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RESUMO

Este estudo teve como objetivo a analise do transporte coletivo urbano da cidade de Sao
Paulo sob a otica dos riscos e caréncias sociais.

A desigualdade social resulta de diversos fatores como (1) o desempenho da economia,
(2) as condi¢des socioecondmicas das diferentes populagdes que habitam a cidade, (3) a
distribuicdo urbana, principalmente o fosso espacial entre os locais de moradia, as
atividades socioecondmicas e as infra-estruturas publicas como hospitais, escolas, etc. e
(4) o atendimento do transporte a populagdo nas diferentes regides da cidade,
principalmente o transporte coletivo publico.

A qualidade do atendimento do transporte coletivo urbano as diferentes populagdes, por
sua vez, depende do: (1) nimero de linhas disponiveis, (2) da freqliéncia e destinos
destas linhas, (3) das necessidades de deslocamento desta populacdo e (4) do custo deste
transporte relativo aos ganhos da mesma populacao.

A qualidade e a acessibilidade ao transporte coletivo sdo temas bastante tratados nas
areas da Engenharia de Transporte e Urbanismo durante os ultimos anos. Ao mesmo
tempo, nas areas de Servigco Social e Ciéncias Sociais, inumeros trabalhos tém buscado
identificar a espacialidade da desigualdade social utilizando conceitos como: linha de
pobreza, inclusdo/exclusdo social, vulnerabilidade social etc.

A partir da compreensdo dos fatores que compdem o universo do transporte coletivo
urbano e dos riscos e caréncias sociais desenvolvemos uma metodologia que permitiu a
comparag¢do destes dois universos. Como resultado final deste trabalho temos: (1) uma
metodologia de andlise de variaveis de transporte que permite a comparacgao destas, com
varidveis socioeconomicas como vulnerabilidade social e inclusdo/exclusdo social, (2) a
comparacao da espacialidade da desigualdade social a espacialidade do atendimento do
transporte coletivo urbano, permitindo-nos identificar, para as regides de maiores
caréncias sociais do municipio de Sdo Paulo, o grau de atendimento do transporte
coletivo e aferir até que ponto o sistema de transporte urbano existente ¢ um mitigador
ou nao das desigualdades sociais.

Palavras chaves: vulnerabilidade social, acessibilidade, transporte, analise espacial



ABSTRACT

This study is concerned with the analysis of transportation in the urban the city of Sao
Paulo, under the social risks and deprivations approach.

The social inequality arises from a lot of factors as (1) the economics performance, (2)
the socioeconomic conditions of the distinct population that inhabit the city, (3) the
urban distribution, mostly the spatial abysm among the dwelling places, the
socioeconomic activities and the public infrastructure as hospitals, schools etc and (4)
the transportation attendance in the various regions of the city, mainly the public urban
transportation.

The quality of attendance of the urban transportation to the different population, on the
other hand, depends on: (1) the number of available lines, (2) the frequency and
destination of these lines, (3) the needs of displacement of these population and (4) the
cost of the urban transportation relate to the income of these population.

The quality and the accessibility to the urban transportation are subjects often studied in
the fields of Transportation Engineering and Urbanism in the last few years. At the
same time, in Social Service and Social Sciences areas, many works have sought to
identify the spatiality of the social inequality, making use of concepts as: poverty line,
social inclusion/exclusion, social vulnerability etc.

From understanding the factors that compose the urban transportation universe and its
social risks and deprivations we developed a methodology that allowed us to compare
these two universes. As a final result of this work we have: (1) a methodology for the
analysis of transportation variables that permits the comparison of these variables to
socioeconomic variables as social vulnerability and social inclusion/exclusion; (2) the
comparison of the social inequality spatiality to the urban transportation attendance
spatiality, allowing us to identify, to the regions of greatest social deprivations in the
city of Sao Paulo, the level of the urban transportation attendance, and to assess if the
existing urban transportation system is quelling social deprivations or not.

Key words: vulnerability, accessibility, transportation, spatial analysis.
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1.— INTRODUCAO

A cidade de Sao Paulo

“A regido de Sdo Paulo ndo oferece a primeira vista atrativos capazes de explicar
a localizagdo ai de um grande centro de mais de dois milhdes de habitantes, que
representa a segunda cidade do Brasil e a terceira da América do Sul. Parece que
os fatores fisicos e naturais ndo tiveram aqui influéncia alguma. Na qualidade das
terras, é esta uma das regioes mais pobres do Estado. Os centros agricolas de
importancia ndo se localizaram nas suas proximidades, e quem percorre o0s
arredores da cidade impressiona-se com a vida primitiva que ai domina. Todas
pequenas cidades ou vilas que a rodeiam ndo passam de povoados miserdveis e
decadentes: Sdo Miguel, Guarulhos, Barueri, Cotia, Mboi, Itapecerica, etc. E este
um fenémeno curioso e quigca unico no mundo. Num raio de muitas dezenas de
quilometros, a regido de Sdo Paulo é uma das mais primitivas e miserdveis do
Estado.” (Prado Jr., 1983)

Com o Passar dos Anos

“Em resumo, Sdo Paulo compode-se hoje de num nucleo central que ocupa o
macigo cercado pelas varzeas do Tieté, do Tamanduatei e do Pinheiros e de uma
auréola de bairros que se instalaram numa parte destas varzeas, e transpondo-as,
vdo alagar-se pelas elevacbes da outra margem. Bairros que nasceram, em sua
grande maioria, ao acaso, sem plano de conjunto; frutos da especulagdo de
terrenos em “lotes e a prestagoes” — o maior veio de ouro que se descobriu nesta
Sdo Paulo de Piratininga do século XX (Prado Jr., 1983).

A capital paulista e seu entorno, polo industrial do pais, foi o maior foco de
atrag¢do de fluxos migratorios inter-regionais de longa distancia nos anos 60 e 70,
que acarretaram a formagdo de uma complexa periferia metropolitana. Passou
entdo a atrair fluxos de populagdes provenientes do interior do estado e estados
vizinhos, o que levou a populag¢do da Grande Sao Paulo a concentrar nos anos 90
metade dos habitantes do estado e um décimo da populagdo do pais (Barat, 2001).



A populagdo de Nossos Dias

Os ricos paulistanos (443.462 familias) ocupam, sobretudo, o vetor sudoeste do
municipio onde se localiza uma rede de estrutura altamente privilegiada
(Pochamann, 2004). A cidade de Sdo Paulo tem nas favelas, ocupagoes de terra e
loteamentos irregulares ou clandestinos, mais da metade da populacdo paulistana,
3.131.389 familias — 10.435.546 habitantes (dados 2001, IBGE, 2005).

“A Cidade Clandestina”, com este titulo a reportagem da Folha de Sao Paulo de
22/04/2002 (apud Telles, 2006),“Os loteamentos e condominios clandestinos
ocupam um quinto do territorio de Sdo Paulo. Sdo 338,8 milhdes de m? tomados
por areas residenciais e comerciais que ndo existem legalmente para a prefeitura.
Nesse espacgo vivem cerca de trés milhdes de pessoas, um ter¢o da populag¢do da
capital. O tamanho da chamada cidade paralela dentro da Sdo Paulo oficial é
superior a area urbana de Ribeirdo Preto, um dos maiores municipios do interior
do Estado”.

O Transporte

“A frota de automoveis cresceu substancialmente, alardeada como unica
alternativa eficiente de transporte para as populagoes de niveis de renda mais alto.
O sistema viario sofreu ampliagées e adaptagoes, orgdos publicos foram
implantados para garantir boas condi¢oes de fluidez para o automovel. Dessa
maneira formou-se a base para a implanta¢do de uma cultura voltada a este modo
de transporte, capaz de consumir um nivel elevado de recursos” (ANTP, 1999).

“A utilizacdo desenfreada do automével acabou modificando a distribui¢do modal’'
do transporte urbano, levando a deterioragdo dos transportes publicos. Em fungdo
desta deterioragdo dos transportes publicos quem mais sofreu e sofre sdo as
camadas inferiores da sociedade urbana que estdo subordinadas a meios de
locomogdo freqiientemente precarios e pelos quais devem pagar uma parcela cada
vez maior dos seus ganhos” (Santos, 1990 apud Raia Jr.,2000).

Modos de Transporte: a) Individual: viagens realizadas como motorista de auto ou passageiro de auto,
taxi, caminhdo, moto e bicicleta; b) Coletivo: viagens de metrd, trem, Onibus, Onibus fretado, dnibus
escolar e lotacdo; c) A pé: viagem realizada a pé da origem ao destino quando a distancia percorrida for
superior a 500 metros (cinco quadras). Quando o motivo da viagem é trabalho ou escola a viagem ¢
registrada independente da distancia percorrida (Metrd — SP, 1997 apud Cardoso, 2005).



Conceitos Importantes

Entende-se Vulnerabilidade Social como uma combinagdo de caréncias, de falta de
recursos socioeconomicos com circunstancias peculiares do ciclo de vida familiar.
Novos tipos de pobreza tém surgido. Ha certo consenso em torno da necessidade
de detalhamento das caracteristicas das populacoes sujeitas a diferentes tipos de
vulnerabilidade, incluindo a localizag¢do detalhada das mesmas no espago urbano
(CEM-CEBRAP e SAS-PMSP, 2005).

O conceito de mobilidade (Tagore e Skidar, 1995) é interpretado como a
capacidade dos individuos se moverem de um lugar para outro sendo, portanto um
componente da qualidade de vida aspirada pelos habitantes de uma cidade
(Ferrandiz, 1990).

O conceito de acessibilidade tem sido amplamente empregado na literatura como
uma das melhores medidas de qualidade de servicos de transportes (Hand, 1993;
apud Raia Jr., 2000), enquanto Hanson (1995) chega a afirmar que “a
acessibilidade deveria ser o topico central de uma medida de qualidade de vida”.

Os estudos de acessibilidade sdo bastante variados e possuem diferentes diregoes,
de acordo com os objetivos possiveis em cada situagdo, no entanto, todos eles
visam quantificar ou medir as facilidades e/ou dificuldades de acesso (Januario,

1997).

1.1 — Conhecimento do Problema

As transformagdes urbanas, observadas na Regido Metropolitana de Sdo Paulo, iniciadas na
década de 80, podem ser consideradas uma decorréncia de politicas econdmicas globais
(principalmente abertura e desregulamentacdo da economia), as quais, afetando o
desempenho da economia e as condigdes socioecondmicas da populagdo, interferiram,
direta ou indiretamente, na conformacdo fisica e no papel das cidades. Estas
transformagdes, ainda em andamento, produziram uma nova espacialidade da desigualdade
na cidade de Sdo Paulo. Como um dos principais impactos fisicos na estrutura urbana,

registra-se um aumento no “fosso” existente entre areas onde as atividades t€m se instalado



e as areas periféricas em geral de moradia (Taschner e Bogus, 2000). O “fosso” espacial
existente, entre o local de moradia e atividades socioeconOmicas, acrescido da pouca
mobilidade destas populagdes (falta de acesso as atividades e infra-estruturas publicas),

acaba enfim por agravar ainda mais este quadro de desigualdade social.

A desigualdade social e espacialidade periférica destas populagdes podem ser mitigadas por
uma politica de transporte publico que promova a mobilidade destas pessoas, aumentando
assim o acesso as atividades socioecondmicas, a infra-estrutura publica e a servigos

essenciais disponiveis (Rosa, 2006).

A pouca mobilidade deve-se principalmente: (1) ao menor poder aquisitivo das populagdes
segregadas, (2) a localizacdo das atividades socioecondmicas e da infra-estrutura publica
(hospitais, escolas, parques, etc.) em areas centrais da cidade e (3) a pouca acessibilidade ao
sistema de transporte coletivo urbano (falta de um sistema abrangente de transporte sobre
trilhos e ma qualidade do transporte sobre pneus), alem de deficiéncias no sistema viario

estrutural da cidade edificado a partir da presenga hegemonica do automovel.

1.2 — Objetivos da Tese

A andlise da mobilidade das populagdes, a distribui¢do espacial dos equipamentos publicos
e a acessibilidade ao transporte coletivo sdo temas bastante tratados nas areas da engenharia
civil-transporte e arquitetura-urbana durante os ultimos anos. Ao mesmo tempo, nas areas
de servico social e ciéncias sociais, inimeros trabalhos tém buscado identificar a
espacialidade da desigualdade social utilizando conceitos como: linha de pobreza,

inclusdo/exclusao social, vulnerabilidade social e etc.



Nosso objetivo com o desenvolvimento dessa tese de doutorado em servigo social ¢ a
analise do transporte coletivo urbano da cidade sob a otica dos riscos e caréncias sociais. A
partir da compreensdo dos fatores que compdem este universo buscaremos desenvolver
uma metodologia que permita identificar a cobertura e o atendimento do transporte coletivo
urbano as diferentes regides da cidade comparativamente a espacialidade da desigualdade

social.

Para analise da espacialidade da desigualdade utilizaremos dados das pesquisas origem
destino do Metro - SP, relativos a composi¢do, distribui¢do e evolucdo da populagdo do
municipio de Sdo Paulo por classe de renda e escolaridade e também dados do Censo 2000
— IBGE, trabalhados pelo CEBRAP no Mapa da vulnerabilidade social e do déficit de

atencao a criangas e adolescentes no Municipio de Sao Paulo.

Por outro lado, para analise do transporte coletivo urbano pretendemos desenvolver uma
metodologia de uso geral, aplicavel a todos os modos de transporte coletivo e em todas as
cidades, que permita identificar o atendimento do transporte coletivo as populacdes de cada
regido da cidade. Para medir este atendimento utilizaremos dados do sistema de transporte
(freqiiéncia, numero de linhas, etc.) conceituados como acessibilidade ao transporte nas

diferentes regides.

A mobilidade das diferentes populagdes, relacionada a renda (poder aquisitivo das
populacdes), uso do solo (distribuicdo espacial do mobilidrio urbano) e atendimento do
transporte (acessibilidade ao transporte nas diferentes regides), também sera analisada para

um melhor conhecimento dos fatores que compde este universo.

Como resultado deste trabalho pretende-se comparar a espacialidade da desigualdade social

a espacialidade do atendimento do transporte coletivo urbano, podendo-se assim identificar,



para as regides de maiores caréncias sociais do municipio de Sao Paulo, o grau de
atendimento do transporte coletivo e aferir até que ponto o sistema de transporte urbano da

cidade pode ser considerado um mitigador ou ndo das desigualdades sociais.

1.3 — Estrutura da Tese

Este estudo é composto de nove capitulos onde se desenvolve a analise do transporte
coletivo urbano da cidade de Sao Paulo sempre relacionada a situacdo de caréncias e riscos
sociais desta populagdo. Constitui a presente Introdu¢do o primeiro capitulo desta tese. Os

capitulos subseqiientes estdo sumariamente descritos logo a seguir.

O capitulo II, A Populagdo de Sao Paulo, descreve, nas ultimas décadas, as principais
transformacdes ocorridas na regido Metropolitana de Sao Paulo, conseqiiéncia das politicas
praticadas pelas agéncias internacionais ¢ faz uma analise da populagdo do municipio de
Sdo Paulo entre os anos de 1987 e 1997, buscando compreender a composicao

socioecondmica ¢ a distribui¢do espacial desta populacao por classe social e escolaridade.

