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SINOPSE

Facilitar o acesso da populagao mais pobre a educacao é essencial para reduzir desigualdades e
promover inclusao social. Estudos recentes tém explorado a dimensao espacial da desigualdade
no acesso a educacao. No entanto, poucos desses estudos analisam se a populagao teria acesso
suficiente a estabelecimentos de educacdo nas cidades brasileiras, e como essas condi¢des de
acessibilidade variam espacialmente e afetam especificamente a populacao de menor renda. Este
estudo apresenta a primeira analise em larga escala de acessibilidade as oportunidades de educacao
no ensino publico das vinte maiores cidades do Brasil em alta resolucdo espacial. Este trabalho foca
nas condicoes de acesso de criancas e jovens de baixa renda as escolas de nivel infantil e médio,
onde se encontram os maiores desafios de universalizacao da educacdo no pais. Considerando-se
a acessibilidade a pé e por transporte publico, 0 estudo investiga a exclusao social relacionada a
educacao na escala intraurbana, bem como entre cidades e regides, ao analisar diferentes linhas
de insuficiéncia (LIs) de acessibilidade. Os resultados indicam que ainda sao necessarios significa-
tivos avancos em direcao a universalizacao do acesso a educacao no Brasil, principalmente quando
sao consideradas as vagas publicas de ensino infantil e médio. Parte substancial das criangas de
familias mais pobres possui acessibilidade insuficiente a escolas de educacao infantil e ensino
médio, principalmente em areas de baixa densidade populacional nas periferias urbanas. A baixa
densidade dessas areas cria um desafio para a implantacao de escolas em ndmero e cobertura
espacial suficientes para melhorar o acesso escolar. Os resultados do estudo contribuem para o
melhor entendimento da dimensédo geografica da insuficiéncia de acessibilidade a educagdo da
populacao mais pobre, que pode ocasionar sua exclusao das mais diversas oportunidades essenciais
ao longo da vida e aprofundar niveis de pobreza e desigualdades sociais.

Palavras-chave: transporte urbano; acessibilidade urbana; educacao; acesso a escolas;
exclusao social.

ABSTRACT

Providing access to education for low-income populations is essential to reduce inequalities and
promote social inclusion. Although the spatial dimension of inequalities in access to education has
received attention in recent studies, there is a lack of studies that examine whether children have
sufficient access to schools across Brazilian cities and how spatial patterns of accessibility poverty
affect the lowest income population. This study presents the first large-scale analysis of accessi-
bility to public schools across the 20 largest cities in Brazil in high spatial resolution. This study
focuses on children and teenagers from low-income families and their access to early childhood
day-care facilities and secondary schools, which present the lowest levels of school coverage in the
country. Considering accessibility by foot and public transport, the study investigates education-
-related social exclusion in the intra-urban scale as well as across cities and regions considering
multiple thresholds of accessibility poverty. Results indicate that significant actions are still needed
to achieve universal access to education in Brazil, particularly in what concerns early childhood
and secondary education. We find a substantial portion of poor children with insufficient access
to day-care and upper secondary schooling, particularly in low-density areas in the outskirts of
cities. The low population density of these areas poses a challenge for the provision of education
facilities in enough numbers and spatial coverage to improve school accessibility. The findings of
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TEXTO para DISCUSSAO

this study contribute to a better understanding of the geographical dimension of poor access to

education, which can have long-term effects on social exclusion from opportunities deepening
poverty and social inequalities.

Keywords: urban transport; urban accessibility; education; access to schools; social exclusion;
transport poverty.
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1 INTRODUCAO

O acesso universal a educacao é um direito fundamental para promover a inclusao social e
o desenvolvimento humano, na medida em que amplia a autonomia e a liberdade das pessoas
na expansao das suas capacidades (Nussbaum, 2013; Sen, 2005). No entanto, mas condicdes
de transporte e acesso a escola podem funcionar como barreiras que impedem criancas e ado-
lescentes de exercer esse direito, colocando-0s em risco de exclusao social (Cass, Shove e Urry,
2005; Lucas et al., 2016; Preston e Rajé, 2007). Entre os diversos desafios para a universalizacao
da educacao, existem dois importantes fatores relacionados entre si: as condi¢es socioecono-
micas das familias e o acesso geografico da populacdo aos estabelecimentos de ensino (Glewwe
e Muralidharan, 2016; Huisman e Smits, 2009). As restricdes econémicas de uma familia podem
criar importantes barreiras de acesso ao ensino pela falta de recursos de tempo e/ou dinheiro
para transportar suas criancas e seus adolescentes até escolas e creches. Essas barreiras podem
ser aliviadas ou exacerbadas a depender da distribuicao espacial dos estabelecimentos de ensino
e do nivel de acessibilidade dos estudantes — isto é, a facilidade com que eles conseguem acessar
essas oportunidades a partir dos seus respectivos locais de residéncia, seja por meios de transporte
individual ou coletivo. Entretanto, existem poucos estudos sobre condicdes de acesso geografico a
educacao publica nas cidades brasileiras e a respeito de como essas condicoes de acessibilidade
variam espacialmente e entre diferentes niveis de renda.

Este estudo faz um primeiro diagnéstico em alta resolucdo espacial das condicoes de acesso
geografico as escolas nas maiores cidades brasileiras. O estudo foca nas condicdes de acesso a
pé e por transporte publico de criancas e jovens de baixa renda as escolas de nivel infantil e nivel
médio, nas quais estao os maiores desafios de universalizacao da educagao no pais. A analise
abrange a oferta da rede de ensino publico em 2019, nas vinte maiores cidades do Brasil (Belém;
Belo Horizonte; Brasilia; Campinas; Campo Grande; Curitiba; Duque de Caxias; Fortaleza; Goiania;
Guarulhos; Maceié; Manaus; Natal; Porto Alegre; Recife; Rio de Janeiro; Salvador; Sdo Gongalo;
Sao Luis; e Sao Paulo).'® Neste estudo, estimamos quantas sao e onde moram as criancas de baixa
renda de 0 a 5 anos e adolescentes de 15 a 18 anos que estao em situacao de risco de exclusao
social por apresentarem niveis insuficientes de acesso a escolas, considerando-se diferentes linhas
de insuficiéncia (LIs) de acessibilidade. Neste trabalho, foi considerada de baixa renda a populacao
50% mais pobre de cada cidade, levando-se em conta sua renda domiciliar per capita. O estudo foca
na populacao de baixa renda porque esta é uma das prioridades do Plano Nacional de Educacao
(PNE) do Ministério da Educacao (MEC), por ser a mais dependente da rede publica de educacdo e
transporte publico, bem como por enfrentar maior risco de exclusao social.

1. As analises para Goiania abrangem toda a sua regiao metropolitana (RM), e nao apenas o municipio.

/
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Diversos estudos tém analisado a relacao entre acessibilidade as oportunidades de ensino e
desigualdades socioecondmicas em paises do Sul global (Asahi e Pinto, 2022; Hernandez, 2018;
Muralidharan e Prakash, 2017; Porter, 2014), inclusive no Brasil (Humberto et al., 2020; Pereira,
2018; Pizzol, Giannotti e Tomasiello, 2021). No entanto, poucos estudos abordam o tema sob o
foco da insuficiéncia de acessibilidade da populacdo mais pobre. Além disso, os estudos anteriores
no Brasil focam suas analises nas condicdes de acessibilidade de somente uma cidade, ou consi-
deram apenas um modo de transporte ou nivel de ensino. Este estudo tenta avancar a literatura,
ao apresentar uma abordagem mais abrangente sobre a insuficiéncia de acessibilidade as escolas
publicas e analisar um grande nimero de cidades e diferentes modos de transporte individual e
coletivo. Além disso, este trabalho traz andlises sobre diferentes Lls de acessibilidade no ambito
de uma discussao sobre acesso a educacao e exclusao social.

Além desta introducao, este texto esta organizado da seguinte forma: a se¢ao 2 apresenta
uma revisao de literatura sobre insuficiéncia de acessibilidade e exclusdo social; a secdo 3 descreve
os dados e a metodologia utilizados na analise de acessibilidade a oportunidades de ensino; a
secao 4 discute os resultados; e a secao 5 finaliza o texto com as conclusdes e as reflexdes sobre
agenda de pesquisa e politicas publicas.

2 REVISAO DE LITERATURA

O tema da exclusao social pelo transporte (transport-related social exclusion) é uma questao
central em estudos sobre equidade no planejamento urbano e de transportes (Cass, Shove e Urry,
2005; Lucas, 2012; Preston e Rajé, 2007). A exclusao social pelo transporte ocorre quando as
pessoas sao excluidas de participar de atividades sociais, econémicas e politicas de sua comu-
nidade, devido a restricdes nas suas condicdes de transporte e mobilidade que as impedem de
acessar oportunidades, servicos e redes sociais (Kenyon, Lyons e Rafferty, 2002; Lucas, 2019).
Uma das principais causas da exclusao social pelo transporte é a insuficiéncia de acessibilidade.
A insuficiéncia de acessibilidade (traducdo livre do termo accessibility poverty) ocorre quando as
condigbes de acesso a atividades essenciais como escolas, empregos e hospitais atingem niveis
criticamente baixos, de maneira que o custo — e.g., monetario e de tempo — para alcancar tais
atividades se torna impeditivo para determinadas pessoas e grupos sociais (Lucas et al., 2016;
Luz e Portugal, 2022).

Condicdes de acesso insuficiente podem ser causadas pela combinacdo de uma série de
fatores, que vao desde a falta de acesso a meios de transporte — e.q. pela falta de recursos mone-
tarios, por nao ter a posse de automdveis, bicicletas etc., ou pelas longas distancias até estacoes
e redes de transporte — até padrdes de organizacao espacial das cidades — por exemplo, em razao

3
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de fatores de segregacao urbana ou zoneamentos que aumentam as distancias entre areas resi-
denciais e atividades econémicas (Lucas et al., 2016). A insuficiéncia de acesso também pode ser
agravada ou causada por fatores relacionados a caracteristicas pessoais, como deficiéncias fisicas
e cognitivas, ou mesmo a perfis étnico-raciais e de género que sao comumente discriminados e
preteridos no ambiente urbano construido e na sociedade, o que compromete condicées de mobi-
lidade e acessibilidade (Pereira, Schwanen e Banister, 2017).

