade da vers@o proposta, dentro do interesse restrito de acessi-

bilidade a empregos.

Naturalmente, a utilizagao de custo por modo de transporte, em
- ad . . ~ S ~ »
lugar de distancia aérea, traria revelagoes que escapam a observagfo dire
< . ; . .
ta, mesmo no caso de uma caracteristica aparente como a do Rio de Janei-

ro, e apesar das correlagoes entre custo e distancia.

Deve-se notar, oportunamente, gque a aplicag&o apresentada na te
se situa-se no contexto de planejamento de uso do solo e nao no de plane-
jamento de transportes, ao gual os perfis nac se restringem, absolutamen
te. Foram apenas transferidos conceitos da area de transportes urbanos,
principalmente, para possibilitar uma avaliag@o em termos de interesses

quanto ao uso do solo.

Especificamente, no entender do presente trabalho, uma proposta
se concentra no exame de como o padrac existente de viagens a trabalho pg
de ser utilizado para decisao quanto a diferentes estratégias de expans@o
urbana, tendo em vista os objetivos guanto a acessibilidade de localiza-

goes residenciais a oportunidades de emprego.

Tratando de forma inversa o tema, pode-se usar o método para
avaliar o nivel de acessibilidade do conjunto de localizagoes residenci-
ais, dadas estratégias alternativas de expansao urbana. Estas podem es-
tar contidas em propostas alternativas de uso do solp, as guais se deseja

avaliar com vistas a selegao do planc a ser adotado.

. : . N £
Pode-se ainda desejar, dada uma alternativa, confrontar os ni-

veis de acessibilidade de diversas Areas, para selegao das localizagoes
mais apropriadas para conjuntos habitacionais a serem oferecidos a popula

gcoes com baixo nivel de renda.
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Pode-se, finalmente, avaliar a acessibilidade do entorno de uma
Ve - - - . - .
4drea, e confrontéd-la com @ acessibilidade no prdoprio local, como foi feito

na aplicagac realizada.

Esta série de aplicacoes aqui sugerida visa explorar possibilida
des do método em relagac a problemas mais simples e mais frequente, ampli-
ando sua abrangéncia., As aplicagoes especificas sugeridas aproximam o mé-
todo de casos que interessam de perto ac planejador de um pais em nivel de
desenvolvimento como do Brasil, aproveitando assim o avango da experiéncia
do planejamento urbano na Inglaterra nas condigoes de viabilidade e de in-

teresse locais,
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ANEXO - ANALISE DE PROPOSIGOUES ALGEBRICAS
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1 - Apresentag@io do_Apéndice Algébrico relativo aoc Trabalho de Thomas

1.1 - Dados e Procedimentos Gerais

Assume-se que € conhecida a distribuic@o espacial dos empregos e
da populagao empregada, segundo as zonas de trédfego, e também a origem e o

destino das viagens a trabalho.

Os métodos comparam a dist@ncia viajada até um determinado tama-
nho de mercado de trabalho, para obter os niveis de acessibilidade a empre

go correspondentes a duas zonas, i e j,.

1.2 - Versao Agregada

A extens@o média das viagens a trabalho a partir de i e j sao

obtidas pelas expressoes:

- todos os r
d, = s u. d,
i ir ir

d, = th%§ os T u. d., , onds;
J Jr Jr

d. : extensaop média das viagens a partir da zona i,

u. : proporgdo da populacao empregada residente na zona i e tra-

balhando na zona r.

d. : distancia da zona i até a zona r.
- « 2 - . .
d., u, , d, : variaveis correspondentes, obtidos para a zona j.

NOTA (1): Ei elaj sao em outras palavras (disté@ncias) médias ponderadas,

sendo os pesos os percentuais de viagens a trabalho (Ver 0BS).

As medidas mais simples de tamanho médioc de mercado do trabalho,
conforme j& foi ilustrado pelo gréafico 1II-2 , s3o obtidas respectivamen-

te pelas expressoes:

0BS: A NOTA (1) e as demais s@o observagoes do presente trabalho.
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* r=p A
Q. = = *
i r=1 Er
% I'= J
Qj/ = ;il Ef , onde:

* ~
Qi e Qj : tamanho médio de mercado na versao agregada, para as

zonas i e j, respectivamente.