O capitulo III, Vulnerabilidade Social, por sua vez, faz uma analise da vulnerabilidade
social da populagdo de Sao Paulo com base no “Mapa da vulnerabilidade social e do déficit
de atencdo a criancas e adolescentes no Municipio de Sao Paulo” (CEM-CEBRAP e SAS-
PMSP, 2005) na busca de entender e aprofundar a analise dos riscos e caréncias sociais das

diferentes populagdes que habitam a cidade.

O capitulo IV, A Mobilidade da Populacdao de Sao Paulo, analisa esta caracteristica da
populagdo do municipio entre os anos de 1987 e 1997 tendo em vista a importancia desta

informagdo, pois ela é conseqiiéncia do poder aquisitivo das pessoas, da localizacao



espacial da moradia e atividades socioecondmicas e da acessibilidade ao transporte coletivo

urbano.

O capitulo V, Transporte Urbano, busca analisar o transporte urbano identificando as
mobilidades dos habitantes de Sao Paulo por tipo de viagem (coletiva, individual e a pé) e
aprofundando a seguir a andlise do transporte coletivo urbano, seus modos de transporte e

sua historia.

O capitulo VI, Acessibilidade, estuda as diferentes defini¢des do conceito acessibilidade,
sua importancia na avaliacdo do transporte e da qualidade de vida dos habitantes para que
possamos utiliza-lo na analise do transporte coletivo urbano da cidade de Sao Paulo,

comparativamente as variaveis de risco e caréncias sociais.

O capitulo VII, Construindo uma Metodologia de Andlise, pondera as andlises dos
capitulos II, III, IV, V e VI para melhor definir os problemas e objetivos deste trabalho e
constrdi uma metodologia de andlise do atendimento do transporte coletivo urbano as
diferentes populagdes que habitam as cidades. A metodologia definida permite a analise
conjunta e/ou individual da cada um dos modos que compde o sistema de transporte

coletivo urbano.

O capitulo VIII, Acessibilidade ao Transporte Urbano Municipal, busca analisar o
transporte urbano municipal sobre pneus (6nibus e micro-Onibus sob a fiscalizagdo da
SPTrans — nosso estudo de caso) de modo agregado (4rea de baixa vulnerabilidade social
do municipio identificada através de analise geoestatistica versus o restante do municipio)
e desagregado (por setor censitario sio comparados oito grupos de vulnerabilidade social a
oito graus de acessibilidade ao sistema de transporte ¢ a destinos desejados em todo

municipio).



O Capitulo IX, Conclusdes e Recomendacdes, faz uma retrospectiva dos objetivos do
trabalho, dos resultados obtidos e fecha as conclusdes finais tragando recomendagdes para a

continuidade do mesmo.



2.— A POPULACAO DE SAO PAULO

Nos anos 60, principalmente nas grandes cidades, ganhou forma um conjunto de relagdes,
onde o Estado “definiu-se como poténcia de acumulacdo do capital privado” e “lugar onde
se arbitrava a distribuicdo do excedente social” (Oliveira, 1982). O pds-64 caracteriza-se
também pelo desmanche do poder politico dos trabalhadores, anulagdo das vozes das
classes populares, além de uma nova estrutura de “classes” que se materializa e explode na
pobreza urbana (Telles, 2006). A capital paulista e seu entorno, importante agente nas
dindmicas nacionais e nos circuitos globalizados da economia mundial, ndo passou impune

a este processo.

A regido metropolitana de Sdo Paulo, o maior foco de atracdo de fluxos migratorios inter-
regionais de longa distancia entre os anos 60 e 70 (Barat, 2001), conseqiliéncia dos novos
empregos gerados pela expansdo capitalista no Brasil, tem com resultado a formagdo de
uma complexa periferia surgida da especulacdo imobiliaria desenfreada, que se faz sem
agua e esgoto onde se materializa a pobreza e a promiscuidade que converte doencas nao
epidémicas em novas epidemias, além do caos no transporte e o banditismo crescente
(Telles, 2006). Na seqiiéncia desse crescimento desordenado a regido passa a atrair fluxos
de populagdes provenientes do interior do estado e estados vizinhos, o que levou, nos anos
90, a populagdo da Grande Sao Paulo a concentrar a metade dos habitantes do estado e um

décimo da populagdo do pais (Barat, 2001).
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Tabela 01: Populacdo — Anos 90 (x1000)

1990 1999
Sao Paulo 9386 ( 6,5%) 9.918 ( 6,1%)
Grande Sao Paulo 15.350%  (10,7%) 17.052  (10,4%)
Estado de Sao Paulo 31.636  (21,9%) 35.124  (21,4%)
Brasil 144.090 (100,0%) 163.947 (100,0%)

Populag@o da Grande Sao Paulo, Estado de Sdo Paulo e Brasil nos anos 90.
Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE (apud Barat, 2001).
Empresa Metropolitana de Planejamento da Grande Sdo Paulo - EMPLASA

* Negrito nosso

Concomitante, ao final deste processo migratorio, anos 80 e 90, chega ao Brasil a politica
de privatizacio dos servicos de utilidade publica’, como parte de um ajuste estrutural
associado a abertura aos mercados internacionais. A privatizagao dos servigos urbanos e
sua captura pela 16gica de um capital globalizado® transformam o cenério das cidades. A
contratualizacdo das relagdes entre Estado, prestadores de servicos e os seus beneficiarios
altera o proprio sentido do servigo publico, tradicionalmente definido a partir dos critérios
de universalidade, continuidade e igualdade, ao mesmo tempo em que se redefine a

hierarquizacao dos interesses publicos e privados.

No Brasil como em muitos outros paises, o negocio dos servigos de utilidade publica, gerados nas
agéncias mundiais (aplicacdo aos paises latinos americanos de diretrizes e programas socioecondmicos
internacionais de financiamento), constitui um dos poucos nichos atraentes para o investimento
estrangeiro direto (Silva, 2000 apud Telles)

O “novo mundo globalizado” pode ser resumido na metamorfose do mundo em mercado interno das
empresas transnacionais (Vieira, 2004). Neste processo de mundializacdo (espago multinacional
integrado) da economia temos: (1) a constituicdo de um mercado interno, entre a matriz ¢ as filiais,
utilizado para refor¢ar as vantagens monopolistas (principalmente tecnoldgicas), tornando a utopia do
mercado livre uma verdadeira ironia; (2) a grande mobilidade do capital, adquirida com as novas
tecnologias, (3) as imposi¢des do capital financeiro aos paises, que sinalizam aos governos a politica
econdmica a seguir, sob chantagem da desvalorizagdo da moeda e da inflagdo, (4) a flexibilizacdo da
estrutura produtiva nas relagdes capital / trabalho, (5) a supremacia das aquisi¢des e fusdes sobre
investimentos criadores de novas capacidades e (6) aumento de investimentos reais em paises
industrializados em detrimento dos paises em desenvolvimento (Behring, 2003).

O estabelecimento de um espago multinacional integrado ndo significa que as transnacionais eliminam as
desigualdades nacionais. Nao podem fazé-lo, e ndo tém interesse de atuarem nesse sentido, se quiserem
continuar a tirarem proveito das diferencas existentes entre paises. A mundializacdo do capital esta longe
de promover uma homogeneiza¢do do espaco econdmico, reafirmando a idéia de um desenvolvimento
desigual e combinado do capitalismo, cuja maior expressdo ¢ a permanente ameaga de crises reais do
mercado financeiro que atingem diferentes paises em tempos diferentes (Behring, 2003).
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“A sujeicao do Estado as for¢as do mercado leva-o a abandonar medidas para incrementar o
crescimento e implementar politicas sociais basicas” (Kameyama, 2001). A politica social
no Brasil passa a viver, mais do que nunca, em torno do limite de fazer algo pela pobreza
desde que ndo diminua a capacidade de pagar juros da divida publica. Neste momento
evidenciam-se as seguintes tendéncias: (1) A descentralizacdo, mais conhecida como
municipalizagdo dos servigos publicos e encargos, mas nao do orgamento, antes empenhado
neste servi¢o, assim como do poder decisorio. Tendéncia esta, sempre associada a
privatizacdo de servigos e empresas publicas rentaveis*; (2) A politica dos minimos sociais
(renda minima, bolsa escola, etc.) que busca amenizar conflitos e permitir a
“sobrevivéncia” da populagio pauperizada’; (3) A multiplicacio das parcerias
publico/privado (PPPs), agora traduzidas em Lei (N° 11.688, de 19 de Maio de 2004), para
desenvolvimento de qualquer obra “publica” de impacto social ou importante para o

: A (6
desenvolvimento econdmico do pais’.

Esta politica de “gestdo eficaz dos recursos do estado” deflagrada tanto no Brasil como nos demais paises
da América Latina, traz graves conseqiiéncias do ponto de vista da pulverizagdo de recursos, da
fragmentacdo das agdes, do aumento das desigualdades regionais e, em muitos casos, da diminui¢do da
resolutividade e eficacia das agdes publicas frente ao agravamento e ao aprofundamento da complexidade
da questdo social (Soares, 2005).

Estes programas, de “alivio a pobreza”, focalizados nos “mais pobres entre os pobres” ou nos “mais
afetados” continuam sendo recomendados pelas agéncias internacionais e implementados pelo governo
nos seus diferentes niveis, mesmo reconhecendo-se que os problemas sociais ndo sdo residuais e que “os
mais afetados” s2o na realidade a maioria da populagdo brasileira. Observa-se claramente que o carater de
“alivio” desses programas sequer tem compensado as perdas e danos dos mais pobres, € muito menos tém
chegado perto das suas verdadeiras causas (Soares, 2005).

Esta politica neoliberal tem com conseqiiéncia a generalizagdo do dés-incentivo ao trabalho através do
desemprego prolongado e continuado e a diminui¢do da poupanca interna, pois ganha-se para sobreviver,
sem qualquer perspectiva de futuro. O capitalismo, em contradi¢do aos seus proprios interesses (grande
oferta de mio de obra), expurga sua forca de trabalho ao limite da indigéncia. Com o passar do tempo as
novas geragdes surgidas de pais desempregados, sustentados pela politica de minimos sociais eliminaréo
de sua consciéncia o prazer do trabalho, do ser util, do produzir socialmente com conseqiiéncias ainda
imprevisiveis ao futuro da humanidade.

Esta politica implementada nos diferentes niveis governamentais tem garantido ao grande e médio capital
o lucro sem riscos, elevando os custos dos servigos antes publicos como agua, luz, telefone ou criando
novos custos a populagdo ja pauperizada.
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Segundo Dorier-Apprill e Jaglin (2005): “A influéncia do Banco Mundial na difusdo deste
pensamento neoliberal e de suas tradugdes operatorias na gestdo das cidades ¢
incontestavel, notadamente pelo fato de seu envolvimento direto na elaboracao e validagao

de inumeros programas urbanos nacionais”.

A propria nogdo (e pratica) de politica urbana e planejamento urbano vai para os ares,
dando lugar ao que David Harvey (1996) chama de “empresariamento urbano” que, na
avaliacdo do autor, ¢ evidéncia da tendéncia do capital de ultrapassar sempre, e cada vez
mais, todos os limites, transformando tudo em mercadoria. Nesta ldgica de fragmentagao
dos espagos urbanos, agora encapsulados em arranjos locais, atuam ONGs’, associagdes
comunitarias, empreendedores privados e as a¢des de mafias locais convergindo para um
localismo de solucdes sem a universalizagdo necessaria. Configura-se assim um terreno
politico atravessado por toda sorte de ambivaléncias, entre, de um lado, “programas de
combate a pobreza” que desativam o campo politico da luta contra as desigualdades e
esvaziam o sentido politico das formas coletivas de participacdo democratica local pela
captura das diversas praticas associativas na logica gestiondria de programas sociais. Cabe
destacar que, os propagados principios da boa governanga, na pratica terminam por
aprofundar ainda mais as diferencas entre as metropoles, mas também as desigualdades

sociais intra-urbanas.

ONGs, também conhecidas como o terceiro setor, sdo hoje: (a) sustentadas pelo capital publico através
de isengdes fiscais (incentivos) que permitem as empresas fazerem filantropia com o dinheiro ptblico; (b)
geridas pelo setor privado, o que garante o aproveitamento deste trabalho no marketing dessas empresas,
diminuindo o custo médio com propaganda e, portanto, aumentando o lucro; (¢) mantidas principalmente
pelo voluntariado, que em muitas empresas sdo empregados destas companhias induzidos (loégico, sem
obrigatoriedade) a prestar horas semanais de voluntariado. E aqueles contratados (com direito a salario)
pelas ONGs, o contrato de prestagdo de servigo retira do trabalhador todo direito trabalhista.

Podemos, portanto, entender o ferceiro setor (ONGs) como a gestdo privada de fundos publicos com
objetivos e interesses publicos sem encargos trabalhistas e, portanto com alta lucratividade indireta.
(Vieira, Notas de Aula, Politica Social, PUC/SP, 2003).



13

A nova fase de expansdo capitalista no Brasil realiza: uma modernizagdo seletiva que nao
cria o emprego prometido, mas o seu avesso, descartando povos e populagdes que ndo t€m
como se adaptar a velocidade das mudangas e as atuais exigéncias da competitividade
econdmica e a fragmentagdo do territéorio nacional entre ilhas de dinamismo e regides
descartadas ou excluidas dos circuitos globalizados, o que sobrepde novas diferenciagdes
sociais as conhecidas desigualdades de renda, redefinindo assim a cartografia da pobreza

urbana e amplificando a crise social nas grandes cidades.

A chamada flexibilizagao do trabalho (leia-se: dos direitos que regem ou regiam o contrato
de trabalho) significa na verdade a desmontagem das mediag¢des juridicas, politicas e
institucionais que conformavam o trabalho nas formas do emprego. Ao mesmo tempo em
que se desfazem as mediagdes que permitiam o processamento dos conflitos e a elaboracao
coletiva de experiéncias partilhadas, toda a carga das incertezas econdmicas e da vida social
sao deslocadas para os individuos, as familias e suas comunidades, resultando no aumento
da violéncia e na perda de confianga nas instituicdes da vida social, como a familia, o

Estado e as institui¢des religiosas.

Todo este processo gera graves desequilibrios sociais que se refletem no espago urbano
metropolitano determinando populagdes segregadas com nenhum ou quase nenhum acesso
aos servigos e oportunidades existentes. Para conhecimento desta populagdo temos como
dados o Censo 2000 do IBGE, as Pesquisas Origem-Destino 1987 (OD87) e 1997 (OD97)*

do Metr6 - SP, e a Mini Pesquisa Origem-Destino 2002 (OD2002), também do Metrd - SP.

Nos ultimos trinta anos, foram realizadas quatro pesquisas Origem-Destino na Regido Metropolitana de
Sao Paulo: 1967, 1977, 1987 ¢ 1997 a qual focalizou todos os 39 municipios da Regido Metropolitana,
quando foram entrevistados os residentes de cerca de 30 mil domicilios localizados nas 389 zonas de
pesquisa. A Pesquisa Origem-Destino é o resultado de duas pesquisas distintas e complementares,
denominadas: Pesquisa Domiciliar e Pesquisa na Linha de Contorno. A primeira levanta os dados sobre
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Buscamos a seguir analisar os dados das pesquisas origem-destino disponiveis, pois estas

nos permitem a andlise do transporte coletivo urbano, nosso interesse de estudo. Tendo em

vista que a mini OD2002 foi realizada com objetivo de ajuste dos dados da pesquisa OD97,

e por isto bastante agregada, estes dados, ndo serdo analisados neste trabalho. E importante

informar que se encontra em andamento, 2007, a nova pesquisa origem-destino — OD2007,

que disponibilizara, para 2008, uma massa de dados atualizada e importante sobre a cidade

de Sao Paulo e da Regidao Metropolitana.