Alguns estudos mostram que as condicdes de acesso e proximidade das escolas tém papel
importante em promover autonomia das criangas no ambiente urbano e maior uso de modos
de transporte ativos (Humberto et al., 2020; Waygood, Van der Berg e Kemperman, 2021), além
de aumentar a flexibilidade de escolha das familias sobre quais escolas matricular seus filhos
(Bierbaum, Karner e Barajas, 2021; Kadt et al., 2014; Palm e Farber, 2020). Outros estudos
indicam ainda como o acesso a escolas pode ter importante efeito de longo prazo, ao aumentar
as chances de as pessoas escaparem de armadilhas de pobreza (Cannonier e Mocan, 2018;
Duflo, 2001).

Existe também uma extensa literatura que mostra como as condicdes de acessibilidade de
criancas e adolescentes as escolas tém impacto sobre desempenho académico e taxas de abandono
escolar (Burde e Linden, 2013; Falch, Lujala e Strem, 2013; Muralidharan e Prakash, 2017; Sharma
e Levinson, 2019). Diversos trabalhos apontam como o aumento do acesso a escolas por meio
de politicas de abertura de escolas (Aaronson e Mazumder, 2011; Burde e Linden, 2013; Filmer,
2007; Handa, 2002), de construcao de rodovias (Adukia, Asher e Novosad, 2020; Aggarwal, 2018)
e de distribuicao de bicicletas para criancas em idade escolar (Fiala et al., 2022; Muralidharan e
Prakash, 2017) tém efeitos positivos em melhorar as notas e diminuir taxas de evasao de alunos
nas escolas, especialmente entre meninas. A grande maioria desses estudos, com poucas exce¢oes
(Asahi e Pinto, 2022; Kobus, Van Ommeren e Rietveld, 2015; Tigre, Sampaio e Menezes, 2017),
foca suas analises em contextos rurais, nos quais a densidade populacional é baixa e as distancias
entre residéncias e escolas sao maiores.

Com foco em contexto urbano, o estudo de Asahi e Pinto (2022) aponta como a expansao
do metr6 de Santiago (Chile) ajudou a diminuir as desigualdades de performance académica entre
estudantes. Os autores mostram como essa expansao de infraestrutura aumentou o acesso das
criancas as escolas, o que aumentou o ndmero de alunos por sala em escolas de alto desempe-
nho e levou a melhoria das notas de alunos que antes tinham notas mais baixas. Analisando a
cidade de Recife no Brasil, Tigre, Sampaio e Menezes (2017) usam a informacao das distancias
até as duas escolas mais proximas da residéncia do aluno como varidvel instrumental para seu
tempo de viagem até a escola. Os autores encontram que, em média, as notas dos alunos tendem
a ser 0.75 desvios-padrao mais baixas para cada uma hora a mais de tempo de deslocamento.

9
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Um aspecto comum aos estudos nessa literatura é que estes mostram a importancia da proxi-
midade das escolas para o desenvolvimento educacional, e como intervencoes que diminuem a
distancia efetiva entre criangas e escolas — seja pela construcao de escolas, seja pelas melhorias
das condi¢bes de transporte — podem contribuir para reduzir a exclusao social.

Apesar da larga evidéncia sobre a importancia do acesso geografico as escolas, existem poucos
estudos sobre o tema no Brasil. Entre as excecoes, esta o trabalho de Moreno-Monroy, Lovelace
e Ramos (2018), que analisou como uma proposta de reforma educacional com fechamento e
remanejamento de escolas publicas de ensino médio poderia aumentar as desigualdades de
acesso as escolas por transporte publico na RM de Sao Paulo. Em um estudo com foco no ensino
fundamental na cidade de Sao Paulo, Pizzol, Giannotti e Tomasiello (2021) mostram como as
desigualdades de acesso a educacao sao ainda maiores quando sdo consideradas as diferencas
de qualidade entre escolas publicas e privadas e as diferencas nos padrdes de uso de transporte
publico e privado observadas entre pessoas de diferentes niveis de renda. Por fim, a pesquisa
de Humberto et al. (2020) examina em que medida familias de diferentes classes sociais fazem
viagens a pé para levar suas criancas para educacao infantil (pré-escolas e creches), a depender
das condices de caminhabilidade e seguranca viaria no entorno das escolas. De maneira geral,
no entanto, os estudos anteriores no Brasil costumam focar em apenas um nivel de ensino e em
somente uma cidade, que costuma ser Sao Paulo. Além disso, esses estudos tendem a focar suas
discussdes sobre questdes de desigualdade de acesso a educacao e acabam dando menos atencao
a problemas de insuficiéncia de acessibilidade e exclusao social.

Uma premissa comum a estudos sobre insuficiéncia de acessibilidade é a nocao de que
politicas governamentais sao necessarias para garantir as condicdes minimas de acessibilidade, a
fim de combater a exclusdo social (Farrington e Farrington, 2005; Martens e Bastiaanssen, 2019;
Pereira, Schwanen e Banister, 2017). Um desafio permanente nesse debate, no entanto, é como
definir o que seria um limite minimo aceitavel de acessibilidade (Lucas, Van Wee e Maat, 2016).
Em principio, uma linha de pobreza de acessibilidade deve ser tracada como aquele valor critico
abaixo do qual a participacao em atividades se torna impeditiva para as pessoas (Luz e Portugal,
2022). Entretanto, a definicao de uma LI de acessibilidade encontra pelo menos dois desafios.

O primeiro desafio na tarefa de definir uma LI de acessibilidade é de ordem moral. E prati-
camente impossivel definir uma LI sem ser paternalista em alguma medida (Pereira, Schwanen
e Banister, 2017; Smith, Hirsch e Davis, 2012; Vanoutrive e Cooper, 2019). Isso porque até
mesmo pessoas que possuem o mesmo nivel de acessibilidade podem apresentar diferentes
niveis de participacao em atividades devido a diferencas de preferéncias e necessidades pessoais
(Martens e Bastiaanssen, 2019). O sequndo desafio é de ordem pratica e politica. Seria possivel,

10
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por exemplo, fazer uma analise de dados de pesquisas de origem destino, com o intuito de calcular
curvas de distribuicao que dizem qual a probabilidade média de uma crianca deixar de ir para a
escola para diferentes niveis de acessibilidade. Ainda assim, seria necessaria uma escolha politica
do valor que deveria ser considerado nivel critico aceitavel (Lucas, Van Wee e Maat, 2016). Em
Ultima instancia, a definicdo de uma linha deveria envolver um debate publico em um processo
de decisao democratico, para que esta tenha a legitimidade necessaria para moldar uma politica
publica (Pereira, Schwanen e Banister, 2017; Van der Veen et al., 2020). A titulo de exercicio ana-
litico, serao exploradas nas proximas secoes deste estudo diferentes LIs de acessibilidade como
analise exploratdria e de sensibilidade.

3 MATERIAIS E METODOS

A metodologia empregada neste estudo combina dados de registros administrativos, pesquisas
amostrais e dados de imagens de satélite e mapeamento colaborativo, com o objetivo de calcular
em alta resolucao espacial os niveis de acessibilidade a educacao para a populagao em idade
escolar de mais baixa renda. Os dados utilizados sao detalhados na subsecao 3.1, os métodos para
estimar métricas de acessibilidade sao descritos na subsecao 3.2 e os métodos para identificar
insuficiéncia de acessibilidade sdo detalhados na subsecdo 3.3.

3.1 Dados

Os dados de escolas e nimero de matriculas em cada escola em 2019 foram obtidos por
meio dos microdados do Censo Escolar,? realizado pelo Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas
Educacionais Anisio Teixeira (Inep). Foram consideradas somente escolas publicas (municipais,
estaduais e federais), ativas e com ensino reqular e/ou profissionalizante. As escolas e as matriculas
foram classificadas por etapa de ensino, em que foram considerados o ensino infantil, fundamen-
tal e médio.*” Informacdes adicionais sobre as escolas, como os enderecos, foram obtidas com o
Inep. Esses enderecos foram georreferenciados em processo multietapas que utilizou o software
proprietario ArcGIS Pro e Google Geocoding API.

As informacoes sobre distribuicao espacial da populacao foram obtidas da grade estatistica*®
de resolucao 200 x 200 m nas areas urbanas e de 1 x 1 km nas areas rurais. As caracteristicas de

2. Disponivel em: <https://is.gd/3Aqs7A>.
3. As escolas de ensino médio incluem ensino médio regular e curso técnico.
4. Disponivel em: <http://bit.ly/3Wv8vem>.

11
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renda domiciliar per capita e composicao racial foram obtidas do Censo Demografico do Insti-
tuto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) referente a 2010°° para cada setor censitario, e
imputadas para cada célula da grade estatistica por meio de operacao de interpolacao espacial
dasimétrica (Comber e Zeng, 2019). O processo de georreferenciamento das escolas e de analise
espacial dos dados do Censo Demogréafico é descrito com mais detalhes em Pereira et al. (2022b).

Tanto os dados das escolas quanto os dados de populacao foram espacialmente agregados
considerando-se uma grade de hexagonos. As células dessa grade espacial compéem a nossa
unidade de analise. A grade foi construida a partir do indice hierarquico H3%'° na resolucao 9, na
qual cada hexagono tem uma area de 0.11 km2. Com isso, para cada célula, calculamos o tamanho
da sua populacao residente total e por faixa etaria, além da sua renda domiciliar per capita média.
Os hexagonos de cada cidade foram classificados de acordo com os decis de renda, sequindo a
distribuicao de renda local de cada cidade. Os valores em reais correspondentes a cada decil sao
apresentados na tabela B.1 do apéndice B. Foram consideradas como de baixa renda aquelas
pessoas morando nos hexagonos entre 0s 50% mais pobres de cada cidade.

