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SINOPSE

As politicas de transporte publico determinam em larga medida a facilidade com a qual
pessoas de diferentes grupos sociais e niveis de renda conseguem acessar oportunidades
de emprego, servicos de satude e educagao. Essas politicas tém, portanto, importantes
implicagoes para a promogao de cidades mais justas e inclusivas. Esta pesquisa traz trés
contribui¢des para os estudos sobre acessibilidade, equidade e avaliagao de impacto de
politicas de transporte e mobilidade urbana. Primeiro, propée um quadro teérico para
a avaliagao de impactos de acessibilidade dessas politicas e da mobilidade urbana sob o
ponto de vista de justica distributiva. Em seguida, esse arcabougo ¢ aplicado na avaliacao
das politicas de transporte desenvolvidas no Rio de Janeiro em preparagao para sediar a
Copa do Mundo de 2014 ¢ os Jogos Olimpicos de 2016. A pesquisa avalia, ainda, como
o legado de mobilidade urbana desses megaeventos impactou o acesso a oportunidades de
empregos e servigos de satide e educacio para populagdes de diferentes niveis de renda.
Para isso, o estudo fez tanto avaliagoes ex post e contrafactuais do impacto das politicas
implementadas entre 2014 e 2017 quanto uma avaliagao ex ante de um projeto de
transporte rapido por dnibus (bus rapid transit — BRT), ainda nao concluido. Os resultados
mostram que a expansao na infraestrutura de transporte no periodo 2014-2017 poderia
ter gerado ganhos de acessibilidade, mas estes foram corroidos pela reorganizacao e
reducio nos niveis de servico de 6nibus que sucederam uma crise econdmica que atingiu
o municipio do Rio apds as Olimpiadas. Mesmo que a cidade no tivesse sido atingida
pela crise econdmica, as politicas de transporte nesse periodo teriam tido impactos
regressivos. Essas politicas geraram maiores ganhos de acessibilidade para a populagao
de mais alta renda, aumentando as desigualdades de acesso a oportunidades. A andlise
dos futuros impactos do corredor inacabado do BRT TransBrasil, no entanto, indica que
esse projeto poderia melhorar significativamente o acesso a oportunidades de trabalho
para uma grande parcela da populagio do Rio, particularmente para grupos de baixa
renda. Por fim, esta pesquisa mostra como avaliagoes de impacto e equidade de projetos
de transporte baseadas em indicadores cumulativos de acesso a oportunidades — a prética
mais comum adotada por estudos académicos e agéncias de transporte — sao sensiveis a
forma e a escala espacial de andlise, bem como ao tempo maximo de viagem considerado

no indicador de acessibilidade.

Palavras-chave: acessibilidade; equidade; justica distributiva; igualdade de oportunidade;
Rio de Janeiro; legado; megaeventos; Olimpiadas; politicas de transporte; BRT; transporte

publico; mobilidade urbana.



ABSTRACT

Public transport policies play a key role in shaping the ease with each people from
different social groups and income levels can access job opportunities, health services
and education. Thus, these policies have important implications for the promotion of
more just and inclusive cities. This research contributes in three different ways to the
literatures on transport accessibility, equity and impact assessment of transport policies.
First, the research proposes a theoretical framework for assessing accessibility impacts of
transport policies from a distributive justice perspective. Second, it demonstrates the means
by which the proposed theoretical framework can be applied to a city in a developing
country. This framework is applied to evaluate the transportation policies developed in
Rio de Janeiro in preparation for hosting the 2014 World Cup and the 2016 Olympic
Games. This research examines how the transport legacy of those megaevents impacted
accessibility to job opportunities, health and education services for the population of
different income levels. The study presents -post and counterfactual analyses of the
policies implemented between 2014 and 2017 and ex-ante analysis of an as yet unfinished
BRT project. The results show that the expansion in transport infrastructure between
2014 and 2017 could have generated accessibility gains, but these gains were generally
offset by the reduction in bus service levels that followed an economic crisis that hit
the city after the Olympics Even if the city had not been hit by the economic crisis,
transport policies in that period would have had regressive impacts. Those policies have
generated higher accessibility gains for wealthier groups, increasing inequalities in access
to opportunities. The evaluation of the future accessibility impacts of the unfinished BRT
corridor, nonetheless, indicates that such project could significantly improve access to
job opportunities for a large share of Rio’s population, particularly lower-income groups.
Finally, this research shows how the equity and impact assessment of transport projects
based on cumulative opportunity accessibility - the most common practice adopted by
academic studies and transportation agencies - are sensitive to spatial scale and zoning

scheme of analysis as well as on the time threshold considered in the accessibility indicator.
Keywords: accessibility; equity; distributive justice; equality of opportunity; Rio de
Janeiro; legacy; megaevents; Olympic Games; transport policies; BRT; public transport;

urban mobility.
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1 INTRODUCAO

A infraestrutura e os servigos de transporte publico podem impactar significativamente
o bem-estar social e econémico das pessoas ao expandir sua capacidade de acessar
oportunidades que sdo essenciais para o desenvolvimento humano, tais como
emprego, saide e educagao (Farrington, 2007; Foth, Manaugh e El-Geneidy, 2013;
Wee e Geurs, 2011). Diferentes estudos mostraram que familias de baixa renda,
pessoas idosas ou com deficiéncia fisica, mulheres e minorias étnicas frequentemente
sofrem desproporcionalmente de desvantagens de transporte — como a falta de opgoes
adequadas de transporte publico e privado e outras dificuldades de realizar viagens,
devido a custos financeiros, questoes de saide ou falta de seguranca (Akyelken, 2017;
Lucas ez al., 2016; Preston e Rajé, 2007; Sanchez, Stolz e Ma, 2003). Essas desvantagens
sao particularmente agudas em dreas periféricas de baixa renda, onde o transporte
deficiente, combinado com a falta de oportunidades econémicas e servicos bdsicos, pode
dificultar que as pessoas saiam da pobreza e aprofundar as desigualdades socioespaciais
(Cervero, Sandoval e Landis, 2002; Lucas et al., 2016; Porter, 2014). Nesse sentido,
a0 mesmo tempo que essas restri¢des de acessibilidade as oportunidades refletem as
desigualdades sociais e espaciais existentes na sociedade, elas também agem como uma

forca que aprofunda essas desigualdades.

Nas tltimas décadas, pesquisadores e gestores ptblicos tém buscado cada vez mais
avaliar como politicas de transporte e uso do solo impactam a acessibilidade da populacio
(Boisjoly e EI-Geneidy, 2017; Papa ez al., 2015), com particular interesse em entender como
tais politicas afetam diferentes grupos sociais, além de suas implicacoes sobre equidade e
justica (Karner e Niemeier, 2013; Manaugh, Badami e El-Geneidy, 2015). Embora esse
tema ganhe crescente atengio em cidades europeias e norte-americanas, questoes sobre
acessibilidade e equidade no transporte urbano ainda recebem pouca aten¢io em paises
do sul global (Vasconcellos, 2018; Blanco ez al., 2018). Junto a isso, mesmo na literatura
internacional sobre transporte e mobilidade urbana, as ideias de justica e equidade tém
sido abordadas com pouca fundamentagao tedrica, com algumas excegoes (Davoudi e
Brooks, 2014; Lucas, Wee e Maat, 2015; Martens, 2016; Wee e Roeser, 2013). A maior
parte dessa literatura se baseia em andlises descritivas das desigualdades sociais e espaciais
observadas nos niveis de acessibilidade e no comportamento de viagem de pessoas ou
grupos, e trata a desigualdade como sinénimo de inequidade (Welch, 2013; Vasconcellos,
2005; Kawabata e Shen, 2007). No entanto, embora o termo (in)equidade sempre
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envolva um julgamento moral, nem toda desigualdade significa necessariamente uma
situagdo de injustica e nem a igualdade absoluta ¢ condicao suficiente para se alcangar
a justica (Rawls, 1999), pois o termo (des)igualdade nido precisa implicar uma postura

normativa quando usado em um sentido descritivo de semelhanga ou homogeneidade.

Em termos mais amplos, aacessibilidade pode ser definida como a facilidade com que
as pessoas podem alcangar lugares e oportunidades — ou, inversamente, uma caracteristica
de lugares e oportunidades em termos de quao facilmente eles podem ser alcancados pela
populagio (Kwan, 1998; Neutens ez al., 2010). O conceito de acessibilidade é central
em estudos de transporte e equidade por vdrias razdes. O acesso a oportunidades como
trabalho, educacio e satide é fundamental para a satisfacio das necessidades individuais
e sociais ¢ uma condi¢ao necessdria, embora nio suficiente, para a expansio da liberdade
de escolha das pessoas e para a promoc¢io da igualdade desse acesso (Church, Frost e

Sullivan, 2000; Delmelle e Casas, 2012; Kaplan ez al., 2014).

Na literatura sobre transportes, equidade e mobilidade social, as desigualdades de
acessibilidade sao amplamente associadas a ideia de desigualdade de oportunidades, uma das
preocupagdes mais centrais em teorias de justica distributiva (Chetty ez al., 2014; Delbosc
e Currie, 2011; Neutens ez a/., 2010). A preocupagio com esse tipo de desigualdade coloca
o conceito de acessibilidade no centro do debate sobre equidade e politicas de transporte
e desenvolvimento urbano. Esse conceito, por sua vez, traz a tona a dimensio espacial das
injustigas sociais e ajuda a incorporar de maneira explicita a nogao de espago ao desenho
de politicas destinadas a enfrentar essas injusticas (Farrington e Farrington, 2005).
Por essas razoes, a ideia de acessibilidade foi utilizada como um conceito-chave para avaliar
criticamente as recentes politicas de transporte ¢ mobilidade urbana do Rio de Janeiro sob

uma perspectiva de justica distributiva.

1.1 Objetivo

Esta pesquisa se debruga sobre o tema da equidade no transporte e analisa especificamente
o papel que os investimentos e servicos de transporte publico desempenham na
reformulacio das desigualdades sociais e espaciais no acesso as oportunidades. Buscou-se
contribuir para a literatura de transporte e mobilidade urbana a partir de trés objetivos.
O primeiro foi desenvolver um quadro tedrico que possa ajudar a guiar a avaliagio dos
efeitos distributivos das politicas de transporte urbano e contribuir para os estudos

sobre transporte e equidade, de maneira mais ampla. O quadro foi construido sobre um
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didlogo entre a teoria da justica de Rawls (1999; 2001) e a abordagem de capacidades
(Nussbaum, 2011; Sen, 2009), sendo suficientemente flexivel para lidar com questoes
especificas e particularidades de cada contexto urbano e suas politicas sem perder de vista
as preocupagoes universalistas sobre necessidades bdsicas e direitos fundamentais das

pessoas e a promogio da igualdade de oportunidades.