2.1 — Composicao da Populacao

Em 1997, a composi¢ao da populagdo do municipio de Sao Paulo relativa a classe de renda

(Critério ABIPEME’) ¢ grau de instrugdo'’, base OD97 era a seguinte:

as viagens internas a area de pesquisa; a segunda, os dados das viagens externas com origem ou destino
no interior da area de pesquisa e ainda de viagens que simplesmente a atravessam a area de pesquisa.
(Metrd — SP, 1997 apud Cardoso, 2005).

O critério ABIPEME sucede a um outro preconizado pela Associagdo Brasileira de Anunciantes - o
critério ABA - e foi desenvolvido pela Associagdo Brasileira de Institutos de Pesquisa de Mercado com
as mesmas finalidades do anterior, ou seja, dividir a populagdo em categorias segundo padrdes ou
potenciais de consumo. Como o anterior, esse critério cria uma escala ou classificagdo socioeconémica
por intermédio da atribui¢do de pesos a um conjunto de itens de conforto doméstico, além do nivel de
escolaridade do chefe de familia.

O critério resultante, conhecido por ABA/ ABIPEME, passou por revisdo atualizada desenvolvida pela
Marplan Brasil e LPM/Burke, chegando-se a um novo critério de pontuagdo, atualmente em vigor, que
passou a denominar-se simplesmente “critério ABIPEME”. A classificagdo socioeconomica da populagio
¢ apresentada por meio de cinco classes, denominadas A, B, C, D e E correspondendo, respectivamente, a
uma pontuacdo determinada. Alguns dos itens de conforto no lar (aparelho de videocassete, maquina de
lavar roupa, geladeira com ou sem freezer acoplado e aspirador de pd) recebem uma pontuagio
independentemente da quantidade possuida; outros (automével. TV em cores, banheiro, empregada
mensalista e radio) recebem pontuagdes crescentes dependendo do numero de unidades possuidas. Da
mesma forma, a instru¢do do chefe da familia recebe uma pontuagio segundo o grau de escolaridade.

A Pesquisa Origem-Destino do Metréo - SP de 1997 (OD97) utilizou os graus de instrugdo: Nao-
alfabetizado, Pré Escola, 1° grau incompleto, 1° grau completo, 2° grau incompleto, 2° grau completo,
Superior incompleto e Superior Completo. A OD97 considerou para a atribui¢ao da classificagdo a ultima
série que a pessoa tenha concluido com aprovagdo, sendo que o nivel de pos-graduacdo foi considerado,
para efeitos desta pesquisa, como superior completo. Ja a Pesquisa Origem-Destino do Metr6 - SP de
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Tabela 02 e Figura 01: Distribuicdo da Populacao por Classe de Renda e Sexo

* Variacdo % - (Populagdo Feminina — Populagdo Masculina) / Populag@o Feminina

A distribui¢do da populagdo por classe de renda no municipio de Sao Paulo ¢ representada
por uma curva normal centrada na classe C levemente deslocada para direita, ou seja, temos

cerca de 34% pertencente a classes D e E e 28% pertencente as classes A e B.

Observa-se (tabela 02 e figura 01) que a variagdo percentual entre a populagdo feminina e
masculina para todas as classes de renda com excecao da classe A (17%) encontra-se na
faixa de 10%, ou seja, em todas as classes de renda existe maior populacdo feminina sendo

que para a classe A esta variagdo se acentua.

1987 (OD87) realizada sob os mesmos critérios da OD97, a classificagdo utilizada foi: ndo-alfabetizado /
4% série incompleta, 4" série completa, 1° grau completo, colegial completo, superior completo.

A comparagdo entre os dados da pesquisa OD87 e OD97 nos levaram a utilizar os seguintes graus de
instrugdo, inferior ao 1° grau, 1° grau completo, 2° grau completo e superior completo, que sdo
compativeis com as duas pesquisas origem-destino do metrd.

Classe de 3 3 -
Populac;ao Sao Paulo - 1997 OMasc. B Fem. [J Variacdo %
Renda
— S 40
ABIPEME | Mase. % Fem. % Vaor/lafao S 0
(V] —
=
A 170.176 | 3,65 | 205303 | 3,95 17,11 E- 20
B 1.141.228 | 24,49 | 1.289.157 | 24,80 11,47 g 10
C 1.749.318 | 37,55 | 1.935.992 | 37,25 9,64 S
D 1.310.793 | 28,13 | 1.441.945 | 27,74 9,10 A B ¢ D E
E 287.512 6,17 325.428 6,26 11,65 Classe de Renda ABIPEME
Total 4.659.027 5.197.825 11,56
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Tabela 03 e Figura 02: Distribuicdo da Populacdo por Grau de Instrugdo e Sexo
Populagdo Sao Paulo - 1997

— < o
Grau d~e Mase. % Fem. % Variacio ‘ O Masc. Ml Fem. [] Variacdo %
Instrucio Yo ¥ 8 60
. (2
Superior | 504347 | 846 | 408.649 | 786 | 3,50 =
completo g 2
o S 4
Zgrau | 00681 | 1487 | 838214 | 16,13 17,36 &~ 20
opiets s ==n IS BS
1° grau e 04
completo 852.574 18,30 986.898 18,99 13,61 © Superior 20 grau 1o grau Inferior 10
Inferior completo  completo  completo grau
1° grau 2.719.426 | 58,37 | 2.964.065 | 57,03 8,25 Grau de Instruciio
Total 4.659.027 5.197.825 11,56

* Varia¢do % - (Populagdo Feminina — Populagdo Masculina) / Populagdo Feminina

Observa-se uma grande variacdo na distribuicao da populagdo por grau de instrugdo, pois
cerca de 58% da popula¢do do municipio tem grau de instrugdo inferior ao 1° grau e s6 8%
superior completo. Tem-se como representacdo desta distribuicdo uma reta crescente

(angulo acima de 45°) em dire¢do a populagido de menor instrugio.

A variagio percentual entre populagdo feminina e masculina é acentuada para os grupos 2°
grau completo e 1° grau completo (17% e 14% respectivamente) decaindo bastante para as

populagdes com grau superior e inferior ao primeiro grau (3,5% e 8% respectivamente).

Para 1997 tem-se uma distribuicdo da populagdo paulistana bastante desigual referente as
classes de renda (34% pertencem as classes D e E) e principalmente ao grau de instrugao

(58% tém grau de instrugdo inferior ao 1° grau).

2.2 — Evolucao da Composicao da Populacao

Mais que a constatagdo desta realidade bastante desigual torna-se importante identificarmos
a tendéncia de crescimento da cidade. A comparagdo entre as Pesquisas Origem Destino do

Metro — SP 1987 ¢ 1997 (10 anos) permitem observar para todo municipio:
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Tabela 04 e Figura 03: Populagio x Classe de Renda — Taxa Anual de Crescimento"'

Classe de Taxa Anual de Populagao -Taxa Anual de Crescimento
Renda Crescimento % Pesquisa OD - Metrd 1987 - 1997
ABIPEME | Masc. | Fem. | Total N
A -4,41 -4,51 -4,47
B 357 | 3607 | 362 || % arem.
C 281 | 276 | 278 | | =" ° ¢ B oree
D -1,27 | -1,22 | -1,25 ]
E -0,57 0,29 -0,14 s
Total 0.76 0.78 0.77 Classe de Renda - ABIPEME

O crescimento da populacdo do municipio de Sao Paulo para as diferentes classes de renda
foi diferenciado. Houve uma diminuicao real (taxa de crescimento negativa) da populagao
alocada nas classes extremas (classes A, D e E) e aumento real (taxa positiva) da

populagdo pertencente as classes intermediarias (classes B e C).

Em relagcdo ao sexo, vale a pena ressaltar que mesmo dentro de um quadro de decréscimo
da populagdo pertencente a classe E (taxa de -0,57% masculina e —0,14% geral), a
populacdo feminina desta classe cresceu, nestes 10 anos, cerca de 3% (taxa de 0,29% ao
ano). Em estudos recentes (Sposati, 1996 e Genovez, 2002) relacionados a “eqiiidade”, as
variaveis mulheres chefes de familia'? (total e analfabetas) mostraram-se, como propds

Sposati em 1996, importante fator na composi¢io de Indice de “Exclusio Social”.

""" Taxa Anual de Crescimento = (1\0/1 +((Pop97 — Pop87)/ P0p87))— 1 onde Pop97 ¢ a Populagio em
1997 e Pop87 ¢é a populacdo de 1987

No Brasil o aumento das mulheres chefes de familia atingiu cerca de 11,2 milhdes, sendo que mais de
30% delas sdo idosas com mais de 60 anos de idade, de 1990 a 2000, houve um crescimento de 37,5%;
no ano 2000 elas comandavam 24,9% dos lares. Verifica-se também o aumento da desigualdade de renda,
pois metade dos 44,7 milhdes de chefes de familia ganham até R$ 350,00 mensais (Kameyama, 2001).
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Tabela 05 e Figura 04: Populacdo x Grau de Instru¢do — Taxa Anual de Crescimento

Taxa Anual de Populagéo - Taxa Anual de Crescimento
Grau de Crescimento % Pesquisa OD - Metrd 1987 - 1997
Instrucio Masc. | Fem. | Total

Superior completo | 1,58 | 2,74 | 2,15
2° grau completo | 3,76 | 523 | 454
1° grau completo | 5,31 532 | 532
Inferior 1° grau -0,89 | -1,22 | -1,07 Superior 20 grau 10 grau

Total 0,76 0,78 0,77 b Grau de Instrugdo

OMasc.
mFem.
OTotal

Taxa %

Em relacdo ao grau de instrucdo observa-se claramente uma melhora da escolaridade da
populagdo do municipio. O menor grau de escolaridade (inferior ao 1° grau) teve um
crescimento negativo enquanto todos os outros obtiveram um crescimento positivo. Em 10
anos os graus de instrugdo superior, 2° grau e 1° grau tiveram um crescimento de 24%, 56%

e 68%, respectivamente, enquanto o inferior ao 1° grau decresceu cerca de 18%.

Observa-se em relacdo ao sexo que o crescimento do grau de instrucdo da populagdo
feminina ¢ significativamente superior ao da masculina, 83% maior (grau superior) e 49%
maior (2° grau). Para o 1° grau ndo existiu diferenga entre o crescimento feminino e
masculino enquanto para a populagdo com grau de instru¢do inferior ao 1° grau houve

maior decréscimo da populacao feminina.

2.3 — Distribuicao Espacial da Populacao

A distribuicao espacial da populagdo do municipio de Sao Paulo é também uma informacgao
muito importante para compreendermos a cidade. Segue esta distribuicao por faixa de renda

e escolaridade, também com base nos dados da Pesquisa OD97:
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Figura 05: Distribuicdo espacial da populagdo para cada classe de renda - ABIPEME

/' Distrititos
1 Municipais

Distrititos
¢ Municipais

7/ Distrititos
'} Municipais

Populagao
CLASSE C (37%)

B 56.000 to 123.000
O 40.000 to 56.000
(| O 290000 40.000
B 17000t 29.000
H 2000

Populagdo
CLASSE A (38%)

[l 6.700 to 24.500
O 4400 w0 6.700
O 2100t 4.400

700 to 2.100
700

Populagéo
CLASSE B (25%)

[l 39.200 to 70.500
O 29.600 to 39.200
O 19.800 to 29.600
[ 9.100 to 19.800
] 500 to  9.100

17.000

¢ Distrititos

/' Distrititos __
} Municipais

Municipais

Populagao
CLASSE E {6%)

[l 10.100 to 34.300
[E 6.400 to 10.100
O 1.900t0 6.400
H 1100t 1.900
] 1to 1.100

Populaggo
CLASSE D (28%)

Il 48.000 to 112.000
¥ [0 30.000 to 48.000
| O 14.000 to 30.000
@ 7.000t0 14.000
] 1to  7.000

Os mapas do municipio de Sao Paulo (figura 05) mostram a distribui¢do da populagdo, nos
distritos, para cada classe de renda: classe A (4% do total da populacdo do municipio), B
(25%), C (37%), D (28%) e E (6%). Observa-se claramente uma diferenciagdo entre os
locais de moradia das classes A e B (notadamente a classe A) e das classes C, D ¢ E
(notadamente D e E). Enquanto as classes A e B localizam-se majoritariamente na regiao
sudoeste (assinalada em azul no mapa da classe A) as classes C, D e E encontram-se

majoritariamente nas periferias leste e sul e norte (em azul no mapa da classe E).
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Figura 06 - Distribuicao Espacial da Populagao para cada grau de Instrucao

Distrititos
Municipais

Distrititos
Municipais

Populagéo
Superior Completo {8 %)

B 13.300 to 37.900
O s.400to 13.300
5.000t0 B.400

|
B =z1o0to 5.000
a

Populagéo
20 Grau Completo { 16 % )

[l 22.800t0 33.900
O 18.500t0 22.800
[ 13.900to 18.500
H 9.000t0 13.900
L

1to 2100 400to 9000

Distrititos
Municipais

Distrititos
Municipais

Populagéo
10 Grau Completo {19 %)

B 27.300t0 52.600
@ 19.800t0 27.300
15.000 to 19.800
[l 9.900t0 15.000
Bl 1000t0 9500

Populagéo
Inferior ao 1o Grau { 58% )

[l 83.000t0 216.000
[ s9.000te 83.000
[ 41.000t0 59.000
[ 21.000t0 41.000
B so000te 21.000

Os mapas do municipio de Sao Paulo (figura 06) mostram a distribui¢do da populagdo, nos
distritos, para cada grau de instrugdo: Superior (8% do total da populagdo do municipio), 2°

grau completo (16%), 1° grau completo (19%) e inferior ao 1° grau (58%).

A populagdo, com grau de instrugdo superior, localiza-se majoritariamente nos distritos a
sudoeste do municipio, praticamente coincidente com a drea majoritiria da classe A,
enquanto a populagdo com grau de instrucdo inferior ao 1° grau encontram-se
majoritariamente nas periferias leste, sul e norte. Observa-se claramente a relacdo direta

entre renda e grau de instru¢do nos distritos municipais dos mapas da figura 06.
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Segundo Pochamann 2004, os ricos paulistanos (443.462 familias) ocupam, sobretudo, o
vetor sudoeste do municipio onde se localiza uma rede de estrutura altamente privilegiada —
10 distritos concentram cerca de 50% das familias ricas paulistanas (Koulioumba, 2005) — a
cidade de Sao Paulo tem nas favelas, ocupagdes de terra e loteamentos irregulares ou
clandestinos, mais da metade da populacdo paulistana (3.131.389 familias — 10.435.546
habitantes — dados 2001, IBGE, 2005). “A Cidade Clandestina”, com este titulo a
reportagem da Folha de Sao Paulo de 22/04/2002 (apud Telles) traz dados relativos aos
loteamentos irregulares no municipio de Sdo Paulo. “Os loteamentos e condominios
clandestinos ocupam um quinto do territorio de Sao Paulo. Sao 338,8 milhdes de m?
tomados por areas residenciais e comerciais que ndo existem legalmente para a prefeitura.
Nesse espago vivem cerca de trés milhdes de pessoas, um terco da populagdo da capital. O
tamanho da chamada cidade paralela dentro da S@o Paulo oficial € superior a area urbana de

Ribeirdo Preto, um dos maiores municipios do interior do Estado™.