Os dados utilizados tém ao menos duas limitacdes quando comparadas a relagao entre o nimero de
matriculas em cada escola e a populacao em idade escolar. A primeira limitacao é que os dados
de populacdo sdo estimativas para 2010, enquanto o nimero de matriculas se refere a oferta de
ensino em 2019. Além disso, consideramos apenas a populacao e a quantidade de matriculas em
cada municipio. Com isso, ignoramos o crescimento populacional nos Ultimos anos e a demanda
potencial de criancas que sdo residentes em municipios vizinhos. Ambas as limitaces subesti-
mam o tamanho da populacao que potencialmente demandaria vagas nas escolas. Por isso, as
analises apresentadas posteriormente sobre a cobertura de vagas na rede de ensino (nimero de
matriculas em relacao ao numero de criancas em idade escolar) trazem estimativas conservadoras,
que subestimam a falta de vagas. As tabelas C.1 e C.2, do apéndice C, mostram a quantidade de
escolas e matriculas consideradas por etapa de ensino para cada uma das vinte cidades analisadas.

Para a modelagem da acessibilidade a pé e por transporte publico, utilizamos os dados dos
sistemas de transporte publico no formato General Transit Feed Specification (GTFS), obtidos com
as prefeituras, e os dados da malha viaria do OpenStreetMap (OSM) disponiveis em novembro
de 2020. Foram obtidos dados de GTFS para apenas nove cidades: Porto Alegre; Curitiba; Sao
Paulo; Campinas; Rio de Janeiro; Belo Horizonte; RM de Goiania; Recife; e Fortaleza. As anali-
ses de acessibilidade com base no GTFS consideraram o nivel de servicos de transporte publico

5. Disponivel em: <http://bit.ly/3ZRs30r>.
6. Mais informag6es encontram-se no link disponivel em: <http://bit.ly/3kEITn5>.
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oficialmente planejado pelas autoridades de transporte para o periodo entre final de setembro e
inicio de outubro de 2019. Consequentemente, essas analises nao consideram eventuais desvios
devido a fatores nao planejados — como acidentes de transito, ofertas de servicos temporarias
ou niveis de congestionamento nao recorrentes. O congestionamento recorrente, no entanto, é
normalmente levado em conta pelas autoridades de transporte no planejamento de itinerarios
e tempos de viagem.

Ainda, as analises de acessibilidade a pé e por transporte publico também levaram em consi-
deracao dados de topografia, uma vez que as caracteristicas topograficas tém importante influéncia
sobre os tempos de viagem e caminhos percorridos por pedestres. Utilizamos dados da base Shuttle
Radar Topography Mission (SRTM) da National Aeronautics and Space Administration (Nasa), referente
a 2000, que trazem um modelo digital de elevacao (digital elevation model — DEM) de resolucao
espacial de aproximadamente 30 m.’"

O quadro 1 sumariza as bases de dados utilizados para estimar as acessibilidades, bem como
as informacdes socioeconémicas da populacao.

QUADRO 1
Bases de dados utilizadas no estudo

Estabelecimentos Localizacdo das escolas publicas sequndo nivel

de educacao de ensino: infantil, fundamental e médio Censo Escolar do Inep 2019

Dados N Quantidade dg pessoas seggndo idade e média Censo Demografico do IBGE | 2010

sociodemograficos da renda domiciliar per capita

Malha vidria Dados espaciais das vias, incluindo-se trechos 0SM oV, 2020
para pedestres

Topografia I\/Iode_lo digital de_ elevacdo, com resolucdo SRTM — Nasa 2000
espacial de aproximadamente 30 m

Transporte publico Dados de transporte publico em formato GTFS Agéncias municipais de 2019

transporte

Elaboracdo dos autores.

7. Disponivel em: <http://bit.ly/3Z0yylF>.
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3.2 Calculo da acessibilidade

O primeiro passo para estimar o acesso da populacao as escolas foi calcular, para cada cidade,
as matrizes de tempo de viagem entre os centroides das células da grade espacial. A sequir, descre-
vemos 0s métodos utilizados para calcular essas matrizes e como esses dados foram utilizados para
estimar os niveis de acesso as escolas. Todos os dados utilizados neste trabalho estao disponiveis
para download no site do Projeto Acesso a Oportunidades®'? (Pereira et al., 2022a; Pereira et al.,
2020b), ou pelo pacote aopdata®’® em linguagem R. O cddigo usado na andlise e na visualizacao
dos dados deste estudo encontra-se disponivel no GitHub.'*'

3.2.1 Matrizes de tempo de viagem

As matrizes de tempo de viagem por transporte publico e modo caminhada foram estimadas
utilizando o r5r (Pereira et al., 2021), um pacote em R para analises de roteamento em redes de
transporte multimodal. O r5r considera o tempo de viagem de porta a porta. Para o roteamento
de viagem por transporte publico, por exemplo, 0 pacote contabiliza o: i) tempo de caminhada até
0 ponto de transporte publico; i) tempo de espera pelo veiculo; iii) tempo de viagem por transporte
publico; e iv) tempo de viagem a pé do ponto/estacao de desembarque até o destino.

A velocidade de caminhada foi definida em 3,6 km/h, equivalente a 1 m/s. Esse valor é ligei-
ramente abaixo da velocidade mediana reportada em outros estudos (Millward, Spinney e Scott,
2013; Novaes, Miranda e Dourado, 2011), porém mais representativo da diversidade de pedestres
com diferentes condicdes de locomocao (Duim, Lebrdo e Antunes, 2017; Fitzpatrick, Brewer e
Turner, 2006), como pais e maes acompanhados de criancas pequenas, por exemplo. A velocidade
de caminhada varia exponencialmente de acordo com a declividade da via, conforme a funcao de
Tobler (1993). Os demais parametros de roteamento estao listados na tabela 1.

8. Mais informagGes encontram-se no /ink disponivel em: <http://bit.ly/3WCHiP8>.
9. Disponivel em: <http://bit.ly/3iYiYIN>.
10. Mais informacdes encontram-se no /ink disponivel em: <http://bit.ly/401W45a>.
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TABELA 1
Parametros de roteamento a pé e por transporte publico usados no r5r

Parametro Valor

Tempo maximo de viagem 2h (transporte publico), Th (caminhada)

Velocidades 3,6 km/h (caminhada)

Distancia maxima de caminhada no acesso e no

o 1.800 metros (trinta minutos de caminhada)
egresso do transporte publico

Elaboracdo dos autores.

Para 0 caso de viagens por transporte publico, o horario de partida da viagem exerce bas-
tante influéncia no tempo de viagem devido a variacdo da frequéncia do servico ao longo do dia
(Conway, Byrd e Van Eggermond, 2018; Stepniak et al., 2019). Para lidar com isso, calculamos
multiplas matrizes de tempo de viagem (uma a cada minuto) no periodo de pico da manha (6 as 8h).
Ao final, consideramos a mediana do tempo de viagem para cada par de origem-destino.

3.2.2 Indicadores de acessibilidade

Utilizamos dois indicadores de acessibilidade neste estudo: o tempo minimo de viagem (TMI)
e a medida de acessibilidade cumulativa (CMA). Ambos os indicadores foram calculados para todas
0s hexagonos da grade espacial, considerando-se escolas de educacao infantil e ensino médio e
viagens a pé e por transporte publico.

O indicador TMI mede o tempo de viagem da populacdo residente em cada hexagono até o
estabelecimento de educacao mais proximo de casa. Esse indicador reflete a facilidade com que
a populacao de diferentes areas da cidade consegue acessar pelo menos um servico de educacao
infantil, fundamental ou médio. Nos casos em que a populacao de alguma célula ndo consegue
alcancar nenhum estabelecimento de educacao no tempo maximo de sessenta minutos de cami-
nhada estabelecido no calculo da matriz, o TMI é indeterminado e a pessoa tem acesso considerado
insuficiente. Esse indicador é definido na equacao (1):

TMlopm = min(tode), (1
em que:

TMI,p, € 0 TMI da origem o até a oportunidade P, utilizando o modo m; e
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toapm é 0 tempo de viagem de viagem, utilizando o0 modo m da origem o até todos os destinos
d em que ha ao menos uma oportunidade P> 0.

A CMA mede o nimero total de estabelecimentos de ensino acessiveis em determinado tempo
de viagem (equacao 2). Essa medida é importante quando é necessario considerar a quantidade de
oportunidades acessiveis a populacao, e nao somente a oportunidade mais préxima. Nesses casos,
entende-se que maior oferta de escolas acessiveis corresponde a maior variedade de oferta de
servicos educacionais e a maior liberdade de escolha da populacao atendida. O CMA é calculado
com base na equacao (2):

CMAorpm = Xa=1 Pa f(toam), (2)
em que:

o CMA,rpm € 0 nUmero de oportunidades P acessiveis a partir da origem o no tempo-limite T,
utilizando o modo m;

e Py é0nimero de estabelecimentos de educacdo no destino d;
e loam é 0 tempo de viagem da origem oaté o destino d, por meio do modo m; e

o [f(toam) é a funcdo do tempo-limite T, que indica se o tempo de viagem entre a origem o e 0
destino d pelo modo m é maior (f(t) = 0) ou menor (f(t) = 1) queT.