O segundo objetivo (empirico) foi demonstrar como o quadro tedrico proposto
pode ser aplicado para analisar politicas de transporte e trazer ligbes para politicas
publicas em uma cidade localizada em um pais em desenvolvimento. A andlise empirica
avaliou como as recentes politicas de transporte desenvolvidas no Rio de Janeiro, em
preparagio para sediar a Copa do Mundo de 2014 e os Jogos Olimpicos de 2016,
impactaram a acessibilidade a instalagoes esportivas, unidades de sadde, escolas
publicas e oportunidades de trabalho para populagdes de diferentes niveis de renda.’
Essas politicas envolveram uma expansio significativa da infraestrutura de transporte
publico da cidade, seguida de uma planejada racionalizagio das rotas de onibus e de
uma inesperada redugao na oferta de servigos devido a uma crise econémica. A pesquisa
ilustra como as consideragoes de equidade podem ser incorporadas tanto na avaliacio
ex post de politicas j4 implementadas como na avaliagio ex ante de cendrios de projetos de
transporte ainda em fase inicial de planejamento. O estudo exibe uma avalia¢io tanto das
politicas instituidas no Rio de Janeiro entre 2014 e 2017 quanto uma andlise dos futuros
impactos de acessibilidade do transporte rdpido por énibus (bus rapid transit — BRT)
TransBrasil, que ainda se encontra em fase de construgao. Juntas, essas andlises empiricas
se complementam, construindo uma avaliagao rigorosa de como o legado de transporte
planejado desses megaeventos impactou as desigualdades no acesso a oportunidades na

cidade do Rio de Janeiro.

Finalmente, a tese procurou dar uma contribui¢ido metodoldgica para a
literatura de geografia dos transportes. Estudos anteriores mostraram que as andlises
de acessibilidade baseadas em medidas cumulativas de oportunidade sao sensiveis ao
problema da unidade de drea modificavel (modifiable areal unit problem — MAUP).
No entanto, essa literatura até entdo ignorou uma questao relacionada, conhecida como

g q
problema de unidade temporal modificivel (modifiable temporal unit problem — MTUP),

bem como as duas questdes podem influenciar a avaliagio de projetos de transporte.

1. Neste resumo da pesquisa sdo apresentadas apenas andlises de acessibilidade a empregos e servicos de satide e educacdo.

9
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O terceiro objetivo da tese foi investigar se aavaliacao de equidade dos projetos de transporte
e seus impactos na acessibilidade das pessoas é robusta a andlises de acessibilidade em

diferentes escalas temporais e espaciais.

O texto estd organizado da seguinte maneira: a se¢do 2 faz um resumo parcial
da proposta de quadro tedrico sobre equidade e transporte. A tercira se¢io mostra
o contexto do Rio de Janeiro e das politicas de transporte implementadas na cidade
no periodo recente. A segio 4, por sua vez, faz um resumo das fontes de dados e
metodologias utilizadas na pesquisa, e a 5 apresenta alguns dos principais resultados do

estudo. Por fim, secdo 6 exibe as consideragoes finais da pesquisa.

2 JUSTICA DISTRIBUTIVA E EQUIDADE NO TRANSPORTE

A ideia de justica possui diferentes abordagens tedricas (Kymlicka, 2002; Soja,
2010; Young, 1990). Em termos gerais, justica envolve questdes politicas e morais
relacionadas: 7) aos direitos e deveres que deveriam ser reconhecidos e garantidos
numa sociedade; i7) A justica nos processos politicos e na participacdo dos processos
decisérios; e iii) a como beneficios e encargos numa sociedade sao distribuidos. Na drea
de planejamento urbano, o trabalho de Fainstein (2010) fez uma valiosa contribui¢io
ao articular como a ideia de uma “cidade justa” englobaria um equilibrio entre trés
tipos de questoes: diversidade, democracia e equidade. A preocupagio com equidade
(justica distributiva)? estd ligada, por exemplo, & maneira como as instituigoes e politicas
governamentais de uma sociedade moldam as desigualdades sociais e econdmicas
entre seus membros. Essa questdo foca os padroes de avaliagio que devem ser usados
para julgar os resultados das politicas, perguntando quem se beneficia delas e em que
medida. Para Soja (2010, p. 49), desigualdades distributivas sio “a mais bdsica e bvia

expressao da injustica espacial”.

A provisao de servicos ou investimentos em transporte publico, por exemplo,
frequentemente exige a mobilizacio de muitos recursos na construgio de projetos de
infraestrutura que nio podem ser facilmente fornecidos de maneira descentralizada, por

meio de comunidades locais ou pelo mercado. Assim, servigos e investimentos em transporte

2. Os termos equidade e justica distributiva sdo utilizados como sindnimos neste trabalho.

10
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publico continuarao sendo um dos principais fatores capazes de moldar o desenvolvimento
e as desigualdades espaciais de oportunidades nas cidades (Tonkiss, 2013). Isso torna o
estudo dos efeitos distributivos das politicas de transporte particularmente importante.
O apelo a justica distributiva nao esgota uma concep¢ao mais ampla de justica — no entanto,
esta nio pode ser alcangada sem aquela. Assim, um processo de planejamento participativo,
ainda que genuinamente diverso, democrdtico e inclusivo, nio é condigio suficiente para
garantir que os resultados das politicas de transporte sejam distribuidos de forma equitativa,

com a capacidade de promover a igualdade de oportunidades (Fainstein, 2010).

Em um artigo recente, Pereira ef a/. (2017) fazem uma revisdo de vdrias teorias
de justica distributiva (utilitarismo, libertarianismo, intuicionismo, igualitarismo de
Rawls e abordagem das capacidades) e discutem alguns dos seus insights e limitagoes
quando aplicadas a questoes de transporte, exclusio social e acessibilidade. A partir
de um didlogo entre a teoria de justica de Rawls (1999; 2001) e a abordagem das
capacidades (Nussbaum, 2011; Sen, 2009; Pereira ez al., 2017), é proposto um quadro
teérico que possa ajudar a guiar a alocacio justa de investimentos governamentais em

infraestrutura e servigos de transporte para melhorar a acessibilidade das pessoas.

Um pontoinicial dapropostaéqueaideiadeacessibilidadesejaentendidaenquanto
uma capacidade humana que resulta tanto da capacidade de cada pessoa acessar e utilizar
meios de transporte e veiculos quanto da capacidade do sistema de transporte/veiculo
para facilitar o acesso dessa pessoa as atividades que deseja/necessita. Esse entendimento
da acessibilidade como capacidade ajuda a articular como caracteristicas pessoais —
incluindo preferéncias e habilidades — interagem com o ambiente social e é construido
para melhorar ou restringir a capacidade de um individuo de converter os recursos
disponiveis em acesso as oportunidades ansiadas. Para Pereira ez al. (2017), a promogao
de acessibilidade deveria ser tratada como um dos principais objetivos de politica
publica de transporte e desenvolvimento urbano. Isso se justificaria pelo seu papel
instrumental, para que pessoas consigam participar de atividades, satisfazer suas
necessidades bdsicas e desenvolver suas capacidades, mas também pela forma como a
ideia de acessibilidade ajuda a tornar explicita a dimensdo espacial das preocupagoes

morais sobre a liberdade de escolha e a igualdade de oportunidades.

O conceito de acessibilidade enquanto capacidade traz importantes implicagoes
tedricas paraaformulagio de politicas ptblicas, além de desafios metodoldgicos sobre como
medir esse conceito. Uma importante implicagio ¢ que, segundo Pereira ef al. (2017),

11
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existiriam niveis ou padroes minimos de acessibilidade a atividades essenciais (como
pontos de votagio em eleigbes ou servigos de saidde e educagio), que deveriam estar
disponiveis a todos para a garantia da dignidade humana e da satisfagao de necessidades
bésicas. O entendimento de acessibilidade enquanto capacidade gera, portanto, dois
desafios politicos: 7) definicio de quais seriam as atividades essenciais e os limites ou
padroes minimos aceitdveis de acessibilidade para tais atividades; e i) mobilizagio de
politicas governamentais para que as necessidades de acessibilidade das pessoas que estao

abaixo desses limites ou padroes minimos sejam asseguradas.’

Mais adiante, Pereira e al. (2017) propoem utilizar os dois principios de
justica de Rawls como referéncia sobre como os impactos distributivos de politicas
governamentais devem ser avaliados no campo de politicas de transporte e mobilidade
urbana. Seguindo o primeiro principio, Pereira ez al. (2017) sugerem que os projetos
de transporte s6 podem ser considerados justos se sua implementagio respeitar os
direitos e liberdades fundamentais das pessoas, tais como liberdade fisica e psicolégica
e integridade. Ao contririo de um argumento utilitarista, a violagio de tais direitos e
liberdades ndo pode ser justificada com base no “bem maior” de melhorar os niveis de

acessibilidade de um grande niimero de individuos.

Acerca do segundo principio de Rawls, os autores indicam que as politicas de
transporte devem buscar ampliar o acesso a oportunidades da sociedade como um todo,
mas priorizando a melhoria dos niveis de acessibilidade de grupos sociais desfavorecidos.
Isto inclui vérios grupos cujas capacidades de usar um sistema de transporte para acessar
atividades fora de casa e participar da sociedade sio sistematicamente prejudicadas
por fatores moralmente arbitrdrios, como ter nascido em uma familia pobre, ter
uma deficiéncia fisica ou pertencer a um determinado estrato de género ou raga.
Para Pereira et al. (2017), mais importante do que o nivel de desigualdade observado
em uma sociedade em um dado momento ¢ se e como as politicas pablicas contribuem
para reduzir essas desigualdades de oportunidades e promover cidades mais justas e

inclusivas, melhorando a acessibilidade dos menos favorecidos.

Embora nao haja consenso sobre o que torna uma politica de transporte justa, uma

visdo igualitarista-prioritarista de justica, como a desenvolvida por Rawls (1999; 2001),

3. Essas e outas questdes sdo discutidas mais detidamente na tese do autor (Pereira, 2018a).
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¢ cada vez mais influente entre pesquisadores (Lucas, Wee e Maat, 2015; Martens, 2012;
Pereira, Schwanen e Banister, 2017; Wee e Roeser, 2013) eautoridades de transporte (Karner
e Niemeier, 2013; Manaugh, Badami e El-Geneidy, 2015). Uma importante vantagem
do quadro tedrico inspirado em Rawls, que foi proposto por Pereira ez al. (2017), é a
sua capacidade de acomodar tanto questoes universais quanto sensiveis a cada contexto.
Por um lado, esse quadro nio abre mao de preocupagoes gerais, como a protegio dos
direitos bdsicos, a promogao da igualdade de oportunidades e a dignidade humana.
Por outro, ele reconhece que a identificacio dos grupos sociais desfavorecidos, a defini¢io
das politicas mais apropriadas para melhorar a acessibilidade e a conceituacio do nivel
minimo de acessibilidade aceitdvel sao tépicos especificos de cada contexto. Nas préximas
secoes, este trabalho discute as questoes de equidade relacionadas as politicas de transporte

urbano recentemente adotadas na cidade do Rio de Janeiro em preparagio para a Copa
do Mundo de 2014 e os Jogos Olimpicos de 2016.