E_: nlmero de empregos existentes na zona r. 0s superscritos i
e j colocados em Er indicam que as zonas est@c ordenadas sg
gundo dist@ncias crescentes a partir de i e j, de forma que
dj=< d, =< d., ... na equagao relativa a Q: e, analoga

il i2 3 -

mente, djl - dj2 - ij ... Na equagac relativa a Qj.

p e g: pontos gue satisfazem as relagoes:

d, = .a.
ip i

d. = d.
jq J

NOTA (2): no grafico III-2, p corresponde a A, e portanto Ei
corresponde a OA, De maneira semelhante, podem  ser
encontrados neste grafico os ~segmentos relacionados

a zona Jj.

A extens3o média de viagem necessaria para que a populaggo da z0
s . d . . ’ .
na j (curva j no gréafico I1I-2) encontre o mesmo tamanho médio de mercado

de trabalho correspondente a zona i & djp’ onde p satisfaz a expressao:

% r=p .
Q. = = E‘J
i r=1 T

NOTA (3): o ponto p nesta (ltima relacBo seria aparentemente
um outro ponto, (que poderia ser denomiredo p'), dife
rente do p apresentado anteriormente, pois djp deve

4 .
corresponder a 0OE no grafico.
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A medida de diferenga de acessibilidade entre i e j & portanto
obtida da diferenga entre d, (= E;) e d - (No gréfico III-2, ent3o,
obtém-se EA por diferenga: OA - OE = EA),

Da mesma maneira, a extensao média de viagem necessaria para que
~ - . ’ 3
a populagd@o da zona i (curva i no grafico III-2) encontre o mesmo tamanho
. N - - -
médio de mercado de trabalho correspondente a zona j é diq’ onde g satis-.

~ ~
faz a expressao:

Q= = £t
i 7 r=l T

A diferenga de acessibilidades entre i e j &, entZo, igual a dife
renga entre diq e djq (= Ej)’ ou seja entre OF e 0B no grafico 111-2, por

tanto o segmento BF,

NOTA (4): devido a consideragoes andlogas a NOTA (3), o ponto g
nesta (ltima relaglo seria um outro ponto (denominado
q', por exemplo) diferente do ponto g apresentado an-

teriormente.

1.3 ~ Versao Desagregada

As correspondentes medidas desagregadas de tamanho médio de mer-

cado de trabalho s8@o obtidas pelas expressoes:

** i i i i
Qi = Uy El + E5 o+ E3) ses

i i
+ Lli2 (El + EZ) U (El 5

=6 J J J J J J
Qj = Uy Ey + Yo (El +‘E2> +Ug (El + E5 4 E3) ens
onde:
% *% , -
Qi e Qj : tamanho medio de mercado, na versao desagregada, pa

ra as zonas i e j, respectivamente.

. ~ ~ . .

Os termos a direita, nestas equagoes, sao similares, na forma, a

. . . ™ . . . ~ . 4

uma distribuigBo de frequéncia., Para facilitar comparagoes, seria deseja

vel reorganizar estes termos segundo intervalos de classe comuns.
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Como a fungdo de emprego utilizada & associada ao quadrado da dis
- ’ I /s . .
tancia, convém que os intervalos de classe formem uma série geométrica. As

expressoes podem ser reescritas de forma similar a ilustrada na Tabela III-L.

Q** E K E 2 E
; % Vil + Vi2 + \Ji3 K .o
Q** E K E K2 E
. = V., + V., + V., s o
J ji j2 j3

NOTA (4): A afirmagdoc "a funclo de emprego utilizada é associa-
da ao quadrado da disténcia" nao & explicada no "nopa
per", Sugere um principio semelhante ao adotado para
a elaboragao da Tabela III-1, embora este nac  tenha

sido formulado.

Pode-se notar nessa tabela que as classes de
tamanho de mercado de trabalho crescem na razao delD2
conforme a maior dist@ncia viajada. Aparentemente a
fungao mencionada baseia-se nas relagoes do modelo gra
vitacional, de atragdo direta das massas (no caso, em

pregos) ¢om o inverso do quadrado das distancias.

Nestas duas (ltimas expressoes, K e E sao valores selecionados

0 . Pl - . ~ /2 .
arbitrariamente conforme a conveniencia e a precisac de calculo desejada,

E, KE, K%E ... representam os intervalos de 0 até E, E até KE,KE
até K’E ...

Vips Vig wee sfio obtidos pela agregagao dos termeos u correspon -
dentes conforme os intervalos de classe apropriados.