Ambas as métricas de acessibilidade, TMI e CMA, sao amplamente utilizadas em analises sobre
acesso a oportunidades, inclusive de educacao (Hernandez, 2018; Pizzol, Giannotti e Tomasiello,
2021; Tigre, Sampaio e Menezes, 2017). As principais vantagens dessas métricas sao a facilidade de
interpretacao, o que favorece sua utilizacdo no contexto de avaliagdo e promocao de politicas puabli-
cas, e a simplicidade de calculo e baixa demanda computacional. Porém, esses indicadores também
possuem importantes limitacdes que devem ser levadas em consideracao. Por exemplo, essas medidas
nao captam caracteristicas individuais (idade, género, deficiéncia fisica etc.) que podem corresponder
a diferencas de mobilidade ou comportamentais entre as pessoas, nem o custo monetario das via-
gens. Além disso, tais indicadores também nao consideram os efeitos da competicao de nimero de
alunos pela quantidade de vagas disponiveis nas escolas, o que pode causar algumas distor¢des na
avaliacao dos resultados. Uma limitacao especifica do indicador CMA é que este assume que todas
as oportunidades no tempo de viagem preestabelecido sao igualmente desejaveis pelas pessoas,
independentemente de sua real proximidade do ponto de origem da viagem.
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3.3 Critérios de insuficiéncia de acessibilidade

Definir o que seria um valor minimo de acessibilidade aceitavel é como tracar uma linha
de pobreza, abaixo da qual as pessoas estariam em condicdo de pobreza ou insuficiéncia.
A definicao de niveis absolutos de insuficiéncia de acessibilidade nao é tarefa trivial, pois qualquer
limite escolhido estara sujeito a algum grau de arbitrariedade. Para minimizar essa arbitrariedade,
consideramos mdultiplos limites de insuficiéncia de acessibilidade, tanto em termos de tempo de
viagem quanto de numero de oportunidades alcangadas.

Para a analise de acesso as escolas de ensino infantil, utiliza-se o indicador de TMI a pé até a
escola mais proxima e consideram-se Lis de quinze e trinta minutos de tempo de deslocamento. A LI de
quinze minutos representa uma situacao de acessibilidade mais préxima do que pode ser considerado
ideal, atentando-se para o fato de que essa analise é focada em criancas de 0 a 5 anos de idade que
dependem dos pais ou responsaveis para se deslocar até a escola. A segunda LI, de trinta minutos,
representa uma meta de acessibilidade mais flexivel e mais facil de ser alcancada pelo poder publico,
principalmente em areas de baixa densidade populacional. Esses trinta minutos de viagem, porém, ja
podem ser considerados um tempo relativamente longo para muitas familias, principalmente quando
o0 tempo de retorno para casa é levado em conta — potencialmente mais trinta minutos — e ha a
necessidade de fazer uma segunda viagem no dia para buscar a crianca na escola. Assim, para escolas
de nivel infantil, foram consideradas com acesso insuficiente aquelas criancas que nao conseguiriam
acessar nenhuma escola em menos de trinta minutos de caminhada e com insuficiéncia moderada
aquelas que nao conseguiriam acessar nenhuma escola em menos de quinze minutos.

Com relacao ao ensino médio, optamos por considerar o indicador de nimero de escolas
acessiveis em até trinta minutos de deslocamento; porém, levando-se em conta tanto viagens a
pé como por transporte publico. Decidimos incluir o transporte publico devido ao perfil etario dos
estudantes considerados nesta analise, que sao adolescentes de 15 a 18 anos, cuja idade confere
maior autonomia para fazer viagens mais longas desacompanhados (Carver et al., 2005). Nesse
caso, foram consideradas trés linhas de acesso insuficiente, com base no nimero de escolas alcan-
cadas em até trinta minutos de viagem: zero, uma e trés escolas. A LI O representa o cenario mais
grave de insuficiéncia, no qual os jovens pobres nao conseguem acessar nenhuma escola em trinta
minutos de tempo de viagem. A LI 1 apresenta um cendrio em que 0s jovens conseguem acessar
somente uma escola, enquanto a LI 3 mostra jovens que conseguem acessar até trés escolas no
tempo de viagem estabelecido. Embora algumas criancas abaixo das LIs 1 e 3 consigam acessar
algumas escolas, essas linhas consideram nimeros muito baixos de escolas acessiveis, 0 que pode
ser problematico por uma série de razoes. Op¢oes limitadas de acesso podem ter repercussoes
que vao desde a impossibilidade de escolher uma escola de melhor qualidade ou que ofereca
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uma modalidade de ensino de interesse do estudante — como ensino técnico, por exemplo —, até
a desisténcia dos estudos em razao da falta de adaptacao a Unica escola disponivel. A existéncia
ou nao de escolas alternativas acessiveis pode ser a diferenca entre trocar de escola para uma
mais adequada as necessidades do aluno ou ser levado a abandonar os estudos.

4 RESULTADOS

Esta secdo discute as condicdes de acesso as escolas nas cidades brasileiras, com foco na
insuficiéncia de acessibilidade da populagdo mais pobre. Primeiramente, a subsecao 4.1 apresenta
uma visao geral sobre a quantidade de matriculas em escolas publicas em cada uma das cidades
analisadas e para cada nivel de ensino. Depois, as subsecdes 4.2 e 4.3 detalham as analises de
insuficiéncia de acesso as escolas de ensino infantil e médio, respectivamente.

4.1 Universalidade da rede de ensino

Antes de analisar o0 acesso geografico dos estudantes as escolas publicas, é importante
apresentar o contexto da disponibilidade de vagas ofertadas por cada rede de ensino em relacao
a populacao em idade escolar de cada cidade. A figura 1 apresenta a relacao entre o nimero de
estudantes matriculados em cada nivel educacional e a populacao em idade escolar representada
por linhas horizontais: quanto maior a linha, maior a proporcao de criancas da faixa etaria corres-
pondente que frequentam uma escola publica. A figura apresenta ainda a proporcdo de criancas e
adolescentes da populacao em geral que pertence a cada decil de renda, representada por barras
que vao do amarelo (decil 1, populacao mais pobre) ao azul (decil 10, populacao mais rica).

A figura 1 mostra que o ensino fundamental é o que possui a maior cobertura de vagas publi-
cas. Nas cidades de Campo Grande e Manaus, por exemplo, a quantidade de matriculas em escolas
publicas de ensino fundamental corresponde a mais de 80% da populacao com idade de 6 a 14
anos. Na outra ponta da distribuicao, nas cidades de Salvador, Macei6 e Sao Gongalo, 0 nimero
de estudantes matriculados corresponde a menos de 50% dessa populacao, indicando que uma
parcela maior de criancas dessas cidades recorre a escolas privadas para suprir a demanda pelo
ensino fundamental. No entanto, nao é possivel afirmar com precisao qual a parcela das familias
que recorre ao ensino privado por escolha deliberada ou pela falta de disponibilidade de vagas
na rede publica. Em relacao ao ensino médio, o nimero de estudantes matriculados corresponde
a aproximadamente 50% da populacao com idade entre 15 e 18 anos, na maioria das cidades.
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Algumas cidades se destacam com taxas mais altas, como Recife (80%) e Manaus (70%), enquanto
Macei6 e Sao Goncalo apresentam as taxas mais baixas também para esse nivel de ensino.

As menores taxas de cobertura da rede de ensino sdo encontradas na educacao
infantil, em que ha a menor relacdo entre a quantidade de estudantes matriculados nas
escolas publicas e de criancas entre 0 e 5 anos de idade. Em todas as cidades analisa-
das, o numero de estudantes matriculados é menor que a populacao entre 0 e 5 anos de
idade dos quatro decis de renda mais baixos. Assim, considerando-se que o numero total
de vagas esta correlacionado ao ndmero de matriculas, nao haveria vagas de ensino sufi-
cientes para cobrir essa populacao, ainda que todas as vagas fossem dedicadas exclusi-
vamente a populacao de baixa renda. Seguindo o mesmo critério, alguns casos chamam
atencdo por ndo possuirem vagas suficientes nem mesmo para as criancas mais pobres
(do primeiro decil de renda). Entre essas cidades, estao Salvador, Maceié e Sao Gongalo, que também
possuem os piores indicadores para o ensino fundamental e médio, além de Porto Alegre, Sao Luis
e Belém, que apresentam indicadores proximos ou acima da média para os outros niveis de ensino.
Como mencionado na secao de métodos, esta analise é baseada em estimativas de populagao
de 2010 e de oferta de vagas em 2019. Assim, é possivel que a situacdo da cobertura de
oferta de vagas nessas cidades seja ainda mais grave devido ao crescimento populacional da
ultima década.
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FIGURA 1

Proporc¢ao de criancas e adolescentes matriculados em escolas publicas em relacédo a
populacao em idade escolar, e distribuicdo da populacdo em idade escolar segundo
decis de renda domiciliar per capita
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Dados para Goiania abrangem toda a sua RM, e ndo apenas o municipio.
2. Municipios ordenados pelos valores do ensino fundamental.
3. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos
originais (nota do Editorial).
4. Dados de populacdo de 2010 e dados de matriculas de escolas de 2019.
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Esses resultados corroboram que ainda ha um longo caminho a percorrer em relacao a uni-
versalizacdo do acesso ao ensino publico em todas as regides do Brasil, apesar de algumas das
maiores cidades do pais apresentarem avancos significativos nesse aspecto. Esses avangos podem
ser observados principalmente no que concerne ao ensino fundamental, com a quase universaliza-
cao deste em algumas cidades. Porém, avancos significativos ainda precisam ser obtidos no que diz
respeito aos ensinos médio e, principalmente, infantil. Esse quadro é especialmente preocupante
pela baixa cobertura da educacao infantil pablica, que é fundamental para familias de menor
renda e, especialmente, para maes chefes de familia, que sao as pessoas mais dependentes desse
servico. Por esses motivos, as proximas subsecoes focam na insuficiéncia de acesso a educacao
infantil e ao ensino médio.

4.2 Visao geral da insuficiéncia no acesso a educacao

Os indicadores de insuficiéncia de acessibilidade as escolas de educacao infantil e ensino
fundamental foram calculados para todas as vinte maiores cidades brasileiras, considerando-se
deslocamentos de até quinze ou trinta minutos de caminhada. Por sua vez, os indicadores
para o ensino médio foram calculados considerando-se a possibilidade de uso do transporte
publico, em até trinta minutos de viagem. Esta subsecdao apresenta uma visao geral dos
resultados, que serao analisados em mais detalhes nas duas subsecdes subsequentes.