3 RIO DE JANEIRO E O LEGADO DOS MEGAEVENTOS

E comum que governos locais e nacionais justifiquem a candidatura para sediar megaeventos
com base nas promessas de que esses eventos criam um legado de infraestrutura duradoura
para as comunidades locais (Paddison, 1993; Rubalcaba-Bermejo e Cuadrado-Roura, 1995;
Zhang e Zhao, 2009). Esta estratégia de usar megaeventos para acelerar o desenvolvimento
urbano ¢ geralmente apoiada por discursos pré-crescimento (Burbank, Andranovich e
Heying, 2002) e se baseia na suposi¢io de que toda populagio local se beneficiaria do
crescimento econémico e das melhorias na infraestrutura urbana (Baade, 1996; Baade
e Matheson, 2004; Jones, 2001; Kasimati, 2003; Miiller, 2015). Isso soa semelhante a
experiéncia recente do Rio de Janeiro. A histéria de candidaturas da cidade para sediar
megaeventos ¢ caracterizada pela forte énfase no uso desses eventos como oportunidades
para acelerar o desenvolvimento da cidade e superar seus problemas urbanos persistentes
(Gaffney, 2010; Silvestre, 2012).

A adogao de uma estratégia de alavancar o desenvolvimento urbano do Rio de
Janeiro com megaeventos data de meados dos anos 1990, com a elaboragao do
plano estratégico da cidade em 1996 e a candidatura para sediar os Jogos Olimpicos
de 2004 em 1997 (Cidade do Rio de Janeiro, 1996; Santos, 2013). Desde entao, o
Rio de Janeiro ganhou o direito de sediar os Jogos Pan-Americanos de 2007, a Copa
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do Mundo de 2014 e os Jogos Olimpicos de 2016. Esses eventos mobilizaram um
investimento de aproximadamente US$ 5,7 bilhées no sistema de transporte publico
da cidade entre 2012 e 2017. Os beneficios da nova infraestrutura de transporte para a
populagao local — e nao apenas para os turistas visitando os eventos esportivos — tiveram
papel crucial na legitimacio de tais eventos nos pais (Kassens-Noor ez al., 2016; Pereira,
2018b). Ao se examinar o discurso do legado com certo ceticismo, faz-se extremamente
importante avaliar até que ponto o legado de transporte prometido nos documentos

oficiais realmente melhorou as condi¢coes de mobilidade e para quem.

O Rio de Janeiro é a segunda maior cidade do Brasil (mapa 1). Em 2010, o municipio
abrigava mais da metade da populagio de sua drea metropolitana de mais de 12 milhoes de
habitantes e tinha uma densidade populacional média semelhante & da Grande Londres,
com aproximadamente 5,5 mil habitantes por quilémetro quadrado. A maior parte da
populagio da cidade vive na metade oriental, onde grandes concentragoes de pessoas sio

encontradas no nordeste e, ao longo da costa, no sudeste (mapa 2).

MAPA 1
Municipio do Rio de Janeiro (perimetro tracejado) e sua rede de transporte de média e
alta capacidade

¥

M TransBrasil

[ TransCarioca
M TransOeste

M TransOlimpica
[AVRy

M Metro

[ Linha 4 metro
M Trem

Elaboracao do autor.

Obs.: 1. Até janeiro de 2019, o BRT TransBrasil ainda estava em construgao.
2. VLT — veiculo leve sobre trilhos.
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MAPA 2
Rio de Janeiro: distribuicdo da densidade populacional e dos corredores de transporte de
média e alta capacidade (2017)

Densidade populacional
(Tmil/km?)

20 40 60 80

Elaboracdo do autor.

O Rio ¢ uma das cidades mais ricas do sul global — ¢ também, no entanto, uma
das mais desiguais do mundo em termos de distribui¢io de renda, com um coeficiente
de Gini de 0,62 (Ipea, PNUD e FJP, 2013). Comparado com outras grandes cidades
incluidas no relatério da UN-Habitat (2010), o nivel de desigualdade de renda no
Rio de Janeiro é préximo ao observado na Cidade do Cabo, em Bogotd ou em Lagos —
com coeficiente de Gini entre 0,61 e 0,67 — ¢ maior do que em cidades como Santiago,
Cidade do México, Nairobi e Hong Kong — entre 0,53 ¢ 0,55. Essas desigualdades se
refletem em larga medida na distribuicio espacial fragmentada dos grupos de renda na

cidade (mapa 3).

Uma caracteristica que distingue o padrio espacial da segregagao urbana no Rio
de Janeiro de outras cidades ¢ a presenca de favelas em dreas de encostas distribuidas pelo
municipio, nao apenas na periferia. Por causa das condi¢oes topograficas e de exposicao
a riscos de deslizamento, essas encostas nao eram atraentes para o mercado imobilidrio
formal e foram historicamente ocupadas pela popula¢io de baixa renda. Algumas
das pessoas pobres que vivem nas favelas centrais estio numa posigao relativamente
vantajosa do ponto de vista da acessibilidade, porque enfrentam distincias fisicas
um pouco mais curtas para algumas das principais dreas de emprego (Ribeiro, 2017;

Ribeiro, Rodrigues e Corréa, 2010). Algumas dessas favelas centrais podem ser vistas
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no mapa 3, com bolsées de populacio de baixa renda (cores vermelhas) cercados por

pessoas de renda mais alta (cores azuis), nas regides sul e leste do Rio.

MAPA 3
Rio de Janeiro: distribuicao espacial da populacao classificada por decis de renda
domiciliar per capita e corredores de transporte de média e alta capacidade (2017)

:

\_vﬂggiAf : Decis de renda N

- 1 B N N .
o 10 20km @ 1 23 456 789 10

Mais pobre Mais rico

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), 2010.
Elaboracdo do autor.

Uma expressao territorial histérica dessa desigualdade de renda no Rio de Janeiro
¢ a configuragdo do seu espago urbano socialmente fragmentado (Préteceille e Cardoso,
2008; Ribeiro, Rodrigues e Corréa, 2010) e a provisao desigual de infraestrutura e servigos
de transporte (Camara e Banister, 1993). Como em muitas outras cidades do sul global, as
condigoes de transporte no Rio de Janeiro sao muito precdrias. Nas tltimas duas décadas,
o Rio testemunhou um aumento nos niveis de congestionamento, juntamente com um
incremento substancial da frota de carros, o que lhe confere um dos maiores tempos

médios de deslocamento entre as cidades globais (Pereira e Schwanen, 2013).

O sistema de transporte publico da cidade se destaca como um dos mais caros
do mundo (UN-Habitat, 2013), e sua estrutura de governanca ¢é alvo de criticas por ser
fragmentada e pouco transparente (Costa et al., 2015; Matela, 2017). As condicoes de
mobilidade urbana no Rio de Janeiro sio particularmente ruins em dreas periféricas, em
dire¢io ao noroeste da cidade, em que a rede de transporte publico tem conectividade limitada
(Rodrigues, 2013) e as comunidades de baixa renda apresentam niveis significativamente

mais baixos de viagens para a participagio em atividades fora de casa (Motte-Baumvol e
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Nassi, 2012). Uma caracteristica peculiar da paisagem de transporte do Rio é a forma como
a topografia marcada da cidade moldou os lugares onde a infraestrutura urbana, incluindo

corredores de transporte de grande capacidade, pode e nao pode ser construida.

Nos ultimos anos, o Rio passou por grandes transformagoes urbanas no periodo
que antecedeu a realizagio de megaeventos, incluindo a Copa do Mundo de 2014 e
os Jogos Olimpicos de 2016. Esses eventos aceleraram investimentos considerdveis no
sistema de transporte da cidade (Gaffney, 2010; Rodrigues e Legroux, 2015). Entre 2012
e 2017, foram investidos aproximadamente US$ 5,7 bilhoes para a construgao de uma
extensao da linha do metrd, um novo sistema de VLT no centro da cidade e quatro novos

corredores de BRT, um dos quais ainda estd em fase de construgao (mapa 1).

Em certa medida, a maioria desses projetos se alinha com o planejamento urbano
de longo prazo do Rio de Janeiro, uma vez que eles estao, normalmente, localizados em
corredores da cidade que j4 haviam sido identificados como estruturantes de transporte
em planos urbanos anteriores, desde 1965 — embora com escolhas diferentes de modo
de transporte (tabela 1). De acordo com recentes documentos oficiais, o objetivo desses
investimentos era criar um anel de transporte de alta capacidade, para ligar as principais
dreas da cidade — onde a maioria das competi¢des esportivas aconteceria — e, acima
de tudo, para beneficiar “o trabalhador de menor renda, morador dos bairros mais

distantes, que hoje gasta mais tempo de seu dia no transito” (Brasil, 2009, p. 54).

TABELA 1
Rio de Janeiro: resumo dos principais investimentos em transporte publico (2012-2016)
Planos da cid_ade e candidaturas a megaeventos que S Ndmero de Custo ot Populacio (em  Quando entrou
Investimento mencionam o corredor de transporte kmy CSIC0ES € o sy milhares) num  em operacio
1965 1992 1996 2005 2009 2011 2013 2015 terminais' raio de T km*  (parcial ou total)
BRT TransOeste X X X 58 63 0,35 368,7 Jun./2012
BRT TransCarioca X X X X X X X 39 47 0,55 667,1 Out./2014
BRT TransOlimpica X X X X X 26 21 0,73 171,8 Ago./2016
Linha 4 do metr6 X X X X X X 16 7 3,112 163,8 Set./2016
\un) X X 28 32 0,502 66,5 Ago./2016
BRT TransBrasil X X X 28 27 0,482 565,5 ~ 2020
Total 195 205 5,72 1.282,7 -

Elaboracdo do autor.

Notas: ' Cidade do Rio de Janeiro (2015; 2016).
2 Mello (2016).
3 Populag@o total vivendo dentro de um raio de 1 km (distancia euclidiana) ao redor das estacGes. Taxa de cambio de R$ 3,12 para cada US$ 1,00.