A extens@ao média de viagens a partir das zonas i e j sdc  entao
(também) obtidos por:

todos os r

d, = = v, 1.
i ir ir

- todos os r

d,: = AV 1.
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onde lir e ljr sao calculados com base nos correspondentes ter-

mos u,_ d, ewu, d,. conforme os intervalos de classe apropriados.
ir “ir jr jr

A diferenga do nivel de acessibilidade entre as zonas i e j, uti

J— 1
lizando-se o peso da zona i, & dado pela diferenga entre di e dj onda:

1

todos os r
=. . .
ir " jr

dl =
J

E a diferenga de acessibilidade, utilizando-~se o peso da zona j

J— 1
& dado pela diferenga entre d, e d, onde:
J 1 todos s T

d'y = = Vir Lip

2 - Discussao Geral das Proposicoes

Esta apresentaga@o tem por objetivo, no entender do presente tra-
balho, formalizar os procedimentos para a comparagao de niveis de acessibi

lidade proposta pelo método.

~ ~ . .
Quanto a versao agregada, os pontos discutiveis foram abordados
pelas notas que acompanham a expressao desta versao. Consistem, principal
mente, em algumas incoeréncias quanto a notagdo utilizada, que podem Ser es

clarecidas pelo esquema grafico.

A Y ~ ’ . .
Quanto a versao desagregada, apresentam-se dificuldades de com-
b
~ -~ ~ ~
preensao quanto as suas relagoes com a versag agregada, e quanto a algumas

transformagoes de expressoes algabricas.

. o ~ Id
Uma diferenga bdsica entre as duas versoes estd na forma de de-
- 2z . " .
terminar o tamanho médio de mercado de trabalho gue serve como referencia

I4 . . . .
para calculc das diferengas de acessibilidade entre as zonas.

~ . . i
Pela versac agregada, uma vez escolhida a zona gque servira como
~ . A . T - .
base para ponderagac, calcula-se uma dist@ncia media, d, que & uma média
de distancias da zona até os locais de trabalho, ponderada pelos percentu -

. . ’, s
ais de viagens ate estes locais.

NOTA (5): d & uma média de conceito bastante interessante e ade
guado; éefetivamente a distdncia percorrida em média

até o trabalho, calculada a partir do comportamentoab
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servado. (e ndo estimado, ou simulado), da populagao

residente na zona em estudo.

- ’ ’
Calculada d, obtém-se o numera de empregos acumuladas correspon

dente, denominado "tamanho médio de mercado" disponivel a populagdo da zo-

na’

Determina-se, entao, a distancia que a populaga@o da outra zona

[ .
deve percorrer, em média, para encontrar este nivel de empregos.

A medida da diferenga entre as dist@ncias percorridas pela popu-

lag2o de cada zona & o resultado desejado.

Andlise da Versao Desagregada

Pela versao desagregada, & possivel uma comparagdc entre as dis-
~ . / . s . 4 .

téncias e os correspondentes pesos (nlmero de viagens), aos varios niveis
’ 2 . ' s

de emprego. Consequentemente, e possivel comparar as diferengas de acessi

. . < . .
bilidade a estes niveis ou, em outras palavras, & possivel se analisar 0
- . 3 . . ~
desempenho de cada trecho dos perfis de acessibilidade relativos as zonas

. . . ~ PR
em analise (de maneira semelhante a uma discussao através de grafico).

A apresentacg@o algébrica desta versao sugere, entretanto, que
~ ~ . z . . ~
ela nao & apenas uma comparacao aperfeicoada através da estratificagao dos
dados, é particularmente uma estratificagZ@o em classes regulares., As ex-
~ [ 3 . . - . 3
pressoes algebricas utilizadas parecem se basear em conceitos diversos, im
plicitamente, dos conceitos utilizados na vers@o agregada. £ diferente,tam
bém, a sequéencia de aplicagl@c do método, A discussdac que se segue procura

esclarecer estes aspectos,

A versao desagregada comecga diretamente pelo célculo de um tama-

’o. *% X% , ~ .
nho medio de mercado (Qi ou Qj ), através da expressac alpébrica relati
va a zona escolhida como base para comparagéo -gque para facilitar a discus

sao denominaremos de "zona-base".

’ - ~ - .
Obtém-se, a seguir, a extens@o média das viagens correspondentes,

(di ou dj)' Compara-se esta extens@o com outra, que & a média das distan-
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cias viajadas pela populagao da outra zona, ponderada entretanto com o nﬂmg
ro de viagens realizadas pela populagdo da zona-base. 0 resultado & a dife

renga de acessibilidade dese jada.