2.4 — Evolucao da Distribuicao Espacial da Populacao

Segundo Taschner e Bogus, 2001, “Acentua-se a periferizacdo da populacdo paulistana:

entre 1991 e 1996 todos os anéis, com excegdo do periférico, apresentaram taxas

A andlise por anéis do tecido urbano. Para o municipio de Sdo Paulo foram selecionados cinco anéis —
central, interior, intermediario, exterior e periférico. Esses anéis foram resultado do agrupamento de
distritos da capital, seguindo uma metodologia proposta por Taschner, em 1997, primeiramente para a
EMURB e retomada em publicacdo de 1990 (Taschner, 1990). Na construcdo desses anéis a variavel
privilegiada foi a demografica. A utilizag@o deste recorte espacial parodiando os anéis de Burgess (1929)
mostrou-se eficaz como recurso explicativo. Mesmo analises mais sofisticadas feitas no decorrer dessa
pesquisa, pela construcdo de clusters por analise fatorial em base georreferenciada, mostraram uma 16gica
de ocupagdo da metrépole e da cidade de Sdo Paulo com padrdo em circulos concéntricos, em que a
pobreza espalha-se por uma periferia cinzenta e sem servigos, € as camadas mais altas ocupam espagos
mais bem servidos e mais proximos do centro (Taschner e Bogus, 2001)
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negativas”. A observagdo espacial da variacdo populacional do municipio com base

também nas pesquisas ODs'* 1987 ¢ 1997 permite verificar esta periferizacio.

Tendo em vista que na pesquisa OD87, o extremo sul e extremo norte do municipio de Sao
Paulo foram considerados zonas vazias, sem habitantes (ndo foi realizada pesquisa — cor
azul claro na figura 07 a seguir), para estas areas nao sera avaliada a evolucdo da

distribuicao espacial.

Figura 07: Variacdo Populacional - Base OD 1987 - 1997

Populagio: 1987 - 1997
Variagdo Anual %

B 27a398
E opa 27
H -27a 00
B -70a 27

] sem Informagio
(1987 )

Observa-se claramente na figura 07 uma predominancia da variagdo positiva (crescimento
populacional, cores laranja e vermelha) nas regides periféricas do municipio, e
inversamente, uma variagdo negativa (decréscimo populacional, tonalidades de verde) nas

regides mais centrais. Segundo Taschener e Bogus, entre os anos de 1991 a 1996, a

A incompatibilidade dos zoneamentos das pesquisas origem — destino (OD) ndo permitiu a comparagio

direta dos dados disponiveis. Na pesquisa OD 1987 o ntimero de zonas internas ao municipio de Sdo
Paulo (base da amostra) foi de 141 zonas, enquanto na OD 1997 foi de 270 zonas. As zonas destes
zoneamentos se entrecortam sem nenhum critério aparente, isto ¢ ndo existe possibilidade de agregacdo
do zoneamento 1997 (270 zonas) para se obter o zoneamento 1987 (141 zonas). Devido esta
impossibilidade, os dados foram transferidos para uma grade desagregada de 152.179 poligonos de
10.000 m* (quadrados de 100m de lado) cobrindo todo municipio de Sdo Paulo e depois novamente
agregados segundo critério de igual variagdo populacional gerando entdo um novo zoneamento (725
zonas), resultado da interseccdo dos zoneamentos das ODs 1987 e 1997. Este novo zoneamento
possibilitou assim a comparagdo dos dados.
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totalidade do crescimento municipal, de quase 200 mil pessoas foi devido ao aumento
populacional na periferia. O anel periférico foi responsavel por 43% do incremento
populacional do municipio de Sdo Paulo nos anos 60, por 55% nos anos 70, por 94% entre
1980 e 1991 e por 262% entre 1991 e 1996 (houve diminui¢cdo da populagdo nos anéis
internos). O aumento de mais de 500.000 pessoas no anel periférico compensou a perda de
312 mil nos anéis mais centrais. A regido entre as avenidas marginais perdeu quase 130 mil
residentes nos anos 80 e 230mil nos seis primeiros anos da década de 90. De outro lado, a
periferia ganhou cerca de 1,3 milhdes entre 1980 e 1991 e quase 505 mil entre 1991 e 1996.
As areas em azul claro, também da figura anterior, cerca de 36% do municipio de Sao
Paulo, identificam zonas vazias (onde nao foi realizada amostra) principalmente na
pesquisa OD 1987, ndo sendo, portanto possivel observar a evolucdo da populacido nestas

areas.

“O numero absoluto de novos moradores de Sao Paulo tem diminuido: o aumento da
populacao era de 2,5 milhdes entre 1970 e 1980, reduzindo-se para 1,13 milhdes nos anos
80, cerca de 105 mil pessoas por ano, € no inicio dos anos 90, diminuiu ainda mais, para
32,6 mil pessoas por ano entre 1991 e 1996. Mas este incremento deu-se exclusivamente na

periferia” (Taschner e Bogus, 2001).

Através de técnicas de analise espacial, Diagrama de Espalhamento de Moran / Lisa

15 . 16 ~ ~
Mapa~, nos mapas a seguir , temos a evolucao da populacdo por classe de renda, nas

A dependéncia espacial pode ser medida de diferentes formas. O indice de Moran (/) ¢ a estatistica mais
difundida e mede a autocorrelagdo espacial a partir do produto dos desvios em relacdo a média. Este
indice ¢ uma medida global da autocorrelagdo espacial, pois indica o grau de associacdo espacial presente
no conjunto de dados. De uma forma geral, o indice de Moran presta-se a um teste cuja hipdtese nula € de
independéncia espacial; neste caso, seu valor seria zero. Valores positivos (entre 0 e +1) indicam para
correlagdo direta e negativos, (entre 0 e —1) correlagdo inversa (Cardoso, 2005).

O Diagrama de Espalhamento de Moran permite visualizar a dependéncia espacial existente entre regides
através da comparagdo entre valor da variavel em estudo na area (poligono analisado) e o valor médio da



classes extremos, classes A e D/E. Para as classes D ¢ E confirmam-se as afirmagoes

Taschner e Bogus, 2001 sobre os incrementos periféricos nas populagdes de menor renda.
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de

variavel nas 4reas vizinhas (poligonos adjacentes). Através desta metodologia estatistica de andlise
dados distribuidos espacialmente em regides, obtém-se de modo bastante simplificado, a identificagdo
“clusters” (agrupamentos de areas semelhantes) e “outliers” (areas fora do padrdo da regido), além

de
de
de

areas de transicdo, todas com garantia estatistica. As regides analisadas (poligonos) sdo, portanto

classificadas em quatro grupos: (Cardoso, 2003)
A. (Alta — Alta), regides com valores altos da variavel em analise (por exemplo: alta concentracdo

da

populacdo de classe A) com vizinhos também de alto valor (também de alta concentragdo de classe

A).

B. (Baixa — Baixa), valores baixos da variavel em analise (por exemplo: baixa concentragdo de classe

E) com vizinhos também de baixo valor (também de baixa concentracdo de classe E).

C. (Alta — Baixa), valores altos da varidvel em andlise com vizinhos de baixo valor. Neste grupo temos

a ocorréncia de zonas de alto valor da varidvel (por exemplo: alta concentragdo de populagio
classe E) circundadas de zonas de baixo valor (baixa concentragdo de populagéo de classe E)

de

D. (Baixa — Alta), valores baixos da variavel em analise com vizinhos de alto valor. Neste grupo ocorre

o inverso do grupo anterior.

Por sua vez o Lisa Mapa identifica nos agrupamentos (“clusters”) definidos nos item A,B,C e D, aqueles
com significancia estatistica e também as areas com significancia que ndo se identificam com o padrio
local e n3o pertencem a transicdo entre estes agrupamentos (“outliers”), territorios de nao

estacionariedade que por sua vez indicam tendéncias de alteracdo do padrao regional (Cardoso, 2005).

A significancia dos agrupamentos (“clusters”) e das areas fora do padrio local (“outliers”) em geral é
realizada por um feste de pseudo-significancia. Neste caso, sdo geradas diferentes permutagdes dos

valores de atributos associados as regides; cada permuta¢do produz um novo arranjo espacial, onde

0s

valores estdo redistribuidos entre as areas. Como apenas um dos arranjos corresponde a situagdo
observada, pode-se construir uma distribui¢do empirica. Se o valor do indice Lisa medido originalmente
corresponder a um “extremo” da distribuicdo simulada, entdo se trata de valor com significincia

estatistica (Cardoso, 2005).

Nos mapas, os agrupamentos de poligonos de alto valor da variavel em estudo (Alta — Alta) estardo

cm

vermelho, os de baixo valor (Baixa — Baixa) em azul e os “outliers” ou areas de transi¢do em tonalidades
proximas (“azul claro” e “rosa”). Na figura 10 a seguir, por exemplo, a cor vermelha identifica alta

concentragdo de populacdo da classe A e a cor azul baixa concentragdo de populagdo da classe A.
tonalidades: “azul claro” e “rosa”, neste caso identificam zonas de transigao.

As



Figura 08: Evolugao da Populagao

Concentragao da Populagdao com Classe de Renda A

Concentragao 1987
Populagio Classe A

Alta - Alta
Baixa - Baixa
Alta - Baixa
Baixa - Alta

OO

[_] sem Informagio
(1987}

1987 1997
—

Concentragio 1997
Populagio Classe &

B Atta- Alta
B Baixa - Baixa
[] Alta - Baixa
[] Baixa- Alta

[ sem Informagio
(1987)

Observe que as areas em amarelo claro, ndo foram analisadas tendo em vista que
estas zonas nao foram pesquisadas em 1987 (sem informagdo em 1987).
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Verifica-se na figura 08 que houve uma redugdo de areas com alta concentragdo da
populacdo classe A, entre os anos de 1987 e 1997, na regido sudoeste (em destaque).
Mesmo mantendo-se o padrao regional de localizacdo, esta populagdo parece ter se

concentrado em um menor nimero de zonas.

Figura 09: Evolugao da Populacdo — Concentragdo da Populagdo com Classe de Renda E

Concentragao 1987
Populagio Classe E

Il Alta - Atta
B Baixa - Baixa
[0 Atta - Baixa

[_] Sem Informagiio
{1987 )

1987 1997

ﬁ

Concentragao 1997
Populagio Classe E

B Ata- Alta
B Baixa - Baixa
[0 Atta - Baiza

[] sem Informagiio
{1987 )

Observe que as areas em amarelo claro, ndo foram analisadas tendo em vista que
estas zonas ndo foram pesquisadas em 1987 (sem informagdo em 1987).
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Figura 10: Evolugdo da Populagdo — Concentragdo da Populagdo com Classe de Renda D

‘ i 1 987 1 997 Concentracao 1997
/Concem!agau 1087 Populagio Classe D
Populagio Classe D ﬁ
W ita- 2t
O Alta - Alta B Bsixa - Baixa
B Baixa- Baixa O Ata-Baixa
[0 Ata- Baixa O Baixa- Ata
[ Baixa - &ta

[—]sem Informagiio
(1987 )

[ ]sem Informagio
(1987 )

Observe que as areas em amarelo claro, ndo foram analisadas tendo em vista que
estas zonas ndo foram pesquisadas em 1987 (sem informagdo em 1987).

A observacao dos mapas da figura 10 permitiu identificar a formagdo de um novo pdélo de
pobreza a noroeste do municipio, um aumento das areas com alta concentracdo da classe E
na zona leste e uma diminuigdo destas mesmas areas na zona sul mais proxima a marginal
(mini anel viario'”), ja que todo extremo sul ndo esta sendo analisado. Provavelmente,
houve um deslocamento desta populagdao (zona sul, classe E) para areas mais ao sul
causado pela especulagdo imobiliaria. Cabe também apontar que o novo polo de pobreza ao
norte da cidade pode ser maior que a area identificada, tendo em vista que areas proximas

ndo estao sendo analisadas.

A figura 10, evolucdo da populacdo — classe de renda D reafirma as observagdes sobre a
pobreza no municipio. Mesmo ja existindo um aglomerado inicial da classe D em 1987 a
noroeste observa-se o crescimento e deste aglomerado em 1997, coincidente com a classe

E. Nas regides sul e leste verificam-se para a classe de renda D o mesmo padrdo da classe

7" Mini Anel: anel viario formado pela Marginal Tieté, Marginal Pinheiros, Av. Bandeirantes, Av. D.

Affonso Taunay, Complexo Viario Maria Maluf, Av. Tancredo Neves, Av. das Juntas Provisorias, Av.
Prof® Luis Inacio de Anhaia Melo € Av. Salin Farah Maluf. A 4rea do mini anel (inclusive o contorno) ¢ a
area da Operagdo Horaria de Pico no Municipio de Séo Paulo (rodizio).
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E, isto ¢: aumento das areas com alta concentra¢do na zona leste e uma diminui¢ao na zona

sul mais proxima a marginal.

Relativo a regido de baixa concentragdo das classes D e E (cor azul) identifica-se também
certa coincidéncia desta regido com a regido de alta concentracdo da classe A, ou seja,
existe uma clara segregacdo espacial entre populagdes de alta e baixa renda (onde mora

rico, ndo mora pobre), como fica visivel neste estudo.

E importante observar que o crescimento periférico da cidade (cidade cresce na periferia
por conta de nosso mercado imobiliario — o centro expandido esta perdendo populagdo)
reforca a dependéncia destas populagdes ao transporte motorizado, tendo em vista que a
oferta de empregos e de servicos publicos e privados ndo acompanha este processo,

mantendo-se concentrados nas areas ja estaveis da cidade.
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3. — VULNERABILIDADE SOCIAL

Nas ultimas décadas, o Brasil passou pela consolidacdo de um padrao de expansao urbana
caracterizado pela segmentagdo e diferenciagdo social, demografica, econOmica e
ambiental. Tal padrio caracteriza-se pela baixa qualidade de vida urbana e pelo
espraiamento territorial onde fendmenos como a conurbagdo, desconcentragdo demografica,
periferizagdo e o conseqiiente adensamento excessivo de areas desprovidas de infra-
estrutura urbana e de equipamentos sociais sdo realidades cada vez mais presentes nas

grandes aglomeragdes, em especial nas metropoles (Cunha et al, 2007).

Os trabalhos mais recentes sobre o urbano tém privilegiado a andlise das transformacdes na
configuracdo socio-espacial das cidades. A desigualdade social nelas encontrada, bastante
acirrada nas duas ultimas décadas, tem como expressio o que se tem chamado de

segregacdo espacial da populacao de baixa renda.