Obs.: Planos da cidade e candidaturas: 1965, Plano Doxiadis; 1992, plano diretor da cidade; 1996, plano estratégico da cidade; 2005, Plano Diretor de Transporte Urbano da Regido
Metropolitana do Rio; 2009, candidatura para os Jogos Olimpicos de 2016; 2013, plano diretor da cidade; 2015, Plano de Politicas Publicas — Legado dos Jogos Olimpicos.
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Apésas Olimpiadas, no entanto, a cidade foi atingida por uma grave crise economica,
com um aumento das taxas de desemprego seguido de uma queda no ndimero de
passageiros no sistema de transporte ptblico (Franga, 2016; Rodrigues, 2017). Isso levou
o governo a adotar medidas de austeridade, incluindo cortes substanciais no orcamento
da Secretaria de Transportes (Magalhdes e Rodrigues, 2017), e algumas empresas de
Onibus pediram faléncia (Borges, 2016; Zarur, 2017; Zuazo, Goulart e Rodrigues, 2017),
afetando a prestacio dos servicos em vérias regioes da cidade. As medidas de austeridade
empregadas nos sistemas de transporte publico do Rio podem soar familiares a experiéncia
de diversas outras cidades no Brasil e no mundo, que muitas vezes precisam investir em
seus sistemas de transporte e gerencid-los sob severas restri¢des or¢amentdrias. Além disso,
essas medidas também levantam muita incerteza sobre como as condi¢oes de transporte

da populagao podem ter sido afetadas em regioes distintas do municipio.

Desde sua abertura, esses novos projetos de transporte tém sido alvo de criticas por
estarem superfaturados ou sob investiga¢ao por possiveis esquemas de corrupg¢io (Cuadros,
2016; Fonseca, 2017; Sandy, 2016). Alguns autores afirmam que os projetos olimpicos
envolveram pouca participacio social e transparéncia (Sdnchez e Broudehoux, 2013).
Outros apontaram para o fato de que esses investimentos estdo restritos a0 municipio
do Rio de Janeiro e nao atendem as necessidades de transporte mais amplas da drea
metropolitana como um todo (Kassens-Noor ez al., 2016; Rodrigues e Legroux, 2015).
Uma série de estudos também constatou que muitas estagoes de BRT apresentam barreiras
para pessoas com deficiéncias fisicas, que os 6nibus sdo frequentemente superlotados e

que os corredores de BRT geralmente sao pouco integrados a outros modos de transporte
(Hughes e Leshner, 2013; Marques, 2013; ITDP, 2014; 2015).

Finalmente, cabe mencionar queas politicas de transporte recentemente implementadas
no Rio tiveram severos efeitos negativos devido a remogao de familias. A figura 1 apresenta
as localizacoes das remogoes que foram realizadas entre 2009 e 2012, mostrando como as
familias afetadas estavam de maneira geral concentradas ao longo das rotas dos investimentos
em transporte. Embora a remogao de comunidades de baixa renda para criar espago para
novos investimentos em transporte nio seja uma excecdo dos megaeventos, como no
Rio de Janeiro (Kassens-Noor e Kayal, 2016; Melo, 2017; Stewart e Rayner, 2016), a
magnitude dos investimentos relacionados a esses eventos pode elevar consideravelmente
o ndmero de familias afetadas (Davis, 2011; Porter et al., 2009; Silvestre e Oliveira, 2012).
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De acordo com dados oficiais da prefeitura, 2.125 familias foram despejadas de suas
casas entre 2009 e 2015 para criar espaco para os projetos de infraestrutura de transporte
relacionados aos megaeventos (Cidade do Rio de Janeiro, 2015). Movimentos sociais
e a imprensa denunciaram que tais despejos muitas vezes envolveram a violagao dos
direitos humanos das comunidades locais, com prdticas coercivas e violentas (CPCOR],
2015; Gaflney, 2015; Kommenda, 2016). Isso jd seria por si s6 uma grave viola¢io
dos principios de justica de Rawls (1999), suficiente para questionar a legitimidade e a
equidade desses projetos. Do ponto de vista da justica social, a violagao dos direitos e
liberdades fundamentais dos individuos nao ¢ justificivel, mesmo quando os projetos de
transporte tragam grandes beneficios a um nimero maior de pessoas (Pereira ez al., 2017).

FIGURA 1
Rio de Janeiro: remocdes na cidade (2009-2012)

@ Remogdes

’

o . .
,,_.+ Aglomerados olimpicos

Y

Fonte: Faulhaber e Nacif (2013).

Em resumo, a rede de transporte publico do Rio de Janeiro passou por
significativa expansao e contragao em um perfodo relativamente curto de tempo, dando
uma oportunidade tinica para se avaliarem os impactos que o legado de transporte dos
recentes megaeventos teve sobre o acesso das pessoas a varios tipos de oportunidades.
A escolha do foco nessas desigualdades de acesso a oportunidades por grupos de renda é
motivada pelos niveis extremamente altos de desigualdade observados no Rio de Janeiro
e por que as pessoas de baixa renda sio tipicamente mais dependentes de servicos de

transporte pablico. Dadas as caracteristicas urbanas do Rio de Janeiro e essas recentes
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transformag6es em seu sistema de transporte, o municipio é um estudo de caso oportuno
para que se investiguem os efeitos distributivos das politicas de transporte e se extraiam

licbes para outras cidades, particularmente no sul global.

4 METODOLOGIA

Os impactos de acessibilidade do legado de transporte dos megaeventos no Rio foram
examinados em trés andlises distintas. Na primeira (subsegao 5.1), estimou-se como as
politicas de transporte implementadas no Rio de Janeiro entre 2014 e 2017 mudaram o
nimero de pessoas de diferentes niveis de renda que conseguiam acessar unidades do
Sistema Unico de Satde (SUS), via transporte puablico, em até trinta minutos. Na segunda
andlise (subsecio 5.2), estimou-se como tais politicas impactaram o niimero de escolas e
oportunidades de emprego que poderia ser alcangado por pessoas de diferentes grupos de
renda, por meio de transporte ptblico, em até sessenta minutos, em 2014 e em 2017, e como
esses resultados mudam em distintas escalas e unidades espaciais. Em ambos os casos, as
estimativas de acessibilidade sao calculadas usando-se uma comparagao antes e depois da rede
de transporte do Rio de Janeiro (2014-2017) e um cendrio contrafactual, que permite isolar
os efeitos da nova infraestrutura dos da reorganizacio e dos cortes nos servigos de transporte.

A terceira andlise (subsegao 5.3) consistiu na estimativa dos futuros impactos de
acessibilidade da TransBrasil, um corredor de BRT de 32 km que ainda se encontra em
construgdo (posi¢ao de janeiro de 2019). Devido a crise fiscal do Rio de Janeiro, autoridades
locais retomaram apenas a construgao parcial do projeto e reconheceram que existe incerteza
a respeito de se e quando a versao completa, que chegaria ao centro da cidade, entrard em
funcionamento (Candida, 2017; Lisboa, 2017). Para essa andlise, a pesquisa estimou como
diferentes cendrios do BRT TransBrasil — de constru¢io parcial e total — deverao impactar o
niimero de empregos acessiveis para a populagao de diferentes niveis de renda via transporte
publico e analisou a forma como esses resultados sao afetados, utilizando diferentes tempos

méximos de viagem (30, 60, 90 e 120 minutos de porta a porta).

Os cdlculos de acessibilidade, andlise estatistica e visualizagio de dados
apresentados nesta tese foram realizados com o R, versao 3.5 (R Core Team, 2018).

O c6digo estd disponivel on-line no GitHub.*

4. Disponivel em: <https://github.com/rafapereirabr/thesis>.
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4.1 Fonte de dados

Dados do Censo Demogrdfico 2010 foram utilizados para extrair informagdes sobre a
distribuigao espacial da populacio e seu nivel de renda domiciliar per capita em alta
resolugao espacial (IBGE, 2016; Ipea, PNUD e FJB, 2015). A geolocalizacao das
unidades de sadde em 2015, por sua vez, foi baixada do portal de dados abertos do
Rio de Janeiro.” A andlise incluiu 304 unidades que prestam atendimento primdrio,
ambulatorial e servigos hospitalares pelo SUS. As unidades de satide sdo categorizadas
no sistema de acordo com o nivel de complexidade dos servicos que prestam e com
a dificuldade tecnoldgica e os custos envolvidos (Brasil, 2007). Servigos de baixa
complexidade incluem, por exemplo, tratamento odontolégico bdsico e clinica geral,
enquanto servi¢os como radiologia diagndstica e pequenas cirurgias sio considerados de
média complexidade. Os de alta complexidade abarcam hemodidlise, terapia intensiva,
tratamento de cincer, entre outros. Segundo os dados, alguns estabelecimentos
oferecem servigos de satide em mais de um nivel de complexidade, caso em que esses

estabelecimentos foram incluidos na andlise de acessibilidade em ambos os niveis.

Dados sobre a distribuigao espacial de escolas publicas de nivel médio vém do
censo escolar realizado pelo Ministério da Educagao em 2015. Os dados de localizagao
de empregos formais, por sua vez, vém da Rela¢do Anual de Informagées Sociais
(RAIS) do Ministério do Trabalho. Empregos informais nio foram considerados
devido a indisponibilidade de dados, todavia, sabe-se que aproximadamente 36% dos
trabalhadores no Rio de Janeiro estavam ocupados em empregos informais em janeiro de
2016,° e dados da pesquisa de origem-destino (OD) de 2003 apontam que os nimeros
de empregos formais e informais em cada zona de trifego no Rio de Janeiro estiao
correlacionados a 0,78 (correlagio de Pearson, estatisticamente significante a 0,001),
o que sugere que a distribui¢io espacial de posi¢oes formais e informais na cidade é

muito semelhante.

Dados sobre a rede vidria do Rio de Janeiro vém do OpenStreetMap. Finalmente,
aqueles sobre seu sistema de transporte pablico foram fornecidos pela Federagio das
Empresas de Transportes de Passageiros do Estado do Rio de Janeiro (Fetranspor)
para os meses de abril de 2014 e margo de 2017. Esses dados incluem informagoes

5. Disponivel em: <www.data.rio>.
6. Disponivel em: <http://www.ipeadata.gov.br/>.
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detalhadas e geolocalizadas das rotas, das paradas e dos hordrios do sistema de transporte
publico, organizado em formato General Transit Feed Specification (GTES). Os dados
de GTES disponiveis eram limitados a cidade do Rio de Janeiro e nao cobriam toda a
drea metropolitana. Além disso, os fornecidos pela Fetranspor s6 remontam até abril de

2014 e ndo cobrem os anos anteriores, o que limita o horizonte temporal da pesquisa.