NOTA (6): a Tabela III-1 facilita a compreensdo desta (ltima com-

paragao, Como Se examina a seguir.

- A diferenga entre as extensoes das viagens a partirde
cada zona, obtida para cada intervaloc de tamanho de
mercado, @ multiplicada pelos pesos (ndmero’ de via-
gens) da zona-base, somando-se algebricamente sstes
resultados parciais, O resultado & a diferenga de

acessibilidade entre as zonas.

’ . .
Em termos algebricos, tem-se, tomando i como zona ba-

se, por exemplo:

- Segundo a exposigac do método no "paper", tendo-se
calculado a; pelo somatdrio, para todos os r, de
u. . dir’ a diferengg de acessibilidade entre i e
j, (usando os pesos da zona i) é dada pela diferen-

— 1
ca entre d. e d., onde:
i J _

todos os ¢

d. = = v. 1.
i ir “jr

-~ Adotando-se os procedimentos exemplificados pela Ta
bela IIT - 1l:
sendo:

todos os ¢ todos os r
d. - d3 = = v, 1. - = v, 1.,

a diferenga é calculada diretamente por

. todos os r

d.-d. = = v, (1, ~1.)
i ir ir jr
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- . .’ .
Os procedimentos, assim, ja sugerem uma natureza particular para
~ - Z = : n 1]
cada uma das versoes. Ao mesmo tempo, naoc & indicada no "paper" uma compa
Sk ~ ;. * *%
tibilizagao entre os tamanhos médios de mercado (@ ou Q@ ) calculados con
forme uma ou outra versac, que portanto nao serac necessariamente -0s mes-

mas.

N2o se esclarece, quanto ao cdlculo dos Q**, se é indiferente
utilizar-se as expresstes em fungio de u e E ou em fungdo de v, K e E. De
novo & possivel, entao, encontrar~-se resultados diferentes conforme se use
uma ou outra. Aparentemente, a primeira expressac & apenas uma passagem
da exposigao do método para se chegar a segunda, Deduz-se, inclusive,que
a Tabela ITI-1 deve ter sido elaborada por esta (ltima, usando valores de
K=10 e E=20 000. De qualquer forma, sugere-se uma conceituagac diversa em
cada expressao, conforme se examinard a seguir, tomando-se como base uma

das zonas, eventualmente a zona i, de nova,.

3,1 - Discussao da primeira expressao algébrica

. i i i i i
U, (El + E2) U (El + E5 4 EB)  oaes

o
=
[
=

4 . . ~
e a primelra exXpressag.

Trata-se de um mercado médio de empregos acumulados até os di-
versos centros (1, 2, 3 ...), ponderado pelo nimero de viagens rea-

lizadas até estes centros.

Tentando esclarecer ou mesmo interpretar. o significado = deste
’ . Z - 2 s N .
mercado medio, podes-se usar como artificio por em evidencia os ter-
mos u, em vez dos termos E:
i

i
T oees) + E2 (ui2 + UiB) + E3 (u.3+...)+..

(u.. + u., +u i

il i2 i3

Isto &, o que ocorre @ a ponderagao do (tamanho do) centro deem
pregos pelo percentual de viagens gque se estendem até ele ou atéc&g
tros mais afastados, A atragao de cada centro decorre, sob esse
ponto de vista, de sua proximidade, admitindo-se implicitamente, ao
que parece, que uma viagem sO se estenderia a um centro mais distan

~ . /., ~
te no caso de nao ser encontrado emprego em centro mais proximo a
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zona de onde partiu a viagem.

NOTA (7): Este pressuposto & coerente com o adotado no "modelo de
oportunidades intervenientes", tratando-se de uma hipé

tese consideravelmente realista.

0 tamanho de mercado, embora influencie na oportunidade de empre
go, sofre também o condicicnamento do equilibrio entre os empregos
existentes no local e a populagao residénte e empregada nele. Esta
relag@o, e a influéncia do eventual deficit que possa existir, se re
flete de qualquer modo nos percentuais da populag@o que se dirige a

cada centro.,

Admitindo-se que a interpretagac tentada por esta tese seja cor-
reta, a primeira expressac apresenta portanto um valor conceitual por

- ,
S1 80,

Por outro lado, a média que propoe resulta de um determinado es-
forgo de elaboragi@o a partir da selegao e associagao de aspectos do
compor tamento de populagoes viajando ao trabalho. Este processo de
selegao e associagdo ocorre necessariamente na formulagac de qual-
duer modelo da realidade, como € o caso., Parece a esta tese, entre-
tanto, sempre preferivel adotar expressoes as mais simples e dire-
tas, evitando esforgos adicionais de elaboragao. Isto tem como van-
tagem tanto facilitar a interpretagdc de resultados como aumentar swa
confiabilidade, pela maior precisac que se obtém quando sao realiZa-

das poucas operagaes, assim se acumulando menoserros.