A nocao de vulnerabilidade social relacionada a individuos, familias ou grupos sociais em
situacdes em que estdo presentes trés componentes de analise: (1) exposicao ao risco; (2)
incapacidade de reacdo; e (3) dificuldade de adaptagdo diante da materializagdo do risco
(MOSER, 1998) passou a ser utilizada, com certa freqiiéncia, em estudos socio-espaciais
sobre o urbano, devido a certa insatisfacdo com os enfoques tradicionais sobre pobreza e
com seus métodos de mensuracao, baseados exclusivamente no nivel de renda monetaria e
em medidas fixas, como a linha de pobreza. Neste sentido, a nogdo de vulnerabilidade
social, ao considerar a inseguranga e a exposicao a riscos e perturbagdes provocados por
eventos ou mudangas econdmicas, daria uma visdo mais ampla sobre as condi¢des de vida

dos grupos sociais (CEPAL, 2002; KAZTMAN et al., 1999)
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“Um dos consensos sobre o conceito de vulnerabilidade social ¢ de que o mesmo apresenta
um carater multifacetado, abrangendo varias dimensdes, a partir das quais € possivel
identificar situacdes de vulnerabilidade dos individuos, familias ou comunidades. Tais
dimensdes dizem respeito a elementos ligados tanto as caracteristicas proprias dos
individuos ou familias, como seus bens e caracteristicas socio-demograficas, quanto
aquelas relativas ao meio social, onde esses individuos estdo inseridos. O que se percebe ¢
que, para os estudiosos que lidam com o tema, existe um carater essencial da
vulnerabilidade, ou seja, referir-se a um atributo relativo a capacidade de resposta frente a

situacdes de risco ou constrangimentos” (Cunha et al, 2007).

Neste trabalho, procurar-se-4 compreender, a partir do conceito de vulnerabilidade social,
as diferentes populacdes que habitam a cidade de Sao Paulo, em termos da “incapacidade
de resposta frente a contingéncia ... € uma inabilidade para adaptar-se ao novo cenario
gerado pela materializacdo do risco” (CEPAL,2002), ou riscos, a que estdo cotidianamente
expostas. Nesta perspectiva, afloram as vantagens da utilizagdo deste conceito, seu
potencial analitico para abordar a problematica social no espaco intra-urbano, frente a
outros conceitos freqiientemente utilizados, como, por exemplo, pobreza, ¢ evidente, na
medida em que o mesmo permite considerar outras dimensdes fundamentais para captar
distingdes entre familias ou pessoas com os mesmos niveis salariais ou de consumo

(Katzman, 2000 e Watts and Bohle, 1993).

Tendo em vista a necessidade de compreensdo dos riscos sociais das populagdes que

habitam a cidade de Sao Paulo analisaremos o “Mapa da vulnerabilidade social e do déficit
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de atencdo a criangas e adolescentes no Municipio de Sdo Paulo”'® (CEM-CEBRAP e SAS-
PMSP, 2005), através de técnicas de andlise espacial. Acreditamos que esta analise
permitira um melhor entendimento do conceito vulnerabilidade social (varidveis e

procedimentos) assim como ampliara nosso conhecimento da cidade.

O CEM-CEBRAP E SAS-PMSP, través da utilizagdo da técnica de analise fatorial com
base em variaveis selecionadas do Censo 2000 (como renda, escolaridade, taxas de
alfabetizacdo, estrutura etaria, etc.), criaram duas dimensdes indicativas da estrutura social,
que serviram de base para a criacdo de grupos de setores censitarios, caracterizados por
diferentes intensidades e tipos de caréncias (grupos com diferentes vulnerabilidades

sociais).

3.1— Primeira Dimensao: Indicador de Caréncias Socioeconomicas

A primeira dimensao utilizada na elaboracao do mapa de vulnerabilidade social apresentou-
se negativamente correlacionada com a escolaridade e a renda e positivamente
correlacionada com a presenca de mulheres chefes de familia. Com menores intensidades,
aparecem as variaveis referentes ao numero de habitantes por domicilio e o percentual de

adolescentes no setor censitario. Este fator foi denominado “dimensdo de privagdo”,

80O projeto “Mapa da vulnerabilidade social e do déficit de aten¢do a criancas e adolescentes no

Municipio de Sdo Paulo” visou a deteccdo de diferentes condigdes de caréncias sociais por meio da
analise da distribuicao da estrutura s6cio-econdmica no espaco urbano. A exposi¢do de certas populacdes
e areas a diferentes situagdes de vulnerabilidade social é abordada a partir da descrigdo das caracteristicas
socioeconomicas e demograficas dos setores censitarios do municipio de Sdo Paulo, a partir das
informagdes fornecidas pelo Censo 2000 (13.193 setores censitarios). Os grupos foram gerados a partir
da combinagdo da dimensdo de privacdo socioecondmica com a de estrutura etaria. Com a agregagio
dessas duas dimensdes, chegou-se a oito grupos, niumero que permitiu a melhor captacdo da
heterogeneidade existente nas areas que costumamos genericamente chamar de “periferia’.
http://www.centrodametropole.org.br/mapa.html
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podendo ser interpretado como um indicador de caréncias socioecondmicas (CEM-

CEBRAP e SAS-PMSP, 2005).

Iniciando nossa analise por esta dimensao obtivemos para o Indice de Moran (I) o valor de

0,6171 indicando um bom grau de correlagao espacial positiva.

Figura 11: Dimensao de Privagdo — Figura 12: Diagrama de Moran do
Indicador de Caréncias Socioecondmicas. Indicador de Caréncias Socioeconomicas.

Dimenséao de Privagao
-| Mesmo Ho de Setores Censitarios
W 085t0 3.47 Indicador de Caréncias
B 059t 0.85 i L E
B 039t 0.59 Socioecondmicas
O 0.18to 0.39 \_/ B Alta-Alta
B 0.09t0 0.18 B Baixa-Baixa
[0 0.60to 0.09 ; [ Alta-Baixa
O -1.59to 0.60 ; [ Baixa-Alta
[ 4.55to -1.59 =
]

Observa-se, na figura 12, para todo municipio dois grandes agrupamentos sendo um de
baixa caréncia socioecondmica (verde) do centro em direcdo a sudoeste principalmente e
outro de alta caréncia (vermelho) englobando o restante do municipio. Estes grandes
agrupamentos encontram-se polvilhados de seus opostos e devem, portanto ser analisados

detalhadamente.

O estudo detalhado das diferentes regides da cidade (figura 13 a seguir) permite identificar

tendéncias de mudangas no tecido urbano (“outliers’) possibilitando ao planejador definir
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medidas corretivas e/ou incentivadoras a estas mudangas. Nao realizaremos agora esta

analise detalhada dos dados, pois ndo faz parte do escopo deste trabalho.

Figura 13: Detalhe do Diagrama de Privagdo  Figura 14: Lisa Mapa do Indicador
— Indicador de Caréncias Socioecondmicas. Caréncias Socioecondmicas.

Indicador de Caréncias Socioecondmicas
Significancia Menor ou lgual a 5%

B Alta-Alta
B Baixa-Baixa
[0 Alta-Baixa
Baixa-Alta

Observa-se na figura 14, entre os agrupamentos com significancia estatistica menor ou
igual a 5%, o grande agrupamento de baixa caréncia socioecondmica (verde) e muitos
pequenos agrupamentos de alta caréncia (vermelhos). Regides de ndo estacionaridade
também sdo encontradas (rosa e verde claro) indicando tendéncias de alteragdes do padrao

regional e sobre as quais deveriamos estar atentos.

A significancia estatistica dos agrupamentos (“clusters”) e das areas fora do padrao
regional (“outliers™) da a estas areas a garantia de serem diferenciadas, ndo comuns, e por

1SS0 mesmo merecem nossa maior aten¢ao na busca de compreendermos a ocupagao urbana

da cidade.



33

3.2. — Segunda Dimenséo — Ciclo de Vida Familiar

O segundo fator, também utilizado na elaboracdo do mapa de vulnerabilidade social,
mostrou-se relacionado com variaveis referentes basicamente a idade do responsavel pelo
domicilio e a concentracao de criancas de zero a quatro anos no setor censitario. Este fator
foi interpretado como um indicador de ciclo de vida familiar, pois esta correlacionado com
variaveis que se referem basicamente a composi¢ao etaria da populacao residente no setor
censitario e que deve ser levada em consideragdo no momento de elaboragdo das politicas
publicas. Quanto maiores forem os valores dessa dimensdo, maior a concentragdo de
familias jovens moradoras no setor censitario, com filhos pequenos (CEM-CEBRAP e

SAS-PMSP, 2005).
Para esta variavel o Indice de Moran (I) obtido foi de 0,5926 indicando um bom grau de
correlacdo espacial positiva.

Figura 15: Indicador do Ciclo de Vida Figura 16: Diagrama de Moran com base
Familiar. no Indicador Ciclo de Vida Familiar.

Ciclo de Vida Familiar
Mesmo Ho de Setores Censitarios
W 08910 456
= 0.39t0 0.89 Indicador de Ciclo de Vida
0.01 to 0.39 i 0
O 03110 001 Familiar (N° de Jovens)
B 0.63to 0.31 B Alta-Alta
[] 0.60te 0.09 Baixa-Baixa
[ -1.59 to 0.60 . [ Alta-Baixa
O 282t 1.25 » % I Baixa-Alta
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A andlise da figura 16 acima mostra que a alta concentracdo de jovens (vermelho) encontra-
se principalmente nas regides periféricas da cidade de Sao Paulo o que impde a estes,
maiores dificuldades relativas ao transporte, ao emprego e outros. Além das regides
periféricas observam-se também diversas concentragdes importantes de jovens,

principalmente na area central da cidade, figura 17, a seguir.

Figura 17: Detalhe do Diagrama de Moran com  Figura 18: Lisa Mapa do Indicador do
base no Indicador Ciclo de Vida Familiar. Ciclo de Vida Familiar.

Indicador de Ciclo de Vida Familiar
Significancia Menor ou lgual a 5%

! e u l Ahla-Alta
K ’ [ Baixa-Baixa
ﬁ I f tral [0 Alta-Baixa
: - egl en Ea [ Baixa-Alta
_#Municiplo de Séo Paul“

Na figura 17 observa-se uma regido bastante complexa relativa a este indicador, merece
portanto, um estudo detalhado quanto a futuras mudangas de perfil em sua composi¢ao

(“clusters e outlliers™).

J& a figura 18 mostra os agrupamentos com significancia menor ou igual a 5% relativo ao
Indicador de Ciclo de Vida Familiar que devem ser analisados com maior interesse pelo
planejador. A regido central mesmo bastante heterogénea obteve poucos agrupamentos de

interesse estatistico.
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3.3. — Vulnerabilidade Social

A composicdo das caracteristicas de cada um dos grupos, que combinam diferentes
elementos de privacao, permite falar em populagdes mais ou menos “vulneraveis”. Segundo
o CEBRAP entende-se Vulnerabilidade Social como uma combinacao de caréncias, de falta

de recursos socioecondmicos com circunstancias peculiares do ciclo de vida familiar.

Esta composigdo permitiu aos técnicos a formagao de oito grupos de Vulnerabilidade Social
(CEM-CEBRAP e SAS-PMSP, 2005) descritos em relatério do CEBRAP sobre o tema e

visualizados na figura 19 a seguir. Segue a descri¢ao resumida dos oito grupos definidos:

e Grupo 1 (Nenhuma privagdo): este grupo ¢ formado por 8,5% dos setores da regido,
englobando 6,3% da populacdo. Apresenta as melhores condi¢des de escolaridade e
renda do municipio, assim como baixa presenca de criancas de 0 a 4 anos e
adolescentes (a menor concentracao de jovens entre 15 ¢ 19 anos, apenas 6,5% de sua
populagdo). O grupo tem 33% dos responsaveis sendo do sexo feminino, mas apenas
6,1% deles possuem menos de 8 anos de escolaridade. Esta fortemente concentrado na

regido sudoeste do municipio, com poucas concentragdes nas demais areas.

e Grupo 2 (Privagido muito baixa): este grupo ¢ formado por 18,2% dos setores
censitarios, englobando 15,8% da populacdo do municipio. Ocupa o segundo melhor
lugar em condic¢des de vida, possui alta renda nominal, quase alfabetizacdo universal
(98,1%) e pouca presenga de criangas e adolescentes. Além da idade média do
responsavel ser um pouco superior do que a do grupo 1 (48 e 46 anos, respectivamente),
o grupo 2 tem mais mulheres com menos escolaridade — 12,2% com até 8 anos de

escolaridade, no méaximo. A localizagdo desse grupo ¢ um pouco mais dispersa do que o
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primeiro, apesar de haver uma forte concentracido ao redor do nucleo sudoeste melhor

inserido socialmente.

Grupo 3 (Baixa privacdo — condigoes de precariedade socioeconomica médias e
presenca de familias idosas): este grupo ¢ formado por 17,5% dos setores censitarios e
engloba 16,4% da populacdo. Ocupa o terceiro lugar em condi¢des socioecondmicas de
vida no municipio — elevada renda nominal. Apresenta familias mais idosas do que os
dois grupos anteriores — possui a maior idade média do responsavel pelo domicilio entre
todos os grupos, 50 anos. Apresenta ainda a menor concentragao de criangas de 0 a 4
anos (5,8% de sua populagdo) e baixa presenca de jovens de 15 a 19 anos (8,8% de sua
populagdo total). Em termos de escolaridade, apesar de apresentar um elevado
percentual de responsaveis pelo domicilio alfabetizados (97,2%), apresenta-se bastante
distante dos grupos 1 e 2 quando observamos os chefes com ensino fundamental
completo (apenas 57,7%). Encontra-se localizado ao redor do grupo 2 e também no

inicio da zona leste.

Grupo 6 (Média-baixa privacdo — condigoes de precariedade socioeconomica altas e
presenca de familias velhas): formado por 11,8% dos setores censitarios, com 11,4%
da populacao. Este grupo apresenta caracteristicas bastante interessantes: possui a maior
concentracdo de chefes mulheres (32,7% dos responsaveis por domicilio do grupo),
sendo que mais 24,9% delas possuem no maximo 8 anos de escolaridade. Possui
também chefes mais idosos (a idade média do responsavel ¢ de 49 anos), com baixa
presenca de criancas de 0 a 4 anos, porém a presenca de adolescentes ¢ andloga a média
do municipio. Em termos de rendimento e escolaridade possui um perfil parecido ao do

grupo 4. Em termos espaciais, esse grupo encontra-se proximo ao grupo 3.
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Grupo 4 (Média privacdo — condicoes de precariedade socioeconomica médias e com
presenca de familias adultas): este grupo ¢ formado por 18,7% dos setores censitarios,
e engloba 20,8% da populagdo da regido. Este grupo apresenta caracteristicas proximas
as médias observadas, com excecao dos rendimentos, que sdo inferiores aos observados
para o total do municipio. Porém, algumas caracteristicas colocam-no em pior condi¢do
do que o grupo 6, como as altas taxas de mortalidade de adolescentes e a maior
concentracao de criangas de 0 a 4 anos. Espacialmente, esse grupo localiza-se nas areas

mais periféricas do municipio.

Grupo 5 (Alta privacdo — condicoes de precariedade socioeconomicas médias e
presenca de familias jovens): este grupo é formado por 6,0% dos setores censitarios,
englobando 7,5% da populagdo do municipio. Caracteriza-se pela presenca de chefes
jovens — idade média de 38 anos, 28% dos chefes com idade entre 10 e 29 anos - com
baixos niveis de rendimento (67,2% dos responsaveis pelo domicilio ganham até 3
salarios minimos) e escolaridade (apenas 25% dos chefes de familia tém ensino
fundamental completo). E o segundo pior grupo nos indicadores de renda e
escolaridade. Neste grupo observa-se o menor percentual de chefes mulheres, 21,5%,
sendo que 18,5% delas possuem até 8 anos de escolaridade, no maximo.