A tabela 2 apresenta a proporcao da populacao pobre em idade escolar que vive a mais
de quinze ou trinta minutos de caminhada até a creche mais préxima. Os resultados mos-
tram uma grande variacao entre as cidades. Considerando-se a LI de quinze minutos para
educacao infantil, Recife possui o melhor indicador (com 13,8% das criancas em situacao
de insuficiéncia de acessibilidade), enquanto Sao Goncalo possui o pior indicador (59,6%).
Levando-se em conta a LI de trinta minutos, os indices de insuficiéncia caem significativa-
mente, e podemos observar que apenas 0,8% das criancas de Fortaleza se encontram em
situacdo de insuficiéncia de acessibilidade, enquanto 25,2% das criancas de Sao Luis estao
em situacao de insuficiéncia.
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TABELA 2
Proporc¢ao da populacdo de baixa renda em idade escolar a mais de quinze ou trinta
minutos de caminhada até a creche mais préxima (2019)

Educacdo infantil

Cidade Populacio d
pulacdo de o . ) o . )
035 anos de idade LI — quinze minutos (%) LI — trinta minutos (%)

Belém 69.570 40,0 8,9
Belo Horizonte 95.809 441 1,7
Brasilia 133.918 43,9 15,1
Campinas 44987 34,3 9,3
Campo Grande 40.316 21,9 3,0
Duque de Caxias 45.570 45,6 11,6
Fortaleza 116.195 22,3 0,8
RM de Goiania 104.855 37,6 10,1
Guarulhos 72.461 46,3 14,3
Maceid 48.659 52,2 15,7
Manaus 111.668 33,4 7,1
Natal 38.863 35,5 2,8
Porto Alegre 60.338 57,2 20,8
Recife 66.558 13,8 1,8
Rio de Janeiro 266.028 22,1 3,6
Salvador 112.655 26,5 5,2
S&o Gongalo 36.865 59,5 16,8
Séo Luis 51.362 58,9 25,2
Sao Paulo 510.944 34,5 6.4
Total 2.103.360 34,2 7.9

Elaboracdo dos autores.

A tabela 3 apresenta a proporcao de jovens de baixa renda em idade escolar que estao em
situacdo de insuficiéncia de acessibilidade ao ensino médio, considerando-se as LI 0, LI 1 e LI 3.
Diferencas geograficas nos niveis de insuficiéncia de acessibilidade também podem ser vistas
nesse nivel de ensino. A RM de Goiania apresenta os piores indicadores, levando-se em conta
as trés Lls, sendo que 22,7% dos jovens estao mais distantes que trinta minutos de viagem por
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transporte publico de uma escola de ensino médio. Entre as cidades consideradas individualmente,
0 Rio de Janeiro possui o pior indice, considerando-se a LI 0: 12,5% de estudantes em situagao
de insuficiéncia de acessibilidade.

TABELA 3

Proporc¢ao da populacado de jovens de baixa renda entre 15 e 18 anos de idade que
conseguem acessar zero, uma ou até trés escolas de ensino médio em até trinta
minutos por transporte publico (2019)

Ensino médio

. Populacao de
15 3 18 anos de idade LI — 0 escolas (%) LI -1 escola (%) LI — 3 escolas (%)
2,5

Belo Horizonte 82.439 11,9 47,0
Campinas 37.595 8,0 24,0 53,6
Fortaleza 100.192 1,7 5,6 16,2
RM de Goiania 79.186 22,7 42,3 74,3
Porto Alegre 49.811 9,1 18,4 43,5
Recife 55.929 53 12,2 41,0
Rio de Janeiro 214.797 12,5 31,4 62,5
Sao Paulo 398.528 2,7 6,3 15,6
Total 1.081.652 6,7 16,2 37,4

Elaboracdo dos autores.

As proximas subsecdes aprofundardo a discussao sobre os indices de insuficiéncia de aces-
sibilidade a educacao infantil e ao ensino médio.

4.3 Insuficiéncia no acesso a educacao infantil

A educacdo na primeira infancia, durante os primeiros 6 anos de idade, tem papel fundamen-
tal para o desenvolvimento cognitivo das criancas (Burguer, 2010; Engle et al., 2011; Weiland e
Yoshikawa, 2013). O acesso a escolas publicas de educacdo infantil é essencial para que pais e
responsaveis pertencentes a familias de menor renda tenham com quem deixar seus filhos durante
0 horario de trabalho (Barros et al., 2013; Evans, Jakiela e Knauer, 2021; Halim, Perova e Reynolds,
2021). Assim, tanto a oferta de vagas quanto a localizacao das escolas sao essenciais para que
as familias tenham acesso a esse servico.
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A figura 2 apresenta a porcentagem das criancas de 0 a 5 anos de idade e de baixa renda,
entre 0s 50% mais pobres, com acessibilidade insuficiente considerando-se as Lls de quinze e
trinta minutos. Em outras palavras, a figura mostra a proporcao de criancas que moram a mais
de quinze ou trinta minutos de caminhada da escola de educacdo infantil mais préxima. E pos-
sivel observar que diversas cidades possuem uma cobertura espacial bastante alta da rede de
ensino, apesar das limitacbes em relacao ao numero de vagas apresentadas na subsecao anterior.
As cidades de Curitiba, Recife, Campo Grande, Rio de Janeiro e Fortaleza tém os melhores niveis
de acessibilidade — isto é, os menores niveis de insuficiéncia de acessibilidade ao ensino infantil.
Ainda assim, entre 10% e 25% das criancas nessas cidades residem a mais de quinze minutos
de caminhada de uma creche.

Quando consideramos a LI de trinta minutos, essa propor¢ao se aproxima de 0% nessas cida-
des. Por sua vez, as cidades de Sao Gongalo, Sao Luis, Porto Alegre e Macei6 apresentam os piores
indicadores. Nessas cidades, mais de 50% das criancas de baixa renda tém acesso insuficiente a
educacdo infantil, se considerarmos a LI de quinze minutos. Esses dados reforcam a gravidade dos
resultados apresentados na figura 1, em que essas cidades possuem os piores indices de vagas
por estudante entre as cidades analisadas neste estudo. Assim, além de existirem poucas vagas de
ensino disponiveis em relacdo a demanda, essas vagas sao pouco acessiveis para parcela signifi-
cativa da populacao.
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FIGURA 2

Proporcao de criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda residente a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais
préxima (2019)
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Dados para Goiania abrangem toda a sua RM, e ndo apenas o municipio.
3. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos
originais (nota do Editorial).

A figura 3 mostra mapas que revelam o local de moradia das criancas de baixa renda e com
insuficiéncia de acesso a educacao infantil, considerando-se as Lls de acesso de quinze e trinta
minutos. Por uma questdo de brevidade, os mapas apresentados nesta figura apresentam apenas
os resultados para os municipios de Recife, Porto Alegre e Sao Luis, trés cidades com distintas
composicoes populacionais, sistemas de transporte e diferentes niveis de insuficiéncia de acesso
a educacao.
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FIGURA 3

Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima -
municipios de Recife, Porto Alegre e Sao Luis (2019)
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos
originais (nota do Editorial).

No caso de Recife, é possivel observar dois principais motivos para a alta acessibilidade.
Entre estes, esta a alta cobertura da rede de ensino na area urbana, indicada pelos pontos azuis
no mapa. Nas outras duas cidades, é possivel observar grandes areas sem a presenca de creches
e pré-escolas nas suas proximidades. Ainda, a cidade de Recife tem um desenvolvimento urbano
relativamente mais compacto que as demais cidades, o que facilita o trabalho do poder publico
de oferecer uma rede de ensino com maior cobertura espacial. Nos casos de Porto Alegre e
Sao Luis, fica evidente como a existéncia de grandes areas urbanas fragmentadas e de baixa
densidade populacional, ao sul das duas cidades, dificulta a implantacao de uma rede eficiente
de escolas nessas localidades.

4.4 Insuficiéncia no acesso a escolas de ensino médio

Ao analisar 0 acesso por transporte publico dos jovens as escolas de ensino médio, também
encontramos resultados muito diferentes entre cidades. A figura 4 mostra para nove cidades
brasileiras, para as quais dispomos de dados de transporte publico, a porcentagem da populacao
entre 15 e 18 anos de idade e de baixa renda que possui nivel insuficiente de acesso a escolas
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de ensino médio, considerando-se trés Lls: acesso a zero, uma ou trés escolas em até trinta minu-
tos de viagem por transporte publico. As cidades de Sao Paulo e Fortaleza destacam-se com as
melhores situacoes e apresentam as menores proporcoes de jovens de baixa renda com acesso
insuficiente. Isso indica que essas cidades apresentam uma rede de escolas de ensino médio melhor
distribuida no territorio em relacao as demais cidades, com escolas proximas da populacao que
mais necessita destas. Em especial em Sao Paulo, assume-se que a rede de transporte publico de
média-alta capacidade também exerce um papel significativo nesses resultados, por facilitar o
acesso a escolas mais distantes.

As cidades de Campinas, Belo Horizonte, Curitiba, Porto Alegre e Recife, por sua vez, apresen-
tam niveis de insuficiéncia no acesso ao ensino médio acima de 40%, quando considerada uma LI
mais exigente, de trés escolas. Porém, o nivel de insuficiéncia de acessibilidade nessas cidades cai
significativamente, para abaixo de 10%, quando se leva em conta a LI de zero escolas. Goiania e
Rio de Janeiro, por seu turno, sao as cidades com as maiores proporcdes de jovens de baixa renda
com acesso insuficiente as escolas de ensino médio, considerando-se qualquer uma das trés LIs.
Em Goiania, praticamente um em cada quatro jovens nao consegue acessar nenhuma escola em
menos de trinta minutos de viagem por transporte publico, enquanto Rio de Janeiro é a Unica das
outras cidades em que o percentual desses jovens é superior a 10%. Além disso, mais de 30%
dos jovens de Goiania e do Rio de Janeiro conseguem acessar apenas uma escola nesse tempo
de viagem. Em geral, esses resultados decorrem de uma combinacdo de fatores como: i) baixa
cobertura da distribuicao espacial de escolas na cidade; ii) ineficiéncias do sistema de transporte;
e iii) alta concentracao de matriculas em poucas escolas. Ainda no caso de Goiania, os resultados
também sdo afetados negativamente pelo fato de que foi considerada toda sua RM na andlise, o
que inclui grande populacdo jovem de baixa renda morando nos municipios da periferia metro-
politana, onde ha menor oferta tanto da rede de ensino quanto da rede de transporte publico.