. . ~ . - -~
Em vista destas consideragoes, que também podem ser aplicadas a
segunda expressac, analisada a seguir, a versac agregada seria prefe

rivel a desagregada.

Discussao das relacoes da primeira expressac com a segunda

A segunda expressao & apresentada no "paper" com o objetive de
N N ~ ’ ~ . . .
facilitar comparagoes, atraves da rearrumagao da primeira em interva

. ~ ~ ’
los que obedecem a uma determinada regra de formagao. A expressao e
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a seguinte, utilizando-se os pesos da zona i, por exemplo:

x E Y E v 2E
Qi i1 + V., KE + i3 K ses
2 ~ L
Note-se bem que E, KE, K™ £ ,.., nao indicam valores acumulados, e

sim intervalos: 0 até E, E atd KE, KE atd K°E ...

-, . . z . 7 .
e assim obtido pela media dos empregos nas varias classes de

tamanho de mercado, ponderada com o nlmeroc de viagens até (pelo que

se pode deduzir) pontos onde se supoe concentrados os empregos, em

cada classe.

Esta, portanto, é uma diferenga bisica entre a primeira e a se-

o * *%
gunda expressao: ( pondera empregos acumulados e, @ pondera em-

pregos existentes em determinadeos intervalos de tamanho.

Se por um lado as expressoes, ent@o, nao devem apresentar neces-

sariamente os mesmos resultados, parecendo mesmo haver uma diferencga

- ’ ~
conceitual, a nos sugere uma relagao entre ambas:

. ~
12) Sem divida ambas tem am comum a adogdo de classes crescentes

’ . . ’ ¥
de numero de empregos associadas a um numero decrescente - de
viagens com a maior dista@ncia. As médias obtidas s@o portan
.9 £ . ~
to como pontos de equilibrio em que a atragao dos empregos e

a dificuldade de acesso se neutralizam.

. , .. ’
Por outro lado, os comentarios neste paragrafo acima e a ana
lise, ja realizada, da primeira expressac reescrita com os
termos E em evidencia, permite assegurar a interpretag%oaﬂ
. ~ . ~ ~ .
teriormente dada a afirmagac, nac explicada no "paper": "Co-
~ a . e, .
mo a fungao de emprego utilizada e asscciada ao guadrado da
distancia, convém que os intervalos de classe formem uma sé-
. 4 s . ~
rie geometrica". Assume-se, enfim, uma menor atuagac dos em
pregos conforme seu maior afastamento, refletindo-se isto
L 3 . PO A .
no menor numero de viagens com a maior distancia, Adotam-se
~ . « fad k3
entao classes de emprego cada vez maiores com & distancia pa

ra gue sejam mais ou menos equivalentes, & deste modo signi-
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ficativas para uma comparagao.

30) Em ambas as expressoes, também, adota-se para ponderagao ao
. < . . «
que parece, o mesmo principio do "modelo de oportunidades in

tervenientes", conforme ja foi comentado.

Entretanto, ao se examinar a transformagdo da primeira na segun
da, indicada no "paper", oferecem-se dificuldade consideréveis de com

patibilizagao, discutidas a seguir:

Seja um valor qualguer para Qz* calculado através da primeira ex
pressao., De acordo com o "paper", "Ke E sao valores selecionados arbi-
trariamente conforme a conveniéncia e a precisao de calculo deseja-
da", Note-se que nac & feita nem mesmo uma restrig@o no sentido de
gue a soma da amplitude dos intervalos (ég K™ E) seja igual ao to

S .
tal de empregos (;E Ei).

0
1

. *%
Calculado o valor de Qi e arbitrados valores para K e £, "Vil’
Vip oo sao obtidos pela agregagao dos termos u correspondentes con-

forme os intervalos de classe apropriados".