Espacialmente, localiza-se nas areas periféricas do municipio de Sao Paulo.

Grupo 7 (Alta privacido — condicoes de precariedade socioeconéomicas altas e
presenca de familias adultas): este grupo ¢ formado por 16,2% dos setores censitarios,
com 18,0% da populagdo. E caracterizado por chefes adultos (idade média do
responsavel ¢ de 42 anos), com baixa renda (60,4% ganham até 3 saldrios minimos) e

baixa escolaridade (apenas 31,5% dos chefes tém ensino fundamental completo).
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Apresenta ainda grande concentragao de criangas de 0 a 4 anos (10,3% da populacdo do
grupo) e forte presenga de adolescentes (11,2% da populacdo do grupo tém entre 15 e
19 anos), além de 30% dos responsaveis serem do sexo feminino (25,4% com até 8
anos de escolaridade). Nota-se que esse grupo esta tipicamente presente nas areas

periféricas.

Grupo 8 (Altissima privagdo): este grupo ¢ formado por 3,1% dos setores censitarios, e
engloba 3,8% da populacdo. Caracteriza-se por possuir os piores indicadores do
municipio de Sdo Paulo. Possui a maior concentracdo de criangas de 0 a 4 anos (13,7%
da populagdo), grande concentracao de jovens de 15 a 19 anos (11,1% da populagado do
grupo) e baixa idade média do responsavel (38 anos). Seus indicadores de escolaridade
sdo péssimos: apresentam a pior taxa de alfabetizacdo entre todos os grupos, s6 81,8%
do total de responsaveis; apenas 19,1% dos responsaveis tém ensino fundamental
completo; entre os responsaveis do sexo feminino, 91,8% possuem até 8 anos de
escolaridade. Também apresenta os piores indicadores de renda: 75,9% dos

responsaveis por domicilio ganham até 3 salarios minimos.



Figura 19: Mapa da Vulnerabilidade

segundo oito grupos, criados a partir da
combinac¢ao dos dois fatores analisados.

Figura 20: Diagrama de Moran com base
nos Grupos de Vulnerabilidade.
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Também para esta variavel o Indice de Moran (I) obtido foi de 0,6290 indicando um bom

grau de correlagdo espacial positiva.

Vemos através da analise espacial da vulnerabilidade, resultado da composi¢ao dos fatores:

caréncias socioecondmicas e ciclo de vida familiar, que a alta vulnerabilidade social (alta e

altissima privacao) encontra-se na diferentes periferias da cidade, em menor grau a na

periferia oeste (neste caso as populagdes mais carentes deslocaram-se para fora do

municipio).
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Figura 21: Lisa Mapa baseado nos Grupos
de Vulnerabilidade.

Vulnerabilidade Social
Significancia Menor ou lgual a 5%
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O grupo de baixa vulnerabilidade do “Lisa Mapa” (figura 21 - verde) identifica claramente
com garantia estatistica um enorme e diferenciado grupo na cidade, os pouco ou nada
carentes. Este grupo habita a regido que se inicia no centro da cidade e caminha em direcao
ao sudoeste, principalmente. Existe também, um tramo menor em dire¢do ao norte e

pequenas areas ao sul e a leste proximas ao centro da cidade.

Com alta vulnerabilidade na mesma figura 21 (vermelho) aparece um conjunto de pequenas
areas pulverizadas nas diversas regides periféricas da cidade, mostrando claramente as duas

cidades paulistanas existentes: a periférica e a centro — sudoeste.

3.4.— Comparacao das Analises Espaciais: Vulnerabilidade
Social e Indicadores: Socioeconomico e Ciclo de Vida

Na comparagdo do Diagrama de Moran (figura 20) e do Mapa Lisa (figura 21) da

Vulnerabilidade Social com os mapas anteriores observa-se que:
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1. A area Baixa-Baixa (baixa vulnerabilidade — verde) no Diagrama de Moran da
Vulnerabilidade Social (figura 20) assemelha-se muito a drea também Baixa-Baixa do
Diagrama de Moran do Indicador de Ciclo de Vida Familiar (maior concentragdo de
jovens) (figura 16).

2. Enquanto a area Baixa-Baixa (baixa vulnerabilidade) com significancia estatistica (Lisa
Mapa — figura 21) assemelha-se a area também Baixa-Baixa (verde) do Diagrama de

Moran com base no Indicador de Caréncias Socioeconomicas (figura 12).

Sendo a vulnerabilidade resultado da composi¢do de duas dimensdes: Indicador Caréncias
Socioecondmicas e Indicador de Ciclo de Vida Familiar o resultado obtido parece
confirmar a qualidade estatistica do trabalho do CEBRAP com a defini¢do dos 8 grupos ja
descritos e a identificacdo dos cerca de 10 mil setores censitarios como pertencente a um

destes oito grupos de privacao.
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4. — A MOBILIDADE DA POPULACAQO

Muitos autores tém analisado e definido o conceito de mobilidade das mais diferentes
formas. Para Tagore e Skidar (1995), o conceito de mobilidade ¢ interpretado como a
capacidade dos individuos se moverem de um lugar para outro. Assume-se que a
mobilidade esta relacionada com os deslocamentos didrios (viagens) de determinada
populacdo no espaco urbano, ndo apenas sua efetiva ocorréncia, mas a possibilidade ou

facilidade de ocorréncias destas viagens (Sales Filho, 1997).

Segundo Ferrandiz (1990), mobilidade ¢ um componente da qualidade de vida aspirada
pelos habitantes de uma cidade. Dessa forma, ndo se pode considerar que uma determinada
regido de alto nivel habitacional, se um componente muito importante como mobilidade

nao estiver devidamente completado.

O conceito de mobilidade, segundo Hansen (1959 apud Raia Junior, 2000), consiste na
capacidade de um individuo se deslocar, envolvendo dois componentes: (1) a performance
do sistema de transporte (infra-estrutura de transporte, local onde a pessoa esta, hora do dia
e direcdo para qual deseja movimentar-se) € o (2) as caracteristicas do individuo e das suas

necessidades (se ele tem carro proprio e renda para utilizar o transporte coletivo desejado).

Analisando os conceitos de acessibilidade e mobilidade definidos por Hansen (1959),
Lemos at al (2004), afirmam que a acessibilidade estd relacionada com a efetividade do
sistema de transporte em conectar localidades espacialmente separadas e a mobilidade estd

associada com até que ponto um determinado individuo pode fazer uso do sistema.

Para Lemos at al (2004), a mobilidade da populacdo residente em determinada regido esta

associada ao uso do sistema pelo individuo. Tendo com base este conceito, Cardoso (2005)
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entende mobilidade como niumero médio de viagens diarias (todos os modos de transporte)
realizadas pelos habitantes de determinada area. A mobilidade da populagdo de
determinada 4area deve ser calculada dividindo-se o total de viagens'’ realizadas pelo
habitante da area em estudo (ndo importando onde esta viagem foi realizada) pelo nimero
total de pessoas domiciliadas nesta mesma area. O mesmo conceito, segundo o autor, vale
para as mobilidades parciais; mobilidade por transporte Coletivo, Individual e a P¢, sendo

que neste caso soO sao totalizadas as viagens do tipo em questao.

A seguir analisaremos a mobilidade da populagdo da cidade de Sdo Paulo com base nos

conceitos definidos por Cardoso (2005).

4.1. — A Mobilidade da Populacao da Cidade de Sao Paulo

O comportamento da populagdo da cidade de Sao Paulo, relativo a viagens realizadas, pode
ser visualizado através do calculo da mobilidade. Esta variavel permite identificar areas
com problemas sociais relacionados a renda, falta de servigos publicos e etc.. Segue a
mobilidade da populacdo do municipio de Sao Paulo por classe de renda e grau de instrug¢ao

(0OD97).

Viagem: Movimento de uma pessoa entre dois pontos (origem e destino) com motivo definido e
utilizando-se para isso um ou mais modos de transporte (Metré — SP, 1997).

Modos de Transporte: a) Individual: viagens realizadas como motorista de auto ou passageiro de auto,
taxi, caminhdo, moto e bicicleta; b) Coletivo: viagens de metrd, trem, 6nibus, Onibus fretado, 6nibus
escolar e lotagdo; ¢) A pé: viagem realizada a pé da origem ao destino quando a distancia percorrida for
superior a 500 metros (cinco quadras). Quando o motivo da viagem é trabalho ou escola a viagem ¢
registrada independente da distancia percorrida (Metrd — SP, 1997).



Tabela 06 e Figura 22: Mobilidade

Classede |/ bilidade Sio Paulo - 1997
Renda
facao ©
ABIPEME | Mas | Fem | Geral | V2713630 %
A 2,92 12,50 | 2,69 17,02
B 2,64 (2,19 | 2,40 20,29
C 207 [ 1,79 1,92 15,87
D 1,69 | 1,45 | 1,56 16,44
E 138 [ 1,12 124 23,35
Geral |2,09]1,78| 1,93 17,42
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or Classe de Renda e Sexo

Mobilidade

0O Mas. EFem. [0 Geral

A

Classe de Renda ABIPEME

B C D E

* Variagdo % = (Mobilidade Masculina. — Mobilidade. Feminina) / Mobilidade Feminina.

Observa-se (tabela 06 e figura 22), que a mobilidade na cidade de Sao Paulo varia

proporcionalmente a renda, por exemplo, a mobilidade da classe A e B (28% da populagao

com maior renda) ¢ cerca do dobro da mobilidade da classe D e E (35% da populagdo com

menor renda). A mobilidade varia, também, de modo acentuado, entre os sexos. A

mobilidade masculina € entre 15% e 25% maior que a mobilidade feminina para todas as

classes de renda.

Tabela 07 e Figura 23: Mobilidade por Grau de Instrugdo e Sexo

Mobilidade
e

‘DMasc. B Fem. [J Geral

Superior 20 grau 1ograu Inferior 10
completo  completo  completo grau

Grau de Instrucio

Mobilidade Sao Paulo - 1997
P

Grau d~e Masc. | Fem. | Geral Variagio %
Instrugio *
Superior 3,08 | 2,88 | 2,98 6,75
completo

2° grau completo | 2,71 2,40 2,54 12,67

1° grau completo | 2,40 1,96 2,17 22,62

Inferior 1° grau | 1,69 1,39 1,54 21,85

Geral 2,09 1,78 1,93 17,56

* Variag@o % = (Mobilidade Masculina. — Mobilidade. Feminina) / Mobilidade Feminina.

Observa-se que quanto maior o grau de instru¢do maior a mobilidade. A populagdo com

superior completo, por exemplo, tem mobilidade quase o dobro da mobilidade da

populacdo com instrugdo inferior ao 1° grau.

Merece destaque nesta tabela a variagdo percentual entre a mobilidade masculina e

feminina, que rapidamente sai de cerca 22% (1° grau completo ou inferior ao 1° grau) para
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13% (2° grau completo) e logo em seguida para 7% (superior completo), indicando alta

dependéncia da mobilidade relativa ao sexo e grau de instrucao.

4.2. — Evolucao da Mobilidade da Populacao da Cidade de Sao
Paulo

Tendo agora alguma clareza mobilidade da populagdo do municipio, veremos a evolugdo da
mobilidade por classe de renda, grau de instrucdo e sexo (variagdo anual média entre os

anos de 1987 ¢ 1997).

Tabela 08 e Figura 24: Variacao da Mobilidade x Classe de Renda — Variacao Anual

T o~ Mobilidade - Variagao Anual
Classe de Variacao Anual % . N
Renda Mobilidade Pesquisa OD - Metro 1987 - 1997
ABIPEME | Masc. | Fem. | Total 0,5
A -1,64 -0,60 | -1,14
X EIMasc.
B -1,06 0,03 -0,59 T mF
* em.
C -1,46 -0,35 -0,97 i OTotal
D -1,64 -0,86 | -1,31
E -1,63 -1,44 | -1,59
Classe de Renda - ABIPEME
Geral -1,37 -0,46 | -0,95

A observagao dos dados da tabela 08 indica um decréscimo da mobilidade, praticamente
em todas as classes de renda (exceto classe B, feminina) da populagao do municipio, sendo
esta diminuicdo mais acentuada para o sexo masculino (duas vezes maior, 100%) com

excecao da classe E onde nota se uma quase igualdade entre os sexos (diferenca em 10%).

A comparagdo entre as classes (excetuando-se a classe A) mostra uma variacao da taxa de
mobilidade decrescente (mais negativa) em dire¢do as classes de menor renda. O aumento
do desemprego, conseqiiéncia do processo de “moderniza¢do”, que desqualifica e descarta

populagoes, principalmente as baixa renda (tem maior dificuldade para se adaptar as novas



46

tecnologias) pode ser considerado o provavel responsavel deste crescimento mais negativo
da taxa de mobilidade para as populagdes de menor renda. Outro fato que também reafirma
esta hipotese € o maior decréscimo da mobilidade masculina, em geral muito ligada ao

mercado de trabalho.

O decréscimo da classe A, mais acentuado que as classes B e C e similar a D, pode ser
explicado pela inseguranca das ruas, maior facilidade a compras via internet € a servigos

especiais que esta populagdo tem acesso sem a necessidade de deslocamento.

Tabela 09 e Figura 25: Variacdo da Mobilidade x Grau de Instru¢do — Variagdo Anual

Variacao Anual %

Grau de Mobilidade Mobilidade - Variagdo Anual
Pesquisa OD - Metr6 1987 - 1997

Instrucio Masc. | Fem. | Total
Superior 1y s | 153 | -1,60
completo
2° grau
completo
1° grau
completo
Inferior 1°

OMasc.
EFem.
OTotal

-1,87 | -1,33 | -1,65

Taxa %

2,14 | -1,61 | -1,88

-1,56 | -0,71 | -1,13
grau Grau de Instrugao

Geral -1,37 | -0,46 | -0,95

O comportamento da taxa de mobilidade anual (sempre negativa) relativa ao grau de
instru¢ao identifica um decréscimo da mobilidade nestes 10 anos variando entre —24%
(masculina — 1° grau completo) e —7% (feminina inferior ao 1° grau). A diminui¢do da
mobilidade masculina foi sempre maior que a feminina indicando mais uma vez uma

relacdo com o mercado de trabalho.

Os maiores decréscimos encontram-se no 1° grau completo o que tende a indicar que foi
este grupo o mais afetado pela diminui¢do do poder aquisitivo das familias causado pela
diminui¢do dos postos de trabalho. A ndo qualificagdo deste grupo, assim como a nao

disponibilidade de “trabalho bragal”, o tem deixado mais suscetivel ao desemprego.
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4.3. — Distribuicao e Evolucao Espacial da Mobilidade da
Populacao da Cidade de Sao Paulo

Figura 26: Distribui¢ao Espacial da Mobilidade da Populagao

Mobilidade - 1987 Mobilidade - 1997
Todos os Modos Todos Modos
Bl 247a326 W 231a349 — —
O 221a247 O 200a234 Variacio % Mobilidade
O 195a221 O 1,76a200 1987 - 1997
B 132a195 W 115a1,76 B oase
W 14a 0
B 51a-14

[ Sem Informacgao
1987

[ Sem Informagao
1987

[ Sem Informagao
1987

Observa-se claramente que a populagdo com maior mobilidade (cor vermelha), no
municipio de Sao Paulo em 1987, encontra-se localizada principalmente na area onde se
localiza a populagdo com maior renda (classe A — figura 08 — evolugdo da populagdo)
enquanto a de menor mobilidade encontra-se nas areas periféricas principalmente leste e

sul.