28



2854

FIGURA 4

Proporc¢ao de jovens entre 15 e 18 anos de idade de baixa renda que conseguem
acessar zero, uma ou até trés escolas de ensino médio em até trinta minutos por
transporte publico (2019)
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Dados para Goiania abrangem toda a sua RM, e ndo apenas o municipio.
3. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos
originais (nota do Editorial).

A figura 5 indica no mapa quantos sao e onde moram os jovens de baixa renda com
acesso insuficiente as escolas de ensino médio, considerando-se as trés Lls. Por questdo
de brevidade, os mapas apresentados nesta figura mostram apenas os resultados para trés
municipios que representam alto (Fortaleza), médio (Belo Horizonte) e baixo (Porto Alegre)
nivel de acessibilidade.
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FIGURA 5

Mapas com a localizacao dos jovens de 15 a 18 anos de idade de baixa renda com acesso
a até zero, uma ou até trés escolas de ensino médio em até trinta minutos de viagem
por transporte publico — municipios de Fortaleza, Belo Horizonte e Porto Alegre (2019)
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos nao puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos
originais (nota do Editorial).

Para a LI O (jovens sem acesso a escolas em trinta minutos de viagem), os mapas mostram
um cenario semelhante para Fortaleza e Belo Horizonte. Ambas as cidades possuem uma boa
distribuicao de escolas de ensino médio em seu territdrio, o que contribui para um alto nivel
de acessibilidade. Apenas algumas areas no limite desses municipios se encontram em situacao de
insuficiéncia de acessibilidade, considerando-se essa LI. Por sua vez, Porto Alegre concentra suas
escolas na por¢ao norte da cidade, deixando grandes areas da zona sul sem cobertura. Isso explica,
em parte, o porqué de aproximadamente 10% dos jovens pobres da cidade apresentarem acesso
insuficiente atentando-se para a LI 0, enquanto esse numero é préximo de 0% em Fortaleza e
Belo Horizonte.

Para as demais Lls de uma e trés escolas, uma diferenca maior pode ser observada entre
Fortaleza e Belo Horizonte. Enquanto essas cidades apresentavam indices semelhantes para a L
0, Belo Horizonte tem um aumento significativo nos indices de insuficiéncia nas LIs 1 e 3, o que
se reflete nos mapas. Enquanto Fortaleza apresenta mais areas em situacdo de insuficiéncia de
acessibilidade para a LI 1, essas areas sao predominantemente de baixa densidade populacional,
como indicado pelas cores claras no mapa. Por sua vez, Belo Horizonte apresenta mais areas de
alta densidade populacional na LI 1, indicadas pelas cores mais escuras no mapa. Ainda assim,
Fortaleza e Belo Horizonte revelam indices relativamente baixos de insuficiéncia para a LI 1, em
torno de 5% e 10%, respectivamente, enquanto esse indice é proximo de 20% para Porto Alegre.
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Quando consideramos a LI mais rigida (LI 3), observamos uma mudanca no padrao de Belo
Horizonte em relacdo a Fortaleza e Porto Alegre. Enquanto Belo Horizonte apresenta baixos indices
de insuficiéncia para a LI 0, semelhante a Fortaleza, esses indices aumentam significativamente
para a LI 3, assemelhando-se mais ao indice de Porto Alegre (em torno de 45%). Essa mudanca
é claramente visivel nos mapas, nos quais grandes areas de Porto Alegre e Belo Horizonte apre-
sentam insuficiéncia de acessibilidade, inclusive areas de alta densidade populacional. Fortaleza
também apresenta algumas areas de alta densidade em situacao de insuficiéncia de acessibilidade,
mas essas areas sao mais visiveis apenas na LI 3 e em proporcao menor que Porto Alegre e Belo
Horizonte. Esse padrao espacial se reflete no baixo indice de insuficiéncia de acessibilidade de
Fortaleza na LI 3, de aproximadamente 15%.

5 CONCLUSOES

Este estudo apresentou uma analise abrangente das condicdes de acessibilidade a escolas
publicas de ensino infantil e médio nas vinte maiores cidades brasileiras, com foco em questdes
de insuficiéncia de acesso e exclusao social da populacao em idade escolar e de baixa renda.
O estudo explorou diferentes Lls de acessibilidade e estimou para cada linha de corte quantas
sao e onde moram as criancas e adolescentes que estariam em situacao de exclusao de acesso a
educacdo. As anélises focaram no ensino infantil e médio, nos quais foram encontrados os menores
niveis de cobertura da rede publica no quantitativo de estudantes matriculados em relacao ao
tamanho da populacao em idade escolar. O trabalho apresentou discussdes sobre desigualdades
regionais de acesso a educacao em cidades de todas as regides do Brasil, bem como sobre aspectos
intraurbanos do problema, o que foi possibilitado pela ampla cobertura geografica e alta resolucao
espacial dos dados desta pesquisa.

Os resultados mostram que ainda sao necessarios significativos avancos em direcdo a univer-
salizacdo do acesso a educagao no Brasil e sugerem que 0 acesso geografico as escolas ainda é
uma importante barreira a ser superada. A oferta de educacdo infantil ainda é bastante deficitaria
no Brasil, e as barreiras geograficas de acesso as creches agravam esse problema na maioria das
grandes cidades do pais. Quando consideramos o limite de insuficiéncia de acessibilidade mais
rigido, de quinze minutos de caminhada até a creche mais préxima, mais de 30% das criancas de
catorze das vinte cidades do estudo possuem acesso insuficiente. Somente quando adotamos um
limite mais flexivel, de trinta minutos de caminhada, é que a insuficiéncia de acessibilidade cai
para niveis abaixo de 10% na maioria das cidades. Porém, é necessario levar em consideracao que
criancas de 0 a 5 anos dependem dos pais ou responsaveis para se deslocar até a creche; entao,
o tempo de deslocamento total do adulto responsavel é muito maior quando levamos em conta
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duas viagens de ida e volta. Esse tempo gasto adicional pode ter impacto significativo na rotina
das familias, especialmente para aquelas que ndo tém acesso a automavel particular.

No caso do ensino médio, muitos adolescentes podem locomover-se sozinhos até a escola,
inclusive utilizando o transporte publico. No entanto, até mesmo se considerando o uso do trans-
porte publico, um nimero significativo de jovens tem acesso insuficiente a escolas: em sete das
nove cidades analisadas em que dados de transporte publico estao disponiveis, mais de 40% dos
jovens conseguem acessar entre zero e trés escolas de ensino médio em trinta minutos de viagem —
as excecoes sao Fortaleza e Sao Paulo. No caso da RM de Goiania, mais de 20% dos estudantes
ndo conseguem acessar nenhuma escola nesse tempo de viagem.

Esses resultados, porém, devem ser considerados a luz de algumas limitacbes deste estudo.
Primeiramente, focou-se apenas no aspecto de acesso geografico a educacdo. Embora o acesso
geografico a escolas seja fundamental, este nao é suficiente por si s6 para garantir melhorias em
indicadores de matricula/evasao escolar. O direito de acesso a educacdo também é influenciado
por diversos outros fatores, como a qualidade das instalacdes das escolas e a qualificacao dos
professores, questdes de seguranca e até mesmo o custo de oportunidade das familias em man-
ter as criancas na escola, e nao no mercado de trabalho. Relacionado aos fatores financeiros do
acesso a educacdo, esta o custo monetario do transporte publico, que também nao foi considerado
neste estudo. Esse custo pode ser importante barreira de acesso as escolas, embora esse problema
possa ser minimizado por politicas de desconto de tarifas para estudantes. Ainda, os dados de
populacao do Censo Demografico 2010 estdo defasados, 0 que faz com que nossas estimativas
da quantidade de criancas com acesso insuficiente sejam subestimadas. Finalmente, este trabalho
também nao considerou nas analises de acessibilidade a questao de competicao de alunos por
vagas, 0 que pode ser um problema maior em escolas com vagas limitadas, tal como sugerem
Moreno-Monroy, Lovelace e Ramos (2018). Conforme demonstrado na figura 1, a competicao por
vagas é particularmente intensa no ensino infantil, em que o nimero de estudantes matriculados
é bastante baixo em relacao ao tamanho da populacao em idade escolar que potencialmente
poderia utilizar o servico.

Apesar dessas limitacoes, é possivel tirar deste estudo algumas implicacdes para politicas
publicas voltadas a facilitar o0 acesso da populacdo a educacdo. Os fatores mais relevantes para
melhorar 0 acesso a educacdo nas cidades sdo 0s mesmos no ensino infantil e médio: a cobertura
espacial da rede de ensino e a concentracao da populacao em areas mais compactas. No caso
do ensino médio, a capilaridade e a eficiéncia da rede de transporte publico também contribuem
significativamente para aprimorar as condicdes de acesso as escolas. Em geral, altos indices de
insuficiéncia de acessibilidade foram encontrados principalmente em areas mais periféricas da
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cidade e em areas urbanas fragmentadas e de baixa densidade populacional. Essas caracteristi-
cas desafiam a acdo do poder publico em implantar uma rede de ensino abrangente e linhas de
transporte publico mais eficientes. Isso indica que a¢bes de planejamento e expansao da rede
de educacao em areas mais isoladas e de baixa densidade sao importantes, mas essas acdes
sozinhas nao sdo suficientes para fornecer bons niveis de acesso a educacdo para a populacao.
Nesse contexto, também é essencial implementar conjuntamente acdes de planejamento urbano
e de transportes de forma integrada, com vistas a promover maior adensamento populacional em
areas urbanas consolidadas que ja possuem infraestrutura de transportes e escolas instaladas,
mas subaproveitadas.