As andlises de acessibilidade com base no GTES estdtico consideram o nivel de
servicos de transporte publico oficialmente planejado pelas autoridades de transporte.
Consequentemente, aquelas baseadas nesses tipos de dados nao consideram a variabilidade
das estimativas de tempo de viagem, devido a fatores nao planejados — como acidentes
de trinsito ou niveis de congestionamento nao recorrentes. O congestionamento recorrente,
no entanto, ¢ normalmente levado em consideragio pelas autoridades de transporte no
planejamento dos itinerdrios e tempos de viagem. Uma base de dados de GTEFS
representando os servicos planejados do BRT TransBrasil foi criado a partir do tltimo
plano operacional revisado do projeto (Logit, 2014).

4.2 Analise de acessibilidade

Um primeiro passo para a andlise de acessibilidade no Rio de Janeiro foi definir a
malha espacial utilizada para a agregacao dos dados: as anilises das subsegoes 5.1 e 5.3
foram conduzidas a partir de uma malha de hexdgonos de 0,5 km. No caso da andlise
de acessibilidade para empregos e escolas (subsegao 5.2), utilizaram-se as zonas OD da
tltima pesquisa domiciliar de transportes do Rio de Janeiro, além de malhas de hexdgonos
de diferentes tamanhos (0,5 km, 1 km, 2 km e 4 km). A utilizagio de diferentes padroes
e escalas espaciais foi feita para analisar a robustez dos resultados em relagio a0 MAUP.

Nesta publicagao, sao apresentados apenas os resultados para as zonas OD, hexdgonos de

0,5 km e 2 km, por questdes de brevidade.

Em seguida, estimaram-se os tempos de viagem entre cada par de células da
malha espacial por transporte publico e caminhada utilizando-se o OpenTripPlanner
(OTP), um algoritmo aberto de roteamento de redes de transporte multimodal.”
Virias matrizes de tempo de viagem foram estimadas partindo a cada vinte minutos,

entre as 7h e as 19h, para levar em consideragio as flutuagoes na disponibilidade

7. Disponivel em: <https://github.com/opentripplanner/OpenTripPlanner>.
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do servico ao longo do dia. O OTP gera estimativas de tempo de viagem de porta
a porta e considera: 7) o tempo de caminhada do ponto de partida até o ponto de
transporte publico; 77) o tempo de espera do veiculo; ii7) o tempo real de viagem pela
rede de transporte, incluindo eventuais transferéncias; e 7v) o tempo de caminhada do
ponto de transporte até o destino. O algoritmo também leva em conta a maneira como
o horério de partida influencia as estimativas de tempos de viagem, dadas as variagoes
temporais na disponibilidade de servigos de transporte ptblico naquele hordrio.

O préximo passo foi combinar as matrizes de tempo de viagem com os dados
geolocalizados da populagdo, dos estabelecimentos de satide, das escolas e dos empregos
para calcular os niveis de acessibilidade. Os indicadores de acessibilidade utilizados sao
medidas cumulativas de oportunidade baseadas em lugar, calculadas com as equagdes
(1) e (2). Isso nos permitiu determinar: o nimero de pessoas de niveis de renda distintos
que conseguem acessar cada estabelecimento de satde via transporte piblico e a pé; e o
nimero de escolas e oportunidades de trabalho que individuos de diferentes niveis de

renda poderiam acessar a partir de suas casas por meio de transporte publico e a pé.

n
Cq;r = mediana Z P; o f(toar)
o=1 (1)

_ (1setoqr <T
f(tOdT') - {0 se todr > T

Na equagio (1), C, . éa quantidade de pessoas com renda 7 que conseguem acessar o

destino 4 em até 7 minutos; P, ¢éonamero de pessoas com renda 7 que residem no local o;

t
od
Az, ;) ¢é a funcao de tempo miximo de viagem, que varia entre 0 e 1, dependendo se o

_ ¢ o tempo de viagem em minutos entre origem o e destino & no horario de partida 7,

tempo de viagem (to ﬂ,r) ¢ maior ou menor que o tempo mdximo de viagem 7.

n
A, = mediana Z Py f(toar)
o=1 (2)
_ (lsetyq, <T
f(tOdT') - {0 Se todr > T

Na equagio (2), 4, , ¢ o nimero de oportunidades (empregos ou escolas) que
podem ser acessadas pela populagio de renda 7 partindo-se da origem 0 em no médximo 7°

minutos; P, ¢ o niimero de oportunidades (empregos ou escolas) na localizagao d; ¢, é o

23




Rio de Janeiro, abril de 2019

tempo de viagem em minutos entre origem o e destino 4 no horario de partida r; Az ,) é
a funcio de tempo méximo de viagem, que varia entre 0 e 1, dependendo se o tempo de

viagem (z , ) é maior ou menor que o tempo maximo de viagem 7.

Esse tipo de medida de acessibilidade leva em conta a conectividade espacial e temporal
da rede de transporte multimodal e sua relagio com a distribuigio espacial de uso do solo.
Essas métricas, porém, nio capturam a influéncia de fatores como custos monetdrios da
viagem, assim como nao apreendem como caracteristicas pessoais — a exemplo de idade,
género ou deficiéncia fisica — afetam a acessibilidade das pessoas (Geurs e Wee, 2004; Wee e
Geurs, 2011). Isto leva a uma subestimagao das desigualdades de acessibilidade (Kwan, 1998;
Neutens et al., 2010). No entanto, essa ¢ a métrica mais comum utilizada por pesquisadores
e agéncias de transporte para avaliar os impactos de acessibilidade das politicas de transporte
(Boisjoly e El-Geneidy, 2017; Manaugh, Badami e El-Geneidy, 2015). Algumas das
vantagens desse tipo de indicador é que ele é computacionalmente simples de ser calculado e
¢ mais inteligivel por gestores, formuladores de politicas e pela populagao em geral. Isso torna
mais ficil integrar esse indicador aos processos de elaboragao de politicas do que outros

indicadores, como medidas de acessibilidade gravitacional ou de espago-tempo.

No ultimo passo da andlise, as estimativas de acessibilidade foram comparadas
antes e depois das politicas de transporte implementadas no Rio de Janeiro (2014-2017),
e também comparando-se a linha de base de 2017 com os cendrios de construgio parcial
ou total do projeto de BRT TransBrasil. Em ambas, o arranjo espacial da populagao,
sua distribui¢ao de renda e a localizagao de suas atividades (empregos, escolas e servigos
de saide) foram mantidos constantes. Essa escolha metodoldgica permitiu isolar o
impacto dos novos investimentos e politicas de transporte sobre as variagoes nos niveis
de acessibilidade, além de desconsiderar as mudangas de uso do solo que possam ter
acontecido durante o periodo. Todavia, tais mudangas tendem a ocorrer em escalas de

tempo que excedem consideravelmente as da andlise atual (Lago, 2000; Ribeiro, 2014).

Finalmente, as estimativas de acessibilidade a servicos de satde (subseciao 5.1)
e empregos e escolas (subsecio 5.2) também foram calculadas em um cendrio
contrafactual, com o objetivo de isolar qual teria sido o efeito exclusivo dos novos
investimentos em transportes. Esse contexto simula um cendrio em que todos os
servigos de transporte publico que operavam em abril de 2014 seriam mantidos

constantes, sem qualquer reorganizagio de linhas de 6nibus regulares ou redugio
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nos niveis de servico. Nesse cendrio, as Ginicas mudangas no sistema de transporte
publico do Rio de Janeiro teriam sido a adi¢io da nova infraestrutura, ou seja, os BRTs

TransCarioca e TransOlimpica e as novas linhas de metr6 e VLT.

5 RESULTADOS

5.1 Acesso a servicos de saude entre 2014 e 2017

O mapa 4 mostra, para o ano de 2017, quanto tempo se levaria (em minutos) para viajar de
transporte publico e a pé de cada ponto da cidade até a unidade de sadde que fornece servicos
de baixa, média e alta complexidade mais proxima. Em 2017, aproximadamente 94% da
populagio do Rio de Janeiro conseguiria chegar a pelo menos um estabelecimento de satide
que oferecesse servigos de baixa complexidade em menos de trinta minutos. Ainda em trinta
minutos, instalages que fornecem servicos de média e alta complexidade poderiam ser
acessadas por 81% e 72% da populagao, respectivamente. O primeiro aspecto a se notar é que
a acessibilidade aos servigos de satide ¢ relativamente alta no Rio de Janeiro.? Isso é explicado,
em alguma medida, pelo planejamento da aloca¢io espacial de tais servigos na regiao (Estado
do Rio de Janeiro, 2014). Esse planejamento da assisténcia médica tem sido relativamente
bem-sucedido na redistribuiio de instalagoes de satide de baixa e média complexidade por
toda a cidade. Todavia, embora as unidades sejam mais ou menos bem distribuidas pelo
territdrio, 0 mapa também chama a aten¢do para a maneira como a acessibilidade a servigos de
satide no municipio varia consideravelmente no espago e como o acesso aos servicos ptblicos

de satde tende a ser substancialmente menor na zona oeste e nas periferias.

Analisando-se especificamente como as recentes politicas de transporte no
Rio de Janeiro mudaram o acesso da populagio aos servicos de saide, o grifico 1 mostra
como o tamanho e a composicio da renda da populagao que consegue acessar a0 menos
uma instalacio de saide em até trinta minutos mudaram entre 2014 e 2017 e como teria
sido essa mudanga no cendrio contrafactual. Em geral, perto de 96% da populagio do
Rio de Janeiro conseguia chegar a pelo menos uma das 224 unidades de satide que prestam

servigos de baixa complexidade em trinta minutos em 2017. Esse niimero caiu ligeiramente

8. Cabe destacar, no entanto, que essas unidades de salide ndo sdo facilmente intercambidveis porque elas ndo fornecem
necessariamente os mesmos servicos. Estudos futuros poderiam avancar essa pesquisa, fornecendo andlises detalhadas de
acessibilidade a tipos de tratamento que exigem viagens mais frequentes aos hospitais, como hemodidlise, reabilitacdo fisica etc.

25




Rio de Janeiro, abril de 2019

para 94,5% em 2017. A proporgao da populagio da cidade que poderia alcangar pelo menos
uma instala¢io de média complexidade caiu de 85% para 81% entre 2014 ¢ 2017, enquanto
0 acesso a instalacoes de alta complexidade diminuiu de 79% para 73% no periodo.

MAPA 4
Rio de Janeiro: tempo de viagem por transporte publico e a pé até a unidade de satde

mais préxima que forneca servicos de diferentes niveis de complexidade (2017)
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Elaboracdo do autor.
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GRAFICO 1
Rio de Janeiro: composicao da renda e tamanho da populacao que consegue acessar em
menos de trinta minutos as unidades de satide de diferentes niveis de complexidade de
servico (2014-2017)
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Elaboracdo do autor.