Ja em 1997 observa-se uma maior dispersao da populacdo de maior e menor mobilidade, ou
seja, mesmo mantendo certa relagdo com as populagdes de maior ¢ menor renda com em
1987, existe inumeras regides com valores intermedidrios de mobilidade tanto nas areas
periféricas (onde predomina a menor mobilidade) quanto na regido centro-oeste (onde

predomina a maior mobilidade).
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No mapa de variagdo percentual da mobilidade observa-se um crescimento desta
mobilidade (cor vermelha) em regides espalhadas por toda cidade, principalmente na regido
leste onde se encontra majoritariamente a populagdo de menor renda. Observa-se
simultaneamente que na grande maioria do municipio temos um decréscimo da mobilidade

quando comparada aos valores de 1987.

4.4. — Mobilidade da Populacao da Cidade de Sao Paulo por
Tipo de Viagem (coletiva, individual e a pé)

A mobilidade por tipo de viagem (coletiva, individual e a pé) para todo municipio permite
identificar os modos de transporte mais utilizados na cidade. Cruzando-se esta informacgao
com a classe de renda e o grau de instrugdo temos a forma com que se dé a circulagdo na
cidade de Sao Paulo e as condi¢des sociais de seus habitantes (quais populacdes utilizam
cada tipo de viagem). Segue com base na pesquisa OD97 a mobilidade por tipo de viagem,

classe de renda e grau de instrugdo:

Tabela 10 e Figura 27: — Mobilidade por Tipo de Viagem e Classe de Renda

C'gzse Mobilidade Sio Paulo -
@ Coletiva l Individual (J A Pé
Renda 1997
2
ABIPEME | Coletiva | Individual A Pé ®
S 15
A 0,31 2,11 0,27 g
= 1
B 0,61 1,34 0,45 =
S 05
C 0,78 0,48 0,67 =
D 0,65 0,15 0,75 0 N . c 5 -
E 0,50 0.10 0,64 Classe de Renda ABIPEME
Geral 0,67 0,64 0,62

A distribuicao da mobilidade para os modos coletivo e a pé podem ser representadas por

uma curva normal, centrada na classe C para o modo coletivo e na classe D para o modo a
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pé, ambas as curvas deslocadas a direita (em direcdo a menor classe de renda). Ja para a
distribuicdo da mobilidade do modo individual temos como representagdo uma reta
decrescente (angulo maior que 45°) em direcao a menor renda (menor renda implica em

menor mobilidade).

Observa-se que a mobilidade por transporte coletivo e a pé nas classes B, C, D e até E sdo
bastante proximas. O valor discrepante encontra-se na extremidade superior, classe A,
mobilidade por transporte coletivo de 0,31 e a pé de 0,27 e esté relacionada provavelmente

como a alta utilizacao do transporte individual (muito mais conforto).

A mobilidade individual da classe A ¢ cerca de vinte vezes maior que da classe E e treze
vezes maior que da classe B. Verifica-se claramente a relagdo: maior classe de renda maior
mobilidade individual. Observa-se na mobilidade individual um bloco de alta mobilidade:
classe A (mobilidade individual de 2,11) ¢ B (1,34) ¢ outro bloco de baixa mobilidade:

classes C, D e E, principalmente D (0,15) e E (0,10).

Tabela 11 e Figura 28: Mobilidade por Tipo de Viagem e Grau de Instrugao

Mobilidade Sao Paulo -
1997 B Coletiva B Individual CJA Pé |
Grau~ Coletiva | Individual | A Pé o 2
Instrucao S 45
" s 1
Superior |, ¢, 2,04 033 s
completo =
0
2" grau 0.99 113 0.41 S 00
completo 0
1° grau 0,89 0,63 0,65 Superior 2o grau 1ograu Inferior 10
completo completo  completo  completo grau
. )
Inferior 1 0,52 0,31 0,71 Grau de Instrucio
grau
Geral 0,67 0,64 0,62

Em relacdo ao grau de instrug¢do temos para o modo coletivo a mesma curva normal (classe

de renda). Para 0 modo a pé uma reta crescente com o grau de instru¢do (menor grau de
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instru¢do implica em maior mobilidade) e uma reta inversa a esta, similar a classe de renda

para o modo individual.

Na mobilidade por transporte coletivo e a pé observam-se diferencas de no maximo de
115% entre o maior e menor valor. Enquanto na mobilidade a pé temos valores
decrescentes de mobilidade com o aumento do grau de instru¢do, na mobilidade por
transporte coletivo os menores valores de mobilidade sdo encontrados nas populagdes com

instrug¢@o superior completo e inferior ao 1° grau.

Na mobilidade individual temos diferengas bem maiores que as encontradas no modo
coletivo e a pé. A mobilidade do grau de instrucdo superior completo € cerca de sete vezes
(600%) maior que o grau de instrugdo inferior ao 1° grau. Observa-se que existe uma
variacdo de cerca de duas vezes (100%) maior entre um grau de instrug¢do inferior e um

imediatamente superior.
Observou-se na analise da mobilidade por tipo de viagem, resumidamente que:

e Modo individual: mobilidade com alta correlagdo positiva relativa ao grau de instru¢ao
e a renda, ou seja, maior renda ou grau de instru¢do implica em maior mobilidade
individual.

e Modo coletivo: valor de mobilidade aproximadamente constante para diferentes graus
de instrugdo ou classes de renda, exce¢cdo com menor valor unicamente para a classe A.

e Modo a pé: mobilidade aproximadamente constante para as diferentes classes de renda
(excecdo para a classe A) e inversamente proporcional para o grau de instrucdo, ou seja,

maior instru¢ao implica em menor mobilidade.
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4.5. — Evolucio da Mobilidade da Populacio da Cidade de Sao
Paulo por Tipo de Viagem (coletiva, individual e a pé)

Mais que a constatacdo desta realidade torna-se importante identificarmos a variagdo desta
mobilidade com o passar dos anos. A comparacdo entre as Pesquisas Origem Destino do
Metrd — SP 1987 e 1997 (10 anos) nos permitem observar evolu¢do da mobilidade do

transporte individual, coletivo e a pé relacionado a classe de renda e ao grau de instrucao:

Tabela 12 e Figura 29: Variacdo da Mobilidade por Tipo de transporte e Classe de Renda

Classe de | Variacdo Anual % Mobilidade - Variagio Anual
Renda Mobilidade Pesquisa OD - Metré 1987 - 1997
ABIPEME | Col. Ind. a Pé 0
A -2,04 | -0,77 | -2,34 7
B -1,53 0,28 -1,30 S OColetiva
C -0,57 | -099 | -1,26 % 3 B individual
= 1 OAPé
D -1,86 2,70 -1,40 .
E -2,03 8,29 -1,91 3
Geral -1,06 | -0,29 | -1,41 Classe de Renda - ABIPEME

Em todos os modos de transporte, no geral, obtiveram-se taxas negativas de mobilidade,
nestes 10 anos a mobilidade diminuiu em 11% para o transporte coletivo, 3% para o
individual e 15% a pé, indicando que a populagdo residente no municipio de Sao Paulo em

1997 viaja menos que em 1987.

A observacao da variagdo da mobilidade em relagdo a renda e ao modo (tipo) de transporte
utilizado na viagem identifica para as classes de menor renda (D e E) um crescimento
bastante acentuado da mobilidade individual. Respectivamente, esses crescimentos nos 10
anos foram de 31% (2,7% ao ano) e 122% (8,29% ao ano). Com excec¢dao deste modo e
nestas classes de renda, observam-se crescimentos claramente negativos ou muito proximos

de zero.
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A diminui¢ao da mobilidade, no transporte coletivo e a pé em todas as classes renda,
identifica uma substitui¢do destes modos pelo modo individual, principalmente nas classes

de menor renda (aumento da mobilidade individual).

Segundo a reportagem da Folha de Sao Paulo — Tarifa de 6nibus sobe mais de 110% desde
2001, diz FGV (22/09/2007) — As tarifas de 6nibus urbano lideram o aumento de preco do
transporte publico no pais entre janeiro de 2001 e agosto de 2007, com alta de 110,61%
(IPCA acumulado de cerca de 60%), sendo que o 6nibus urbano, que responde, em média,
por 70% da despesa das familias com deslocamento, o que pode estar inviabilizando, para

populacao de baixa renda, a utilizagdo deste modo de transporte.

Tabela 13 e Figura 30: Variacdo da Mobilidade por Tipo e Grau de Instrucao

Variacdo Anual % Mobilidade - Variagao Anual
Grau de Mobilidade Pesquisa OD - Metr6 1987 - 1997
Instrugao Col. Ind. aPé
Superior 184 | -171 | 019
completo
2° X O Coletiva
grau 1,63 | 203 | 060 g Bindividual
completo ] )
1° grau = OA Pé
& 246 | -1,72 | 099
completo
Inferior 1°grau| -1,30 | -0,61 | -1,22
Grau de Instrugao
Total -1,06 -0,29 -1,41

Em todos os modos de transporte e todos os graus de instrugcdo obtiveram-se taxas
negativas de variagdo da mobilidade. Na mobilidade por transporte individual esta
diminui¢do foi mais acentuada no 2° grau completo (-22%, em 10 anos), no coletivo
ocorreu no 1° grau completo (-28%) e no modo a pé no inferior ao 1° grau (-13%). O alto
indice de diminuigdo da mobilidade coletiva para 1° grau completo, como ja comentado em
mobilidade (todos os modos) por grau de instru¢do e sexo, tende estar relacionado a

diminui¢@o mais significativa dos postos de trabalho deste grupo.
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A comparacao entre os diferentes graus de instrugdo para o modo a pé mostra uma variacao
da mobilidade crescente (mais negativa) em dire¢do ao menor grau de instrugdo. A maior
formagdo do individuo (grau de instru¢do) parece ser um fator que colabora diretamente

para a maior mobilidade a pé.

4.6.— Distribuicio e Evoluciao Espacial da Mobilidade da
Populacio da Cidade de Sao Paulo por Tipo de Viagem

Além da evolucdo da mobilidade por tipo de viagem para todo o municipio, vista
anteriormente, torna-se importante analisarmos através de técnicas de analise espacial (Lisa

Mapa) como esta mobilidade evoluiu espacialmente entre 1987 e 1997.

E importante observar que ndo existe possibilidade de analise da evolugio da mobilidade
nos extremos norte e sul, assim como em algumas pequenas areas (por exemplo: cidade
universitaria — USP e Parque do Estado) distribuidas no mapa (cor amarelo claro), pois na
Pesquisa Origem-Destino 1987 (OD87) estas areas foram consideradas vazias, isto ¢ sem
populacdo, o que implicou na nao realizagdo da pesquisa. Segue andlise de evolucdo da
mobilidade:

Figura 31: Evolucdo Espacial da Mobilidade Individual

Concentragéo 1997
Mobilidade Individual

B Atta - Alta

B Baixa - Baixa
[0 Atta - Baixa
L]

Baixa - Alta

Concentragao 1987

Mobilidade Individual 1987 1997

B Ana - Alta
B Baixa - Baixa
[0 Alta - Baixa

[_]sem informagio
(1987 )

[]sem informagéo
(1987 )
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A evolugdo da mobilidade individual (1987 — 1997) permite observar além do grande
agrupamento sudoeste (ja, bastante comentado) a consolidagdo de um pequeno
agrupamento centro — leste de alta mobilidade (em destaque, circulo amarelo, mapa 1997),
pois em 1987 existia uma Ginica zona na regido (“outlier”)*® indicando, ja nessa época, uma

possibilidade de alteracdo no padrao de mobilidade individual da regido.

Outro fato importante na figura 31 acima ¢ o surgimento de uma zona isolada de alta
mobilidade individual a nordeste (em destaque, cor rosa, mapa 1997), talvez identificando

inicio de uma transformacao urbana da area.

Figura 32: Evolucdo da Mobilidade Coletiva

Concentragao 1987 Concentragio 1097
Mobilidade Coletivo 1987 1997 Mobilidade Coletivo
B Alta- Atta B Alta- Atta
B Baixa - Baixa — B Baixa - Baixa
[ Atta - Baixa [ Ata- Baixa
[0 Baixa - Atta [ Baixa - Alta

[ ]sem Informagéo
(1987 )

[_]sem Informagie
(1987 )

Existe certa contraposi¢do entre os agrupamentos de mobilidade individual e os de
mobilidade coletiva encontrados para os anos de 1987 e 1997, ou seja, aproximadamente
onde temos alta mobilidade (cor vermelha) para o transporte coletivo temos baixa

mobilidade (cor azul) para o transporte individual e vice-versa.

2 Os “outliers” (areas fora do padrdo da regido) ou pequenos agrupamentos sempre devem ser analisados

com bastante interesse pelo cientista urbano, pois em muitos casos apontam um processo de
transformacdo regional. Podemos através do estudo minucioso do histérico recente da area em analise
identificar transformagdes urbanas importantes (ainda em processo inicial) que muitas vezes passam
despercebidas aos diferentes estudos.
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Observando-se a regido do novo agrupamento de alta mobilidade individual em 1997
(figura 31 circulo amarelo, mapa 1997), verifica-se que ja em 1987 esta area se destaca pela
baixa mobilidade de transporte coletivo (figura 32, em destaque, cor amarela, mapa 1987) o
que pode ser apontado como uma das possiveis causas do crescimento da mobilidade

individual, debilidade do transporte coletivo na regido em 1987.

Figura 33: Evolucdo da Mobilidade a Pé

! 1987 _
Cl:lncentra(,‘au 1987 cﬂncem[agaﬂ 1997
Mobilidade a Pé Mobilidade a P&

B Alta - Atta 1997 B Atta - Atta
B Baixa - Baixa B Baixa - Baixa
[0 Atta - Baixa [0 Atta - Baixa
[0 Baixa- Atta [ Baixa- Atta

[_]5em Informagéo
(1987 )

[_]5em Informagéo
(1987 )

Observa-se em relacdo a mobilidade a pé certo deslocamento da alta mobilidade (cor
vermelha) em direcdo a regido leste, que pode ter ocorrido devido a formagdo de sub-
centros regionais e/ou empobrecimento da populacdo. Ao mesmo tempo tem-se a
confirmac¢ao da regido central como de alta mobilidade a pé. Existem alteragcdes nas zonas
que compoe o agrupamento central de alta mobilidade a pé que deveriam ser analisadas em

estudo detalhado desta area.

Em relacdo ao agrupamento de baixa mobilidade a pé (sudoeste) em 1997 observa-se

principalmente a manuten¢@o do padrao existente em 1987.
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S. — TRANSPORTE URBANO MOTORIZADO DE
PASSAGEIROS

Os principais meios de transporte urbano motorizado de passageiros sdo o Onibus, 0
automovel, o trem e o metr6. Esses meios de transporte podem ser agrupados em trés
classes: transporte rodoviario (0nibus e automdével); transporte ferroviario (trem e metrd) e
transporte hidroviario (barca) (Silva, 2001). Na cidade de Sao Paulo, de especial interesse
para este trabalho, ndo temos o transporte hidroviario mesmo com dois rios importantes

cruzando a cidade.