H*
’, ~ +
Porem, se os valores de Qi , K 8 E estac determinados, os termos
Vin sao na verdade varidveis dependentes daqueles valores. Emoutras
. . : . m .
palavras, tem-se tantas varidveis guantos sejam os termos K E, isto
’ .’ . ~ . 4 : .
e, n + 1 variaveis e apenas uma equagao., Tal sistema & indetermina-

do.

Além disso, nao foimencionada uma restrig@o: a soma dos percen-
tuais v, é evidentemente igual a 1, Como esta restrigaoc nao foi in
troduzida de alguma forma antes da selagéo dos K e E, aﬁenas em al-
gum caso particular seria eventualmente satisfeita (desde que o sis-

tema estivesse determinado).

~ ’ ¢ ~
Com base nestes argumentos, nao e possivel uma transformagao ge-

nérica da primeira expressac na segunda,

Apenas em casos particulares, em condigoes extremamente restri-
. . (4 . 7 ~ . .
tas isto seria possivel, Sendo assim, o metodo nao seria qualquer in

teresse pratico, e portanto estaria prejudicada sua proposta., O exem
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pla a seguir apresenta um caso particular em que se verifica a possi

bilidade de transformagac e ao mesmo tempo sua impraticabilidade:

Hipotese: K=1 nE = El + E2 + oese + En

’ » - ~
n =2, sendo n um numero de termos comum &S expressoes

-, ®¥
para calculo de Q

% )
Q = uy El U, (El + Ez)_ (1)
¥ ¥ !
Q= vy B ovv, E (2)
(1) = (2)
u El U, (El + E2) = E (vl + v2)
Uy El + U, (El + E2) = El + E2
2

2
R T S L S )
2
UlEZ = El + E2
2
Ul=El+E2 l__|2=--.2 —' El
2 E2 2 E2
Vl’ V2: quaisgquer valores desde que Vl + v2 =1

~ o~ rd Fd . .~
Se a segunda expressao nao e valida como uma transformagac da

primeira, restaria, por um lado, explorar os conceitos interpretados
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~ “ . . ~ . ~
com relagao a primeira expressao, e desenvolve-~la para sventualmente

encontrar uma nova versao,

Mas, tendo em vista os problemas levantados anteriormente guanto
~ . ¢ o s . ~
a esta expressao, seria preferivel utilizar simplesmente a versaoa-

gregada.

Por outro lado, a segunda expressao da versao desagregada parece
oferecer interesse justamente por apresentar uma afinidade com a ver

sao agregada, conforme se explora na discussao a seguir:

Discussao da segunda expressac algébrica e de sua relacao com a Ver-

sao agregada

m . R,
Se os termos K'E representam amplitudes de intervalos, o valor
*%* ~ ~
de Q@ obtido diretamente através da segunda expressaoc nao tem, no
entender desta tese, significado como média (nem um significado mate

. . . ’_ . m
matico especifico), por serem arbitrarios os valores de K E.

Pois, a cada combinagao de K"com E arbitrada corresponderiam di-
ferentes conjuntos de Vir e portanto diferentes termos na expresséo,
que somados poderiam resultar em uma infinidade de valores para { *.
Este nao seria entdo uma média mas apenas o resultado de um exerci-

- 4 3 . -
cio matematico sem gbjetivao.

Se entretanto admitir-se que se deseja ponderar o numero de emn
. s . m ~ *%
pregos existentes nos diversos intervalos K'E, entao Q passa a

ter algum sentido como um conceito de tamanho médio de mercado, ga-
nhando também um significado estatistico (média de um distribuic&ode

frequéncia).

Apresenta, porém, uma deficiéncia fundamental que é também encon-
trada na primeira express@o da versao desagregada: o0s valores de
Q**obtidos variam conforme o nimerc e a amplitude dos intervales adg
tados, Para um mesmo conjunto de dados, hé de novo uma infinidade de
médias possiveis, ainda que possam tender a um valor central, desco

nhecido.
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Concluindo: por deficiéncia de exposigio ou conceituacgo do
" ~ *%
apéndice algébrico do "paper", nao parece aproveitivel o Q calcula

do por gualquer das duas expressoes da versao desagregada.

Ao mesmo tempo, a exposicac desta versao através do exemplo  na
Tabela I1I-1 parece independente da exposig@o do apéndice alagebrico.
Uale destacar que nac ha mencao a um valor de Q**, podendo-se assim
discutir se & relevante calculd-lo, sobretudo tendo em vista que a
comparagio de acessibilidade é realizada, na Tabela, exclusivamente
com referéncia aos diversos intervalos de tamanho de mercado de tra-

balho.