Como as unidades de saide sao mais ou menos bem distribuidas pela cidade, até
mesmo modificagdes significativas nos sistemas de transporte, como as observadas no
Rio de Janeiro, levariam a mudangas relativamente pequenas no acesso da populagio
as instalagdes. O cendrio contrafactual, por exemplo, sugere que, mesmo que a cidade
nao tivesse sido atingida por uma crise econdmica, os novos investimentos teriam tido
apenas um efeito marginalmente positivo, aumentando em alguns milhares o ndmero

de pessoas que poderiam alcangar as instalagoes de satde.

Essa queda na acessibilidade aos servigos de satide observada entre 2014 ¢ 2017 ¢é
resultado da combinagao das politicas de transporte implementadas no Rio de Janeiro
durante esse periodo. A reorganiza¢io das rotas de 6nibus e a redugio na frequéncia de
servico em algumas partes do sistema deram origem a muitas reclamagées dos usudrios

(Magalhaes e Rodrigues, 2017; Falhas..., 2016; Rodrigues, 2016). A redugao da frequéncia
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do servico nao s6 diminui a escolha do hordrio de partida de viagem das pessoas, mas
também aumenta o tempo médio de espera nos pontos de 6nibus em detrimento do
tempo de viagem dentro do veiculo, reduzindo as distincias percorridas e a drea acessivel.
Observa-se, no entanto, que a redugio nos niveis de servi¢o nao afetou todas as classes de
renda da mesma maneira (gréfico 2). Mudangas recentes no sistema de transporte do Rio
de Janeiro tornaram as instalacoes de satide de média e alta complexidade mais acessiveis
aos grupos de renda mais alta e, a0 mesmo tempo, reduziram o nivel de acessibilidade do
mais pobres. Isto ocorre, em certa medida, porque os servigos de média e alta complexidade

estao localizados em regioes relativamente mais ricas da cidade.

GRAFICO 2
Rio de Janeiro: variacdo no tamanho da populacao, por renda, que consegue, em menos de
trinta minutos, acessar instalacdes de satde por complexidade de servico (2014-2017)
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Elaboracdo do autor.

5.2 Acesso a empregos e escolas entre 2014 e 2017

No Rio de Janeiro, os niveis de acessibilidade a empregos e escolas variam

consideravelmente no espago e sao maiores ao longo das linhas de trem e metrd e de
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parte da nova linha de BRT TransCarioca. Isso fica aparente no mapa 5, que mostra
o niimero de empregos e escolas acessiveis a partir de diferentes pontos da cidade, por
transporte publico e caminhada em até sessenta minutos, em 2017. O mapa também
chama a atengao para a forma como as desigualdades espaciais de acessibilidade sao

amplamente influenciadas pela distribuicio desigual de atividades e uso do solo.

MAPA 5
Rio de Janeiro: mediana da proporcao de empregos e escolas acessiveis por transporte

publico e a pé em até uma hora, entre as 7h e as 19h (2017)
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Elaboracdo do autor.

A histéria do desenvolvimento urbano do Rio de Janeiro, com alta concentragao de
empregos perto do centro da cidade, ajuda a explicar, por exemplo, por que os moradores da
regiao oeste da cidade tém niveis to baixos de acesso as oportunidades. Em contrapartida,

a desigualdade espacial de acesso a escolas publicas de ensino médio é relativamente menor
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porque o planejamento educacional no municipio tem sido relativamente bem-sucedido
em alocar essas escolas de maneira mais espalhada, em comparagio com a distribuicio
de empregos. Nota-se também que as andlises conduzidas em uma resolugio mais alta
permitem estimativas de acessibilidade detalhadas, tornando mais visivel a influéncia dos

corredores de transporte na distribuigao espacial da acessibilidade.

Os resultados gerais indicam que, na média, a acessibilidade a empregos e escolas
por transporte publico caiu aproximadamente 4,5% e 6,1% entre 2014 ¢ 2017 na
cidade do Rio. No cendrio contrafactual, a andlise mostra que os novos investimentos
em infraestrutura poderiam ter aumentado o acesso médio a empregos e escolas em
aproximadamente 13,4% e 11,7%, respectivamente, caso nio tivesse havido a
reorganizacio e os cortes dos demais servigos. Esses resultados sugerem que o rearranjo
das linhas de onibus e as restri¢des nos niveis de servico tiveram um efeito importante,

compensando os impactos positivos da nova infraestrutura de transporte no curto prazo.

Essas sao estimativas médias e que podem esconder a heterogeneidade na
distribuigao dos impactos de acessibilidade. O grafico 3 usa boxplots (diagramas de caixa)
para apresentar o impacto diferencial que politicas recentes tiveram ou poderiam ter
tido sobre os niveis de acessibilidade de grupos de renda distintos. Em linhas gerais, os
investimentos em infraestrutura, combinados com as demais politicas implementadas
entre 2014 e 2017, prejudicaram o acesso a escolas e oportunidades de emprego na
cidade, mas esse efeito negativo foi maior para os grupos de baixa renda. Mesmo que o
Rio de Janeiro nao tivesse sido atingido pela crise econdémica, os resultados do cendrio
contrafactual mostram que os ganhos de acessibilidade seriam maiores para os ricos.
Em resumo, os impactos variaram muito dentro e entre os niveis de renda, mas indicam
que, em geral, os beneficios de acessibilidade foram maiores para os grupos de renda

mais alta e aumentaram as desigualdades no acesso a oportunidades.

A associagao entre variagio de niveis de acessibilidade e renda também foi
examinada utilizando-se métodos estatisticos mais robustos de regressao espacial.
Os resultados siao apresentados na integra nas publicagoes originais (Pereira,
2018a; Pereira, Schwanen e Banister, 2017) e corroboram a constata¢io de que o
legado de transporte dos megaeventos no Rio de Janeiro gerou maiores ganhos de
acessibilidade para os grupos mais ricos. Os resultados apontam também que tanto a

magnitude quanto a significAncia estatistica da associagio entre renda e variagao de
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acessibilidade dependem da escala e do formato geografico da grade espacial usada na

andlise, mostrando como esse tipo de avaliagao estd suscetivel ao MAUPD.

GRAFICO 3

Rio de Janeiro: distribuicdo de mudancas na acessibilidade a empregos e escolas por
transporte publico e caminhada, segundo decis de renda, nos cenarios implementado e
contrafactual’ (2014-2017)
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Elaboracdo do autor.
Nota: ' Andlise baseada na grade de hexagonos de 500 m.

Numa anilise espacial mais apurada, é possivel ainda identificar quais dreas da

cidade ganharam ou perderam acesso a oportunidades e como a associagao entre ganhos
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de acessibilidade e renda varia no espago. O mapa 6 mostra clusters (aglomerados)
bivariados da associa¢do local entre a renda familiar per capita e a variagio que
se observou no acesso a empregos e escolas entre 2014 e 2017. Clusters espaciais
coloridos em verde-claro sao dreas onde as politicas tiveram impacto progressivo,
representando locais em que a populacio com renda relativamente menor teve ganhos
de acessibilidade relativamente maiores. Em contraste, os clusters vermelhos mostram
lugares onde os ganhos de acessibilidade mais elevados sao acumulados em grupos
de renda mais alta. Areas verdes mais escuras sio particularmente problemdticas, pois
representam concentragoes de locais de baixa renda que perderam acessibilidade no
periodo. Essa classificagao de alto/baixo dos clusters é definida com base na média de

cada varidvel.

A anilise sugere, por exemplo, que o novo VLT no centro da cidade teve pequeno
efeito sobre o acesso das pessoas a escolas e empregos. Isso é explicado, em parte, pelo
fato de a rede do VLT ser concentrada em uma drea que j4 possui grande quantidade de
empregos, além de essa rede ser relativamente pequena e ainda nao estar devidamente
conectada ao resto do sistema de transporte publico. Em contrapartida, a nova linha
de metrd (linha 4) melhorou o acesso a oportunidades para grupos de renda mais alta
(clusters vermelhos). As andlises a 0,5 km e as zonas de trifego, no entanto, indicam que
essa nova linha também teria aumentado os niveis de acessibilidade de duas comunidades
pobres, o Vidigal e a Rocinha, mostradas em verde-claro, que nao sao capturadas na
resolugao de 2 km. Mais uma vez, os resultados demonstram que a escolha da escala
espacial de andlise pode levar a perda de informagées e ao agravamento de problemas
de faldcia ecoldgica e erro de agregagio. O mapa 6 indica, ainda, que algumas regioes
(de alta e baixa renda) tiveram aumento de acessibilidade devido 4 nova linha de BRT

TransCarioca e sua conexao com o metrd.

O BRT da TransOlimpica, entretanto, nio teve nenhum efeito significativo no
acesso das pessoas as escolas ou as oportunidades de emprego. Isso estd relacionado ao
fato de que a demanda de passageiros na via é de apenas 41% do originalmente projetado
para o investimento, levando a empresa que gere esse corredor a fechar algumas estagoes
(Magalhaes e Rodrigues, 2017). Finalmente, existem vdrios grupos de dreas de baixa
renda que experimentaram uma diminui¢io na acessibilidade nas franjas urbanas na
regiao oeste da cidade, o que parece ser o resultado do agravamento das condi¢oes de

trinsito, combinado com cortes nos servigos de transporte publico nessas dreas.
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MAPA 6

Rio de Janeiro: cluster espacial bivariado (LISA) da associacdo local entre a renda
domiciliar per capita e variacao no nivel de acessibilidade a empregos e escolas por
transporte publico (2014-2017)
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Elaboracdo do autor.
Obs.: LISA — local indicators of spatial association (indicadores locais de associacao espacial).

Embora seja irrealista almejar que as politicas de transporte criem ganhos de
acessibilidade igualmente distribuidos por todos os bairros de uma cidade, do ponto
de vista da justica social, o minimo que se espera é que essas politicas melhorem as

condigoes de transporte das pessoas em piores condi¢oes e nao reforcem a desigualdade
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(Pereira et al., 2017). Os resultados até aqui, no entanto, sugerem que as politicas de
transporte implementadas no Rio de Janeiro entre 2014 e 2017 violaram os direitos
bésicos, com o despejo for¢ado de familias, e exacerbaram ainda mais as desigualdades

socioespaciais no acesso a oportunidades.