Um exemplo no Brasil de um programa governamental federal voltado para melhorar o acesso
de criancas e adolescentes as escolas é o programa Caminho da Escola. Esse programa do MEC
estabelece parcerias com governos municipais e estaduais, com o objetivo de aumentar a dispo-
nibilidade de veiculos escolares como 6nibus e bicicletas, seja por financiamento subsidiado, seja
por financiamento custeado integralmente pelo Orcamento Geral da Unido (OGU). No entanto, o
Caminho da Escola tem foco prioritario em estudantes residentes em areas rurais. Seria importante
em uma futura agenda de pesquisa avaliar o desenho e 0s possiveis impactos desse programa
sobre a permanéncia e o desempenho escolar dos alunos beneficiados. Uma avaliacdo rigorosa da
efetividade dessa politica seria um passo importante, no sentido de discutir a viabilidade da sua
expansao para as comunidades de baixa renda em bairros menos acessiveis em areas urbanas.

As questdes discutidas neste trabalho e a metodologia empregada poderiam ser Uteis para a
expansao da agenda de pesquisa sobre planejamento urbano, acessibilidade e educagao. Novos
estudos sao necessarios para investigar, por exemplo, em que medida as condicdes de acesso as
escolas podem influenciar o desempenho académico ou a evasdo escolar nas cidades brasileiras.
Ainda, sao necessarios estudos para pesquisar em que medida politicas de transporte escolar e
subsidio as tarifas de transporte estudantil contribuem para diminuir taxas de evasao de alunos,
especialmente entre familias de baixa renda, para quem os gastos com transporte tém maior peso
no orcamento domiciliar. Estudos futuros também poderiam utilizar indicadores de acessibilidade
que levam em conta a competicao por vagas, considerando-se recomendactes sobre nimero de
alunos por sala de aula ou professores. Ainda se faz necessario, no entanto, novas pesquisas que
discutam como definir LI de acessibilidade que consideram competicdo por recursos, como quan-
tidade de alunos por sala de aula.
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APENDICE A

FIGURA A.1
Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima —
Belém (2019)
A.1A — Linha de insuficiéncia (LI)
de quinze minutos A.1B — LI de trinta minutos
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condi¢des técnicas dos
originais (nota do Editorial).
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FIGURA A.2

Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda, residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima,
e dos jovens de 15 a 18 anos de idade de baixa renda, com acesso a até zero, uma ou
trés escolas de ensino médio em até trinta minutos de viagem por transporte publico —
Belo Horizonte (2019)

4 A.2A - LI de quinze A.2B — LI de trinta minutos N
minutos (educacao infantil) (educagao infantil)
Linha de Insuficiéncia: 15 minutos Linha de Insuficiéncia: 30 minutos
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criangas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condig6es técnicas dos
originais (nota do Editorial).
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FIGURA A.3

Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda residentes a mais de

quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima -
Distrito Federal — DF (2019)
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Elaboracdo dos autores.

Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criangas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.

2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigdes técnicas dos
originais (nota do Editorial).
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Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda, residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima,
e dos jovens de 15 a 18 anos de idade de baixa renda, com acesso a até zero, uma ou
trés escolas de ensino médio em até trinta minutos de viagem por transporte publico —

Campinas (2019)
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Elaboracdo dos autores.

Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condicdes técnicas dos

originais (nota do Editorial).
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FIGURA A5
Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda, residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima,
e dos jovens de 15 a 18 anos de idade de baixa renda, com acesso a até zero, uma ou
trés escolas de ensino médio em até trinta minutos de viagem por transporte publico —
Campo Grande (2019)
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criangas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigdes técnicas dos
originais (nota do Editorial).
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FIGURA A.6

Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda, residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima,
e dos jovens de 15 a 18 anos de idade de baixa renda, com acesso a até zero, uma ou
trés escolas de ensino médio em até trinta minutos de viagem por transporte publico —
Curitiba (2019)
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigGes técnicas dos
originais (nota do Editorial).
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FIGURA A.7
Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda residentes a mais de

quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima -
Duque de Caxias (2019)
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.

2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigGes técnicas dos
originais (nota do Editorial).
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FIGURA A.8

Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda, residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima,
e dos jovens de 15 a 18 anos de idade de baixa renda, com acesso a até zero, uma ou
trés escolas de ensino médio em até trinta minutos de viagem por transporte publico —
Fortaleza (2019)

4 A.8A — LI de quinze minutos A.8B — LI de trinta minutos N
(educacao infantil) (educagao infantil)
Linha de Insuficiéncia: 15 minutos Linha de Insuficiéncia: 30 minutos
10 km 10 km 1 1 |
A.8C — LI de 0 escolas A.8D — LI de 1 escola A.8E — LI de 3 escolas
(ensino médio) (ensino médio) (ensino médio)
Linha de Insuficiéncia: 0 escolas Linha de Insuficiéncia: 1 escola Linha de Insuficiéncia: 3 escolas
10 km 10 km 10 km
Namero _ Escolas °
\ de criangas 5 109 200 300 400 /

Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigGes técnicas dos
originais (nota do Editorial).
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FIGURA A.9

Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda, residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima,
e dos jovens de 15 a 18 anos de idade de baixa renda, com acesso a até zero, uma ou
trés escolas de ensino médio em até trinta minutos de viagem por transporte publico —
regiao metropolitana (RM) de Goiania (2019)
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos nao puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigdes técnicas dos
originais (nota do Editorial).

FIGURA A.10
Mapas com a localizacdo das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda, residentes

48



2854

a mais de quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais
proxima, e dos jovens de 15 a 18 anos de idade de baixa renda, com acesso a até zero,
uma ou trés escolas de ensino médio em até trinta minutos de viagem por transporte
publico — Guarulhos (2019)
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condi¢des técnicas dos
originais (nota do Editorial).
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FIGURA A.11

Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima -
Maceio (2019)
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigGes técnicas dos
originais (nota do Editorial).
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Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima -

Manaus (2019)
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Elaboracdo dos autores.

Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigGes técnicas dos

originais (nota do Editorial).
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FIGURA A.13
Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima -
Natal (2019)
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigGes técnicas dos
originais (nota do Editorial).
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FIGURA A.14

Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda, residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima,
e dos jovens de 15 a 18 anos de idade de baixa renda, com acesso a até zero, uma ou
trés escolas de ensino médio em até trinta minutos de viagem por transporte publico —
Porto Alegre (2019)
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigGes técnicas dos
originais (nota do Editorial).
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FIGURA A.15

Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda, residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima,
e dos jovens de 15 a 18 anos de idade de baixa renda, com acesso a até zero, uma ou
trés escolas de ensino médio em até trinta minutos de viagem por transporte publico —

Recife (2019)
/" A15A-LIde quinze minutos A.15B — LI de trinta minutos N
(educacao infantil) (educagao infantil)
Linha de Insuficiéncia: 15 minutos Linha de Insuficiéncia: 30 minutos

~ 10km  10km

A.15C — LI de 0 escolas A.15D — Ll de 1 escola A.15E — LI de 3 escolas
(ensino médio) (ensino médio) (ensino médio)
Linha de Insuficiéncia: 0 escolas Linha de Insuficiéncia: 1 escola Linha de Insuficiéncia: 3 escolas

 10km T2 HolRmyIen 27 dolkm .

Escolas gjumgro
\ e crangas o 100 200 300 /

Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigGes técnicas dos
originais (nota do Editorial).
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FIGURA A.16

Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda, residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima,
e dos jovens de 15 a 18 anos de idade de baixa renda, com acesso a até zero, uma ou
trés escolas de ensino médio em até trinta minutos de viagem por transporte publico —
Rio de Janeiro (2019)

/" A16A-Llde quinze minutos A.16B — LI de trinta minutos N
(educacao infantil) (educacao infantil)
Linha de Insuficiéncia: 15 minutos Linha de Insuficiéncia: 30 minutos
%
30 km 30 km
A.16C — LI de 0 escolas A.16D — Ll de 1 escola A.16E — LI de 3 escolas
(ensino médio) (ensino médio) (ensino médio)
Linha de Insuficiéncia: 0 escolas Linha de Insuficiéncia: 1 escola Linha de Insuficiéncia: 3 escolas
Mkml. = 4 - ] 8km| ¢ 5 | kmle 4 - |
Escolas - Ndmero
\\ decriangas o 300 00 900 /

Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigGes técnicas dos
originais (nota do Editorial).
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FIGURA A.17

Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda residentes a mais de

quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima -
Salvador (2019)

A.17A — LI de quinze minutos A.17B — LI de trinta minutos

N
Linha de Insuficiéncia: 15 minutos Linha de Insuficiéncia: 30 minutos
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Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.

2. Figura cujos leiaute e textos nao puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigGes técnicas dos
originais (nota do Editorial).

Elaboracdo dos autores.
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FIGURA A.18
Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda residentes a mais de

quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima -
Sao Gongalo (2019)
A.18A — LI de quinze minutos A.18B — LI de trinta minutos

/ N\

Linha de Insuficiéncia: 15 minutos Linha de Insuficiéncia: 30 minutos

TABORAI

10 km | | 10 km | [ s

Escolas - Numero "

decriangas 3 50 100 150
\ /
Elaboracdo dos autores.
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigGes técnicas dos
originais (nota do Editorial).
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FIGURA A.19

Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima -

Sao Luis (2019)
A.19A — LI de quinze minutos

A.19B — LI de trinta minutos

/ N\
Linha de Insuficiéncia: 15 minutos Linha de Insuficiéncia: 30 minutos
20 km | 20 km |
Nomero MMM Escolas -
decriangas o 100 200 300
\\ /

Elaboracdo dos autores.

Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigGes técnicas dos

originais (nota do Editorial).
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FIGURA A.20

Localizacao das criancas de 0 a 5 anos de idade de baixa renda, residentes a mais de
quinze ou trinta minutos de caminhada até a escola de educacao infantil mais préxima,
e dos jovens de 15 a 18 anos de idade de baixa renda, com acesso a até zero, uma ou
trés escolas de ensino médio em até trinta minutos de viagem por transporte publico —
Sao Paulo (2019)

/ A.20A — LI de quinze minutos A.20B — LI de trinta minutos N
(educacao infantil) (educacao infantil)

Linha de Insuficiéncia: 15 minutos Linha de Insuficiéncia: 30 minutos

L el

A.20C — LI de 0 escolas A.20D — LI de 1 escolas A.20E — LI de 3 escolas
(ensino médio) (ensino médio) (ensino médio)
Linha de Insuficiéncia: 0 escolas Linha de Insuficiéncia: 1 escola Linha de Insuficiéncia: 3 escolas

L de criangas o 200 400 600 /

Elaboracdo dos autores
Obs.: 1. Foram consideradas de baixa renda as criancas e os jovens entre as familias 50% mais pobres de cada cidade.
2. Figura cujos leiaute e textos nao puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigGes técnicas dos
originais (nota do Editorial).
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APENDICE B

TABELA B.1

Valores de renda mensal média domiciliar per capita para os grupos de baixa, mediana
e alta renda

(Em R$)

12 decil (baixa renda) 5° decil (renda mediana) 10° decil (alta renda)
Belém 222,46 438,27 2.160,76
Belo Horizonte 326,39 688,34 3.783,85
Brasilia 309,95 711,05 4.795,92
Campinas 292,03 705,31 3.511,55
Campo Grande 306,39 569,59 2.702,08
Curitiba 432,39 862,36 3.280,41
Duque de Caxias 254,17 441,09 840,79
Fortaleza 217,90 408,95 2.388,03
Goiania 312,10 574,87 2.738,26
Guarulhos 232,38 493,18 1.567,52
Maceid 190,73 365,74 2.235,97
Manaus 234,74 410,64 2.066,04
Natal 239,72 441,72 2.503,36
Porto Alegre 334,17 902,77 3.789,13
Recife 208,05 428,85 3.137,83
Rio de Janeiro 311,71 668,66 4.043,85
Salvador 231,86 426,36 2.865,31
S&o Gongalo 316,38 515,78 1.020,11
S&o Luis 212,67 398,44 2.045,64
S&o Paulo 317,78 630,62 3.998,93

Fonte: Censo Demogréafico 2010. Disponivel em: <http://bit.ly/3ZRs3or>.
Obs.: 1. Dados para Goiania abrangem toda a sua RM, e ndo apenas o municipio.
2. Valores de agosto de 2010.
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APENDICE C

TABELA C.1
Quantidade de escolas publicas por etapa de ensino para as vinte cidades (2019)

Sao Paulo 945 1.565 661 2.632
Rio de Janeiro 941 1.020 272 1.811
Goiania' 428 484 144 728
Manaus 201 455 m 625
Salvador 256 487 141 618
Brasilia 254 485 103 615
Curitiba 353 334 133 565
Belo Horizonte 191 368 140 544
Recife 229 304 103 461
Fortaleza 211 352 160 453
Campinas 161 198 100 369
Porto Alegre 90 268 79 337
Belém 100 253 94 329
Guarulhos 112 260 102 312
Campo Grande 191 148 69 272
Sao Luis 67 153 95 272
Natal 82 164 56 258
Duque de Caxias 146 204 75 251
Maceio 58 165 52 220
S&o Gongalo 74 154 64 181

Fonte: Censo Escolar do Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas Educacionais Anisio Teixeira (Inep).
Nota: " Dados para Goiania abrangem toda a sua RM.
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TABELA C.2

Quantidade de matriculas em escolas publicas por etapa de ensino para as vinte

cidades (2019)
Sao Paulo 270.699 1.011.299 339.805 1.621.803
Rio de Janeiro 150.742 467.834 174.686 793.262
Goiania’ 48.845 195.644 61.808 306.297
Manaus 47.671 259.317 96.655 403.643
Salvador 25.731 166.500 71.805 264.036
Brasilia 43.179 256.366 92.744 392.289
Curitiba 33.806 153.346 56.877 244.029
Belo Horizonte 48.373 193.220 69.699 311.292
Recife 18.107 104.346 81.297 203.750
Fortaleza 48.635 167.972 78.944 295.551
Campinas 34.747 92.294 30.860 157.901
Porto Alegre 8.248 107.763 33.706 149.717
Belém 15.989 115.728 49.037 180.754
Guarulhos 42.854 148.496 44.869 236.219
Campo Grande 30.715 92.093 31.605 154.413
Séo Luis 10.690 78.017 40.375 129.082
Natal 15.507 58.026 25.805 99.338
Duque de Caxias 1177 71.843 26.676 109.696
Maceio 8.193 61.326 21.778 91.297
S&o Goncalo 5.859 50.831 18.270 74.960

Fonte: Censo Escolar do Inep.
Nota: " Dados para Goiania abrangem toda a sua RM.
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Proporc¢ao e quantidade de matriculas no ensino infantil por rede de ensino para as

vinte cidades (2019)

Cidade

Sao Paulo 31,88
Rio de Janeiro 63,31 36,69
Fortaleza 51,24 48,76
Belo Horizonte 63,02 36,98
Brasilia 57,92 42,08
Goiania’ 75,63 24,37
Manaus 79,46 20,54
Salvador 46,22 53,78
Guarulhos 79,09 20,91
Curitiba 64,03 35,97
Campinas 73,56 26,44
Recife 38,71 61,29
Campo Grande 81,38 18,62
Natal 57,48 42,52
Belém 60,1 39,9
Porto Alegre 31,45 68,55
Macei6 36,62 63,38
Duque de Caxias 50,21 49,79
Sao Luis 55,05 44,95
Sao Gongalo 33,05 66,95

Quantidade de matriculas na rede

270.699
150.742

48.635
48.373
43.179
48.845
47.671
25.731
42.854
33.806
34.747
18.107
30.715
15.507
15.989

8.248

8.193
11.177
10.690

5.859

126.702
87.359
46.284
28.387
31.364
15.743
12.326
29.942
11.329
18.993
12.490
28.667

7.028
11.469
10.617
17.977
14.180
11.084

8.728
11.869

397.401
238.101
94.919
76.760
74.543
64.588
59.997
55.673
54.183
52.799
47.237
46.774
37.743
26.976
26.606
26.225
22.373
22.261
19.418
17.728

Fonte: Censo Escolar do Inep.

Nota: ' Dados para Goiania abrangem toda a sua RM.

63




2854

TABELA C.4
Proporc¢ao e quantidade de matriculas no ensino fundamental por rede de ensino
para as vinte cidades (2019)

i Proporcdo de matriculas na rede Quantidade de matriculas na rede
Cidade

Sao Paulo 69,08 30,92 339.805 152.129 491.934
Rio de Janeiro 63,04 36,96 174.686 102.417 277.103
Brasilia 76,57 23,43 92.744 28.377 121.121
Fortaleza 70,12 29,88 78.944 33.642 112.586
Manaus 88,1 11,9 96.655 13.061 109.716
Recife 75,76 24,24 81.297 26.012 107.309
Salvador 76,76 23,24 71.805 21.744 93.549
Curitiba 60,88 39,12 56.877 36.542 93.419
Belo Horizonte 75,57 24,43 69.699 22.533 92.232
Goidnia’ 75,67 24,33 61.808 19.872 81.680
Belém 73,79 26,21 49.037 17.415 66.452
Sao Luis 69,38 30,62 40.375 17.820 58.195
Guarulhos 78,33 21,67 44.869 12.410 57.279
Porto Alegre 62,3 37,7 33.706 20.396 54.102
Duque de Caxias 53,32 46,68 26.676 23.354 50.030
Maceio 48,4 51,6 21.778 23.218 44.996
Campo Grande 75,38 24,62 31.605 10.320 41.925
Campinas 74,48 25,52 30.860 10.573 41.433
Natal 63,36 36,64 25.805 14.925 40.730
Sao Gongalo 59,88 40,12 18.270 12.240 30.510

Fonte: Censo Escolar do Inep.
Nota: ' Dados para Goiania abrangem toda a sua RM.
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TABELA C.5

Proporc¢ao e quantidade de matriculas no ensino médio por rede de ensino para as

vinte cidades (2019)

_

Sao Paulo 69,08 30,92 339.805 152.129 491.934
Rio de Janeiro 63,04 36,96 174.686 102.417 277.103
Brasilia 76,57 23,43 92.744 28.377 121.121
Fortaleza 70,12 29,88 78.944 33.642 112.586
Manaus 88,1 11,9 96.655 13.061 109.716
Recife 7576 24,24 81.297 26.012 107.309
Salvador 76,76 23,24 71.805 21.744 93.549
Curitiba 60,88 39,12 56.877 36.542 93.419
Belo Horizonte 75,57 24,43 69.699 22.533 92.232
Goiania' 75,67 24,33 61.808 19.872 81.680
Belém 73,79 26,21 49.037 17.415 66.452
Sao Lufs 69,38 30,62 40.375 17.820 58.195
Guarulhos 78,33 21,67 44.869 12.410 57.279
Porto Alegre 62,3 37,7 33.706 20.3% 54.102
Duque de Caxias 53,32 46,68 26.676 23.354 50.030
Macei6 48,4 51,6 21.778 23.218 44.996
Campo Grande 75,38 24,62 31.605 10.320 41.925
Campinas 74,48 25,52 30.860 10.573 41.433
Natal 63,36 36,64 25.805 14.925 40.730
S30 Gongalo 59,88 40,12 18.270 12.240 30.510

Fonte: Censo Escolar do Inep.
Nota: ! Dados para Goiania abrangem toda a sua RM.
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