Em outras palavras, a Tabela III-l parece ter sido elaborada di-
retamente a pértir da seleg@o de valores de K e E, seguindo-se a ob-
tenga@o dos valores de Vi, © er e a comparagao das distancias viaja
das, exatamente como no apéndice algébrico (excluindo-se as expres-

~ , * %
soes para calculo de Q ).

~ ’, . ~ . .
Desta .conclusac decorre uma serie de consequencias importantes,

sobretudo pelas suas relagoes com a Vers@o Agregada:

~ *%
12) Nao se utilizando Q -, os valores para Vip © \/jr podem efe-

tivamente ser obtidos pela agregagio dos termos u.

. <
Para trés termos u, tomando como base na zona i, teriamos por
exemplo, para o caso de serem adotadas duas classes de tamanho de em

prego como referéncia:

i
1 Uit Uit
Vit
. u'iz
1
E2 Ui2 ;
Uiz
i Vi2
E3 uis u i3
— 1
Vit T Y1t Y0
v = u" + U

i2 T Tz
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22) O0Os valores para 1. ent@o saoc calculados a partir dos corres

’ . 4 .
pondentes u, dir’ conforme, também, o apéndice algébrico.

+

No exemplo apresentado, teriamos:
- 1 ! -
vip b= Qugp e utyy) ['diI + (d'yy = diyp) ]

o, 4w, ,) o
i1 5 - 1IV 12;. d 2
il

X !
liI d iz

1]

E analogamente para o calculo de Lipe
33) Dada a compatibilidade entre os valorss de u e d com os ter
mos v e 1, decorre:
n n _
= d,_ = = 1, =d,

u, .= v, .
=1 ir Tir r=1 ir “ir i

Ou seja: uma vez gque os valores de v e 1 independem do valor de
*%
Q , as disté@ncias médias ponderadas usadas como refe-
réncia para comparagao sao identicas para as duas ver-

SBES.

NOTA (8): Pela forma de célculo de 1, estd implicito gue se tra-
ta das disténcias (médias, nao ponderadas) até os cen-
tros de empregos nas diversas classes KmE, nac necessa

riamente até pontos médios destas classes.

£ importante observar que todas estas (ltimas ope
ragoes apresentadas em relagdo a versao desagregada so
fazem sentido Considerando-seias classes K™E apenas co
mo referéncia e trabalhando-se sempre com oS empregos

efetivamente existentes nas classes.

Analogamente, o d'. e o d'i com os guais sac comparados respecti

vamente Hi e Hj, no apéndice algébrico, sd@o exatamente iguais a djp
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ip

Portanto sao identicos os resultados finais (diferencas de aces

sibilidade) nas duas versges,

. ’. o
Ao mesmo tempo, se existe um unico valer de d para ambas, pare
. - . ’ .
ce ocioso adotar diferentes conceitos de tamanho medioc de mercado de

* * %
trabalho, @ e Q@ ,

Deve-se ainda considerar que, por deficiéncia de exposica3o ou

conceituaglo do apéndice.algébrico, nao & possivel, no entender des
. ~ . ~ ~

ta tese, realizar as operagoes relativas as expressoes para  obten

~ *%
gac de Q. ,

~ — *¥
Conseguentemente, nao se pode obter d a partir de @ , mas so-~

*
mente a partir de Q .,

Conclui-se entfo que este é o adequado conceito (assim como seu

valor) de tamanho médio de mercado de trabalho para ambas as versoes.

A interpretacgdo ou proposigao final desta tese, guanto ag méto-
do de comparagac discutido, & no sentido de que a versac desagrega-
da nao apresenta uma diferenga conceitual, nem de precisdao nos resul
tados de sua aplicagi@o, em relagac a versao agregada. Trata-se ex-
clusivamente de uma alternativa com o objetivo de facilitar as compa
ragaes, em termos de classes de tamanho de mercado de trabalho defi-

. . N - ’ .
nidas conforme a conveniencia de analise.

No exemplo da Tabela II1-1, concretamente, permitiu comparar 0
~ I -
comportamento das populagoes das areas em estudo, expresso pelo mai-
, - N - Al -
or ou menor numero de viagens conforme as distancias a serem percor-

. . . 3
ridas para alcangar um determinado nivel de empregos.
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