5.3 Analise ex ante do impacto de acessibilidade do BRT TransBrasil

Os resultados da pesquisa indicam que a constru¢io parcial ou total do BRT TransBrasil
poderd gerar ganhos moderados ou substanciais de acessibilidade. A magnitude
desses ganhos e o perfil socioeconémico dos individuos que deverdo se beneficiar, no
entanto, dependem do tempo médximo de viagem utilizado na andlise de acessibilidade.
A tabela 2 apresenta uma sintese do impacto que a TransBrasil poderd ter sobre o
acesso das pessoas a oportunidades de emprego sob virios limites de tempo de viagem.
Esses resultados sugerem, por exemplo, que a construgio completa desse BRT poderia
beneficiar cerca de 3,6 milhées de pessoas (58,5% da populagio carioca), com um
aumento médio de 11,3% no nimero de empregos acessiveis em até sessenta minutos
nesse cendrio de construcio total. O estudo mostra que a construgao integral do projeto
do BRT deverd ter impactos substancialmente maiores do que apenas a sua construgao
parcial. Isso porque o projeto completo da TransBrasil levaria esse BRT até o centro da
cidade, onde hd grande concentragao de empregos, e aumentaria significativamente sua
conectividade com o resto da rede de transporte do Rio, em particular com os sistemas
de metrd, VLT e trens urbanos.

TABELA 2

Rio de Janeiro: sintese dos impactos do projeto de BRT TransBrasil sobre acessibilidade
a empregos, de acordo com diferentes limites de tempo de viagem em cenarios de
operacao parcial e total do BRT

Tempo de viagem méximo (minutos)

Cendrio
30 60 90 120
Ganho médio de acessibilidade' (%) 13,3 11,3 4,2 2,4
- Nmeros absolutos (milhoes) 0,8 3,6 4,8 4,3
Operacdo completa  popuylagio que teve ganho B . B )
de acesso a empregos Proporgdo em relagat()oz)populagao da cidade 13,7 58,5 785 710
Ganho médio de acessibilidade’ (%) 10,8 49 23 2,0
- . Ndmeros absolutos (milhoes) 0,7 3,2 4,6 3,8
Operagao parcial Populacdo que teve ganho B . B )
de acesso a empregos Proporcdo em relacéo a populacdo da cidade 12,0 52,0 76,1 62,2

(%)

Elaboracdo do autor.
Nota: ' Ganho médio ponderado pela populagdo do nimero de empregos acessiveis por meio de transporte publico e caminhada dentro do limite de tempo de viagem especificado.
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Os ganhos de acessibilidade causados pelo BRT proposto serdo maiores nas dreas
préximas as estagdes do novo corredor, mas também se espalhardo para algumas regioes
da cidade devido aos efeitos de conectividade de rede. O mapa 7 ilustra a distribuigao
espacial dos ganhos de acessibilidade promovidos pelo projeto TransBrasil em seus
cendrios parcial e completo. Considerando-se tempos de viagem mais curtos, os ganhos
de acessibilidade sao relativamente maiores, porém ficam restritos as proximidades das
estagoes. Em algumas dessas dreas, por exemplo, o nimero de empregos acessiveis em até
sessenta minutos mais do que dobraria em comparagao com a linha de base sem projeto.
Quando se consideram tempos de viagem mais longos, no entanto, fica evidente como
a TransBrasil poderia criar pequenos ganhos de acessibilidade em dire¢ao a zona oeste
do Rio, que é menos povoada e economicamente menos desenvolvida. Cabe lembrar
que nio foi possivel medir os impactos de acessibilidade fora dos limites da cidade
do Rio, devido a limitagdes de disponibilidade de dados. Essas andlises sugerem,
entretanto, que os ganhos de acessibilidade desse BRT provavelmente se estenderiam
aos municipios vizinhos, que tém popula¢des um pouco mais pobres e com menor
disponibilidade de servigos de transporte. Nesse sentido, é possivel que a avaliagao do
BRT TransBrasil tivesse efeitos ainda mais progressivos caso esses municipios tivessem

sido incorporados na anilise.

Do ponto de vista da equidade da politica de transporte, uma questao
central a ser considerada é em que medida a implementacio de um projeto
poderia melhorar a acessibilidade da populacio de baixa renda e, dessa maneira,
contribuir para reduzir a desigualdade de acesso a oportunidades. O gréfico 4 utiliza
boxplots para mostrar a dispersao de ganhos de acessibilidade para cada decil de renda
segundo diferentes limites de tempo de viagem. Os resultados mostram que tanto a
construgao parcial do BRT quanto a total teriam efeitos progressivos — isto é, trariam
maiores ganhos de acessibilidade para os grupos de baixa renda do que para os de

renda mais alta.

Isso se deve, em grande parte, ao tragado desse BRT, que atravessa vérios bairros de baixa
renda com alta densidade populacional e os conecta com dreas de alta concentragao de
empregos, particularmente no centro da cidade. O gréfico 4 também mostra, no entanto, que
a progressividade do projeto e a magnitude dos seus impactos de acessibilidade diminuem,
conforme se consideram limites de tempos de viagem mais longos — e esse declinio é

particularmente perceptivel para decis de renda mais pobres. O corredor TransBrasil terd
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maiores e mais progressivos efeitos ao considerar um limiar de trinta minutos. Ele se torna
gradualmente mais neutro quando se estimam tempos de viagem mais longos, mas ainda é

marginalmente pouco progressivo no limite de 120 minutos.

MAPA 7
Rio de Janeiro: variacdo na proporcao de empregos acessiveis dentro de varios limites de

tempo de viagem por meio de transporte publico e caminhada em cenarios de operacao
completa e parcial do BRT TransBrasil
7A — Operacao completa 7B — Operacao parcial

30 minutos 30 minutos

—— TransBrasil —— TransOeste — VLT Linha 4 do metrd

Variagao de acessibilidade
— TransCarioca —— TransOlimpica —— Metré --- Trem
0% 25% 50% 75% >100%

Elaboracdo do autor.
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GRAFICO 4

Rio de Janeiro: distribuicdo de ganhos em acessibilidade a empregos por transporte
publico e caminhada, segundo decis de renda, nos cenarios de operacéo parcial e total
do BRT TransBrasil e considerando os varios limites de tempo de viagem
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Elaboracdo do autor.

A associagio entre ganhos de acessibilidade e renda também foi examinada
utilizando-se andlises de regressao espacial. Os resultados sao apresentados na integra
nas publica¢ées originais (Pereira, 2018a; 2019) e mostram como tanto a magnitude
quanto a significAncia estatistica daquela associagio dependem do tempo mdximo

de viagem usado no indicador de acessibilidade cumulativo de oportunidades.
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Esses resultados levantam uma questao mais ampla: até que ponto as conclusoes das

avaliagdes de equidade dos projetos de transporte sao sensiveis ao MTUP?

6 CONSIDERACOES FINAIS

Apesar de ser comum o discurso de que megaeventos funcionam como instrumentos de
promocio do desenvolvimento urbano, eles geralmente trazem beneficios questiondveis
para grupos socialmente desfavorecidos de cidades-sede (Hiller, 2006; Minnaert, 2012;
Miiller, 2015; Smith, 2009). O debate da justia distributiva sobre quem se beneficia
com seus legados ainda recebe pouca atencio nas avaliagoes dos seus impactos,
principalmente sobre o transporte urbano (Kassens-Noor, 2013; Short, 2008; Whitson
e Horne, 2006). E importante reconhecer que os beneficios e custos decorrentes do
legado de megaeventos raramente sio igualmente distribuidos entre os membros da
sociedade — além disso, 0 mesmo legado pode ter efeitos positivos para uns e negativos
para outros (Chappelet, 2012).

A literatura de transporte e mobilidade urbana tem reconhecido cada vez mais a
importincia de avaliar a forma como politicas de transporte impactam diferentemente
o acesso de grupos sociais distintos as oportunidades econémicas e sociais nas cidades
(Lucas et al., 2016; Wee e Geurs, 2011). Até hoje ainda hd pouca clareza na teoria
sobre como as ideias de justica e equidade podem ser pensadas no contexto das
politicas de transporte, e poucos estudos tém ido além de andlises descritivas sobre
desigualdades de mobilidade e examinado o quanto dessas desigualdades resulta das
préprias politicas de transporte. O crescente interesse nas implicagdes de equidade
dos projetos de transporte sobre as desigualdades sociais e espaciais nas cidades requer
uma compreensdo tedrica mais fundamentada a respeito de como a nogao de justiga

distributiva pode informar o planejamento e a avalia¢io das politicas publicas.

O primeiro objetivo desta pesquisa foi contribuir para a literatura propondo
um quadro teérico a fim de guiar a avaliagdo dos impactos de acessibilidade
de politicas de transporte sob uma perspectiva de justiga distributiva. Esse quadro
parte de um didlogo entre a teoria de justica de Rawls e a abordagem das capacidades
de Sen e Nusbbaum, com o intuito de refletir sobre o conceito de acessibilidade

como capacidade, focando-se o impacto das politicas de transporte sobre o acesso da
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populagio as oportunidades sociais e econdémicas. Além disso, o quadro sugere que
os investimentos governamentais em infraestrutura e servicos de transporte sé6 podem
ser considerados justos se respeitarem simultaneamente os direitos e as liberdades
fundamentais das pessoas e priorizarem os ganhos de acessibilidade de grupos sociais

desfavorecidos, mitigando as desigualdades de oportunidades.

O segundo objetivo foi demonstrar como o referencial tedrico proposto pode
ser aplicado a um estudo de caso concreto, e se avaliou o legado de mobilidade urbana
dos megaeventos no Rio de Janeiro. O quadro tedrico foi aplicado de maneira seletiva,
com foco especificamente na interpretacdo rawlsiana do que constitui uma politica
de transporte justa. Isso se deveu as dificuldades de operacionalizar o conceito de
acessibilidade como capacidade a partir dos dados disponiveis, o que ¢ discutido mais
detidamente na tese do autor (Pereira, 2018a). Nesta etapa empirica da pesquisa,
investigou-se como o acesso da populacio de diferentes niveis de renda a oportunidades
de empregos, servicos de satide e educagao foi impactado pelas politicas de transporte
relacionadas 2 Copa do Mundo de 2014 ¢ aos Jogos Olimpicos de 2016.

Um primeiro grupo de andlises fez uma avaliagio ex post do legado de
mobilidade, e envolveu tanto comparagoes antes e depois da rede de transporte do
Rio de Janeiro (2014-2017) quanto andlises contrafactuais, que permitiram separar
empiricamente os efeitos da expansio da infraestrutura dos novos investimentos dos
efeitos da reorganizagio e dos cortes nos servicos de transporte causados pela recente
crise econodmica. Os resultados da pesquisa sugerem que, se a cidade nao tivesse sido
atingida pela crise, os investimentos em transporte implementados no Rio de Janeiro
entre 2014 e 2017 teriam melhorado apenas marginalmente o acesso das pessoas as
instalagoes de satide. Ainda, a expansdo da infraestrutura de transporte sozinha teria

aumentado significativamente o niimero de empregos e escolas acessiveis a populagio.

A racionaliza¢do subsequente das rotas de 6nibus e a redugao nos niveis de
servico, agravada pela crise econdmica, comprometeram, no entanto, os beneficios
de acessibilidade de curto prazo do legado de transporte do Rio de Janeiro de uma
maneira que penaliza particularmente os mais pobres. Como resultado, a maioria
das unidades de satde de alta complexidade tornou-se menos acessivel via transporte
publico, e o acesso médio a empregos e escolas caiu aproximadamente 4,5% e 6,1%

entre 2014 e 2017. Além disso, os beneficios de acessibilidade do ciclo recente de
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investimentos e desinvestimentos no Rio foram maiores para grupos de rendas média
e alta. Enquanto em 2014 o nivel de acesso a empregos era 84% maior para os 20%
mais ricos do que para os 20% mais pobres, essa diferenga subiu para 116% em 2017.
Em qualquer cendrio, observou-se que as recentes politicas de transporte da cidade
teriam gerado maiores ganhos de acessibilidade para grupos mais ricos, reforcando
ainda mais as desigualdades de acesso a oportunidades. Esses resultados contradizem
o discurso oficial do legado de transporte do Rio de Janeiro e apontam para uma
distribuicdo regressiva de beneficios de acessibilidade, que podem ser considerados

injustos do ponto de vista da justica distributiva.

Na segunda parte da andlise empirica, foi feita uma avaliagao ex ante dos impactos
distributivos do projeto de BRT TransBrasil sobre o acesso a oportunidades de emprego.
Essa andlise sugere que ele promoverd ganhos de acessibilidade significativamente maiores
para os grupos de baixa renda do que para as familias mais ricas, ajudando, assim, a reduzir
as desigualdades no acesso a oportunidades de emprego. Do ponto de vista rawlsiano,
esses resultados indicam que o projeto deverd se destacar como um investimento muito
mais equitativo do que as politicas de transporte implementadas no periodo 2014-2017.
Isso ocorre principalmente porque, comparado aos outros investimentos em transporte, o
tracado do BRT TransBrasil é muito mais eficaz em conectar bairros de baixa renda com
alta densidade populacional a dreas de alta concentragio de empregos, particularmente

no centro da cidade.

Finalmente, o terceiro objetivo desta pesquisa foi investigar se a avaliagio de
projetos de transporte sob um ponto de vista de justica distributiva e de seus impactos
de acessibilidade é sensivel as escalas temporais e espaciais da andlise. Esse objetivo
foi abordado nas subsegdes 5.2 e 5.3, em que os impactos de acessibilidade dos
megaeventos no Rio de Janeiro foram analisados, respectivamente, em multiplas escalas
espaciais e esquemas de zoneamento, e sob virios limites de tempo de viagem — 30,
60, 90 e 120 minutos. Os resultados mostram que tanto o tamanho desses impactos
das politicas avaliadas quanto sua distribuigao entre grupos de renda e sua significincia
estatistica variam dependendo das escolhas metodoldgicas sobre como os dados sao
organizados espacialmente e o tempo de viagem de corte usado na anélise cumulativa
de acesso a oportunidades. A avaliagio de equidade e impactos de acessibilidade de
politicas de transporte é, portanto, sensivel ao MAUP e ao MTUPR. Esses resultados

mostram que a prdtica mais comum adotada por estudos académicos e agéncias de

40




Texto para
Discussao Justica Distributiva e Equidade no Transporte: legado dos megaeventos e desigualdades de acesso a
oportunidades no Rio de Janeiro

transporte para avaliar tais impactos de acessibilidade e equidade de projetos pode levar
a conclusoes equivocadas ou parciais se essas escolhas metodoldgicas forem feitas sem

o devido cuidado.

6.1 Licoes para politicas publicas

Juntos, os resultados desta pesquisa trazem algumas ligoes que podem ser tteis a
pesquisadores e gestores publicos interessados na avaliagio de equidade de projetos
de transporte e seus impactos de acessibilidade. Por um lado, é correto dizer que a
agenda de megaeventos do Rio de Janeiro ajudou a cidade a alavancar investimentos
substanciais para expandir sua infraestrutura urbana e de transporte. Por outro, o
aparente alinhamento dessa abundancia relativa de recursos com os objetivos de
desenvolvimento de longo prazo dos planos da cidade foi claramente uma condigio
insuficiente para criar um legado positivo para as comunidades mais pobres. O projeto
de BRT que poderia gerar ganhos de acessibilidade mais substanciais para familias de
baixa renda, por exemplo, foi o que recebeu menos prioridade durante a preparagio
para os megaeventos. Além disso, o fato de esses investimentos terem ficado restritos aos
limites administrativos do municipio do Rio de Janeiro indica como o planejamento de
transportes na regiao foi influenciado pelas necessidades de curto prazo dos eventos nos
ultimos anos. Perdeu-se a oportunidade de utiliza¢io do impeto politico em torno dos
megaeventos para aprimorar o sistema de transporte metropolitano de forma a integrar
melhor as grandes comunidades pobres que vivem nos municipios periféricos e superar

a fragmentacio do planejamento metropolitano.

Os resultados deste estudo também ilustram como a expansio da infraestrutura
de transporte nio ¢ suficiente para melhorar a acessibilidade das pessoas se os novos
investimentos nao forem acompanhados por melhorias correspondentes nos niveis de
servico. A reorganizacio do sistema de transporte do Rio de Janeiro apds os Jogos
Olimpicos de 2016 compensou os beneficios de acessibilidade de curto prazo dessa
expansdo, com efeitos particularmente negativos nos bairros pobres. Essas mudangas
foram, em parte, resultado de como as empresas do ramo reorganizaram suas linhas e
seus servicos como resposta a queda na demanda de passageiros devido a crise econdmica,
mas também foram parcialmente planejadas pelo governo local para acomodar a nova

infraestrutura e racionalizi-lo.
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Enquanto a construgdo de novas infraestruturas de transporte atrai grande aten¢ao
da midia e é acolhida no discurso do legado de megaeventos, muito menos atengao tem
sido dada ao que aconteceu com a organizagio e manuten¢io dos servigos de transporte
publico na cidade apés o término dos eventos. O estudo do Rio de Janeiro mostra, no
entanto, que a reorganizagao das linhas de 6nibus em termos de rotas, frequéncia etc.
pode, em alguns casos, ser efetiva tanto na reformulacio dos niveis de acessibilidade
quanto na expansao da infraestrutura fisica. Para deixar um legado positivo duradouro,
futuras politicas de transporte e desenvolvimento urbano precisam olhar para além da
simples distribuicao espacial de novas infraestruturas, considerando também como a
reorganizagio de linhas alimentadoras e os niveis de servigo do sistema de transporte

devem afetar o acesso das pessoas a emprego, satde e educacio.

Os resultados desta tese sugerem que futuras avaliagoes dos efeitos distributivos
das politicas de transporte sobre acessibilidade devem conduzir andlises de sensibilidade
para testar se as conclusoes dessas avaliagoes sdo robustas aos problemas de MAUP
e MTUP, utilizando-se diferentes limites de tempo de viagem, escalas espaciais e
esquemas de zoneamento. Um ponto importante aqui é evitar que defensores de uma
determinada posi¢ao escolham de maneira oportunista os parAimetros e resultados que

sustentem seus argumentos.

Os métodos de andlise de acessibilidade como os utilizados podem ser empregados em
conjunto com métodos tradicionais de avaliagio de projetos — como anélise custo-beneficio —
e melhorar de maneira incremental a capacidade dos tomadores de decisao de avaliar os
impactos desses projetos de transporte, ex post ou ex ante. Mesmo em contextos em que 0
planejamento de transporte ¢ a tomada de decisio sao dominados por questdes politicas,
métodos como esses tém papel relevante para aumentar a transparéncia e responsabilizacio

sobre os efeitos distributivos de tais politicas.

As anilises apresentadas neste trabalho foram conduzidas com base em soffware
abertos e podem ser replicadas em outras cidades desde que haja disponibilidade de
dados. Isso aponta para a importincia de governos locais criarem iniciativas para
coletar, armazenar e compartilhar sistematicamente os dados sobre os sistemas de uso e
transporte do solo nas suas cidades. Uma ligao tirada desta pesquisa no Rio de Janeiro
¢ que a gestdo de dados dos sistemas de transporte idealmente deveria ser integrada na

escala metropolitana; o direito de propriedade dos dados deveria ser das autoridades
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publicas de transporte, nao das empresas operadoras; e registros histéricos de dados
de GTES e GPS, que podem ser tteis para a andlise e o planejamento de longo prazo,

devem ser armazenados.

Andlises de equidade de politicas de transporte poderiam ser mais robustas
se outras informagoes também fossem coletadas e/ou compartilhadas de maneira
desagregada por linha ou estagio — por exemplo, dados de volume de passageiros,
receita tarifdria, ocorréncias policiais, barreiras fisicas etc. Algumas organizagoes sociais
e grupos académicos também demonstraram que podem contribuir para a coleta e
disseminacio de dados de transporte publico, inclusive sobre servicos de transporte
informais, que operam sem o conhecimento do poder publico (Eros er al., 2014;
Williams ez al., 2015).

Outra recomendagao para a politica publica que pode ser extraida deste trabalho
¢ que os governos locais devem integrar melhor o planejamento de transportes e de uso
do solo. Embora essa nio seja exatamente uma recomendagio original, esta pesquisa
ilustra bem alguns dos beneficios dessa integragao. O caso do Rio de Janeiro mostrou
como a incorporagio de preocupagoes de acessibilidade no planejamento espacial de
escolas e servigos de satide explica, em grande parte, por que os niveis de acessibilidade a
esses servigos foram substancialmente mais altos e distribuidos de forma mais equinime
do que o acesso a empregos. Explica também por que a acessibilidade as escolas e
a satde foi muito menos afetada pelos cortes que ocorreram na cidade. Em outras
palavras, a integracao entre transporte, uso do solo e politicas sociais pode nio apenas
promover niveis mais altos de acesso a oportunidades, mas também ajudar a torni-lo

mais resiliente a eventuais redugoes e interrupgoes nos servi¢os de transporte.

Essas sao algumas licdes possiveis que esta pesquisa aponta para a melhoria
de politicas de transporte e mobilidade. As perspectivas de crescimento das cidades
e os persistentes desafios do desenvolvimento urbano desigual, particularmente no
sul global, sao indicativos da crescente importincia que o planejamento integrado
de transporte e uso do solo terd na promog¢io de cidades mais justas e sistemas de
mobilidade inclusivos. Embora a intengao desta pesquisa nio seja oferecer um modelo
definitivo de como construir uma politica de transporte justa, espera-se que aponte
caminhos sobre como preocupagées de justiga distributiva podem ser incorporadas no

planejamento e na avaliagdo das politicas de transporte.
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