Nas ultimas décadas, observou-se a transformagdo das maiores cidades brasileiras, ¢
principalmente de S3o Paulo, em espacos eficientes para o automodvel. A frota de
automoveis cresceu substancialmente, alardeada como unica alternativa eficiente de
transporte para as populagdes de niveis de renda mais alto. O sistema vidrio sofreu
ampliacdes e adaptagdes, 6rgaos publicos foram implantados para garantir boas condi¢des
de fluidez para o automovel. Dessa maneira formou-se a base para a implantagdo de uma
cultura voltada a este modo de transporte, capaz de consumir um nivel elevado de recursos

(ANTP, 1999).

Em Sao Paulo o sistema viario foi ampliado e adaptado para garantir integracao do espacgo.
Essas acdes foram desenvolvidas dentro de um processo de crescimento acelerado do
numero de veiculos, sem considerar a seguranca e a qualidade de vida, levando a destrui¢ao
do espaco existente e a manutengdo de elevados indices de acidentes de transito

(Vasconcelos, 1993).
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A utilizacdo desenfreada do automodvel acabou modificando a distribuicao modal®' do
transporte urbano, levando a deterioracdo dos transportes publicos. Em fungdo desta
deterioragdo dos transportes publicos quem mais sofreu e sofre sdo “as camadas inferiores
da sociedade urbana que estdo subordinadas a meios de locomogdo freqlientemente
precarios e pelos quais devem pagar uma parcela cada vez maior dos seus ganhos” (Santos,

1990).

Com maiores distancias a percorrer e servicos precarios de transporte, a maioria da
populagdo aumenta seus gastos de tempo para realizar suas atividades essenciais. Setores de
renda mais baixa tém sua acessibilidade grandemente limitada, com quase todas as viagens

feitas apenas para os motivos de trabalho, escola e compras (Vasconcellos, 1996b).

Os locais de moradia e de trabalho sdo os principais lugares onde o cidaddo urbano de hoje
se “ancora” territorialmente. Segundo Villaca (1989), para sobreviver na cidade,
principalmente as do terceiro mundo, a populagdo urbana, especialmente aquela pertencente
as camadas de mais baixa renda, ¢ obrigada a fazer uma infinidade de deslocamentos, em

geral penosos, para atingir os destinos desejados.

A acessibilidade, portanto, esta diretamente relacionada a qualidade de vida dos cidadaos e
traduz a possibilidade de cada individuo participar das atividades do seu interesse
(Vasconcellos, 2000). A organizacdo do sistema de transporte torna ainda mais pobres os

que devem viver longe dos centros, ndo sO porque necessitam pagar caro seus

2l Modos de Transporte: a) Individual: viagens realizadas como motorista de auto ou passageiro de auto,

taxi, caminhdo, moto e bicicleta; b) Coletivo: viagens de metrd, trem, 6nibus, 6nibus fretado, 6nibus
escolar e lotacdo; c) A pé: viagem realizada a pé da origem ao destino quando a distancia percorrida for
superior a 500 metros (cinco quadras). Quando o motivo da viagem é trabalho ou escola a viagem ¢
registrada independente da distancia percorrida (Metrd — SP, 1997 apud Cardoso, 2005).
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deslocamentos, como porque a oferta de servicos e bens ¢ dispendiosa nas periferias.

(Santos, 1993 apud Raia Jr., 2000).

As diversas possibilidades de deslocamento sdo muito importantes para o homem urbano.
Em fung¢do de diferentes condicdes de transporte para distintas classes sociais, cada ponto
do espago oferece possibilidades diferenciadas de deslocamento para os demais pontos da

cidade, afirma Villaga (1989).

Vasconcellos (1993) ¢ enfatico ao firmar: “nas cidades brasileiras, o direito de circular e a
forma com que se da a circulagdo sdo altamente condicionados pelas condigdes sociais,

politicas de seus habitantes”.

5.1. — Transporte Coletivo Urbano

Segundo Ferraz (1998), o transporte coletivo ¢ um servico essencial nas cidades,
desenvolve papel social e economico de grande importancia, pois democratiza a
mobilidade, na medida em que facilita a locomogao das pessoas, constitui um modo de
transporte imprescindivel para reduzir congestionamentos, os niveis de polui¢do € o uso
indiscriminado de energia automotiva; e minimiza a necessidade de construcao de vias e
estacionamentos. Um sistema de transporte coletivo planejado aperfeicoa o uso dos
recursos publicos, possibilitando investimentos em setores de maior relevancia social € uma

ocupagdo mais racional e humana do solo urbano.

O transporte coletivo exerce papel de fixador do homem no espaco urbano, podendo
influenciar na localizagdo das pessoas, servigos, edificagdes, rede de infra-estruturas e

atividades urbanas. Ferraz (1997) apud Prado e Passini (2005) afirma que o transporte
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determina a localizagdo das atividades e as condiciona tanto para um ordenamento racional

quanto para o ordenamento irracional.

O capital produtivo “organiza diretamente o processo de criagdo de bens de consumo, em
sentido amplo”. Esse processo inclui as necessidades basicas da produgdo: matéria prima,
forca de trabalho e meios de producao, como também a “adaptacdo dos bens produzidos a
finalidade de consumo” (Rubin, 1980 apud Dias, 2005). A mercadoria for¢a de trabalho (o
trabalhador) indispensavel a produgdo e obtencdo da mais valia deve, portanto, ser

disponibilizada ao capital onde a produgao se realiza.

Como diz Castells, 1999, o espaco ndo ¢ reflexo da sociedade, ¢ sua expressao. Em outras
palavras: o espaco nao ¢ uma fotocopia da sociedade, ¢ a sociedade. As formas e processos
espaciais sdo constituidos pela dindmica de toda a estrutura social. As cidades sdo
concebidas, portanto a partir da reprodugdo das relagdes de acumulagdo do capital. Nas
grandes cidades, onde este espago € segregacionista, resultado dos zoneamentos urbanos, a

acessibilidade passa a ter um papel preponderante (Lefébvre apud Lemos, 2004).

A acessibilidade ao sistema de transporte coletivo nas diferentes regides da cidade de Sao
Paulo, nosso interesse neste estudo, ndo escapa a logica do capital produtivo. O papel
principal do sistema de transportes coletivo urbano passa a ser o de disponibilizar a
mercadoria forca de trabalho ao capital, nas diferentes regides produtivas da cidade, onde a
producdo se realiza, deixando de lado necessidades basicas do trabalhador como escola,

saude e lazer.

O estado, como representante dos interesses do capital, prioriza o transporte coletivo

urbano em determinadas regides, distribui a freqiiéncia dos o6nibus principalmente nos
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horéarios de ida e volta ao trabalho, enquanto as empresas subsidiam passagens (vale

transporte) para garantir a presenga do trabalhador nas industrias e comércio.

A acessibilidade em grandes centros urbanos, em geral segregacionistas, torna-se, portanto,
a acessibilidade ao trabalho e ndo aos diferentes servicos publicos disponiveis,

principalmente de satde e lazer.

5.2. — Modos de Transporte Coletivo em Sao Paulo

O transporte coletivo da cidade de Sdo Paulo ¢ composto pelos modos: trem representado
pela Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM), metr6 pela Companhia do
Metropolitano de Sao Paulo (Metrd) e Onibus representados pelas empresas: Sdo Paulo
Transporte S.A. (SPTrans) da prefeitura de Sao Paulo responséavel pelo transporte urbano
da cidade e pela Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo (EMTU),
pertencente ao Estado de Sao Paulo, que realiza o transporte inter-urbano entre as cidades

da Regido Metropolitana de Sao Paulo.

Dados da Pesquisa Origem — Destino do Metrd de 1997 (OD97) indicam que das 31.432
(x1000) viagens / dia realizadas na regido metropolitana, cerca de 1/3 (33%) sdo do modo
coletivo e dentre estas temos: 648 (x1000) isto ¢, 6,2% de trem, 1.696 (16,2%) de metrd e

8.128 (77,6%)** de 6nibus.

J& para os moradores do municipio de Sao Paulo, recorte espacial deste estudo, para a

mesma pesquisa, temos que das 18.923 (x1000) viagens / dia, com origem e/ou destino no

2 Incluso neste valor uma pequena parcela de lotagdo 200 (x1000) (1,9%) que serd analisada como

“Onibus”.
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municipio, cerca de 35% sdo do modo coletivo, sendo 175 x(1000) isto ¢ (3%) de trem,
1.408 (23%) de metrd, 4.296 (70%) de onibus urbano™ e 264 (4%) de onibus inter-

24
urbanos™.

Observa-se, ainda sem grande aprofundamento, para a regido metropolitana e para Sao
Paulo o predominio do modo 6nibus (cerca de 75% das viagens). Relativamente aos modos
metrd e trem, verifica-se para Sao Paulo certa substituigdo do modo trem pelo metrd. O
nimero de viagens de metrd cresce cerca 7% quando realizadas pelos moradores do

municipio de Sao Paulo.

5.3. — Um Breve Historico — Transporte Coletivo em Sao Paulo

Para uma melhor compreensao do transporte em Sao Paulo, ¢ importante conhecermos um
pouco da histéria dos diferentes modos de transporte dentro da regido metropolitana. Este
historico permite observar a evolucdo do transporte dentre da evolugdo do sistema

capitalista. Segue, este historico por empresa (SPTrans, Metr6, EMTU e CPTM).

5.3.1. — Sao Paulo Transporte S.A (SPTrans, 2005).

Os primeiros auto-onibus aparecem na cidade de Sao Paulo nos anos 20, como uma oferta
complementar e alternativa ao bonde que sofria as limitagdes de rede, energia e

investimentos, sendo que em 1941, o niimero de Onibus superou os mil, enquanto o de

» Idem acima para um valor de 150 (x1000) (2,0%) ja que sdo administrados pela SPTrans.

# A divisdo 6nibus urbano e interurbano considerou que as viagens, com origem e destino no municipio

de Sdo Paulo, utilizam-se de Onibus urbano enquanto viagens com uma das pontas em outros
municipios da regido metropolitana utilizam-se 6nibus interurbano.
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bondes manteve-se em 500. Trinta e sete empresas particulares exploravam 90 linhas que

circulavam pelo municipio.

Em 1946 foi constituida uma empresa responsavel pelo transporte publico, criando-se entao
a Companhia Municipal de Transportes Coletivos — CMTC. A Prefeitura determinou a
transferéncia do patrimonio da Light, relativo ao servico de transporte, para a nova
companhia e decidiu que as empresas privadas passariam a operar somente as linhas de
onibus fora do perimetro urbano. Como concessionaria exclusiva, em 1954, a CMTC, que
operava 90% dos servigcos de transporte coletivo da cidade, tornou-se uma das maiores

empresas de 6nibus municipais do mundo.

Nos anos 60, os reflexos do desenvolvimento da industria automobilistica na organizagao
dos sistemas de transporte urbano e da cidade comegam a ser mais fortes e se expressam,
também, pela pressdo de empresarios privados em reconquistar o mercado das linhas de
onibus. A conseqiiéncia foi a inversao da participagdo da CMTC e das empresas operadoras
no sistema de transporte coletivo - dos 80% de passageiros em média transportados até os

anos 50, a CMTC passa a ter menos de 20% de participagdo no mercado.

No inicio dos anos 90, a privatizacdo dos servi¢os de utilidade publica, chega ao Brasil
como parte de um ajuste estrutural associado a sua abertura aos mercados internacionais
(Silva, 2000). Em 1993 a CMTC responsavel pela operagdo de cerca de 27% do transporte
coletivo urbano por Onibus da cidade, além da gestdo de todo sistema, inicia sua
transformacao final. O numero de passageiros transportados volta a ter um peso
significativo na remuneracdo das empresas contratadas e a primeira fase — a privatizacao

das areas de operagdo e manutengdo da CMTC ¢ iniciada. Através de trés processos de
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licitagdo, ¢ transferida a operacdo de garagens e da frota publica de O6nibus a empresas

privadas.

Em 1994, o Sistema de Transporte Coletivo por Onibus passa a ser operado por 47
empresas privadas. Cerca de 2700 onibus e as respectivas garagens sao transferidos a estas
empresas, reduzindo o quadro de pessoal da antiga CMTC de 27 mil para cerca de 1.200
empregados. Surge, em 1995, a Sdo Paulo Transporte S.A. — SPTrans, adaptada a fungao
exclusiva de gestora dos transportes da populagdo paulistana, € ndo mais como operadora

do Sistema, como era a CMTC.

Recentemente, a partir de 2001, surgiu o conceito de sistema interligado, que buscou
priorizar a circulacdo do transporte coletivo sobre o individual na cidade de Sao Paulo.
Concretizou este conceito a operagao Via Livre, com priorizacdo do trafego de transporte
coletivo, faixas a esquerda, corredores segregados para 6nibus urbano municipal e o bilhete
unico, que permite a transferéncia do usudrio de transporte coletivo, dentro do periodo de

duas horas, entre quaisquer 6nibus do sistema municipal.

No segundo semestre de 2002, os idosos comegam a utilizar-se do bilhete inico, e em abril
de 2004, todas as categorias de bilhetes utilizadas pelos usudrios (comum, estudante e vale-
transporte) foram transferidas para o novo sistema, finalizando assim a implantacao do

bilhete tnico.

Mesmo sem um aprofundamento, vé-se claramente que a partir dos anos 60 inicia-se o
processo de privatizagdo do transporte coletivo municipal da cidade de Sao Paulo.
Inicialmente por pressao das montadoras (industrias automobilisticas) cerca de 70% a 80%
do transporte publico € privatizado, gerando lucro a estas empresas e as concessionarias das

linhas. E mais recentemente, até 1994, resultado da aplicagdo dos programas
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socioecondmicos gerados nas agéncias internacionais de financiamento, o restante da

privatizag¢ao ocorre, finalizando assim o ciclo do transporte publico.

Torna-se também importante observar que a politica “sistema interligado” com a
priorizagdo do transporte coletivo no sistema vidrio principal e a implementacao do bilhete
unico, mesmo permitindo uma maior mobilidade das classes de menor renda, ndo reverte o
processo de privatiza¢do do transporte coletivo da cidade, mantendo assim a lucratividade
do sistema. Recentemente, em 2005, a prefeitura de Sdo Paulo alterou a remuneracao das
empresas privadas responsaveis pelo transporte coletivo urbano nas diferentes regides da
cidade de Sdo Paulo, o que fez com que algumas dessas empresas retirassem do sistema os
onibus articulados (mais onerosos), em detrimento do atendimento ao publico, que se

tornou refém do lucro destas empresas.

5.3.2. — Companhia do Metropolitano de Sao Paulo (Metro, 2005).

Em 1966, foi criado o GEM - Grupo Executivo Metropolitano para iniciar os estudos de
implantacdo do metr6 em Sdo Paulo. Em 24 de abril de 1968 surgiu o Metrd de Sao Paulo.
A primeira linha do metr6 paulistano inaugurada foi a Linha Norte-Sul (Linha 1-Azul,
Jabaquara - Tucuruvi) em 14/09/1974. Participaram do projeto, reconhecidas institui¢cdes de
pesquisa, como a UNICAMP (Universidade Estadual de Campinas), a FDTE (Fundagao
para o Desenvolvimento Tecnoldgico da Engenharia) e a POLI (Escola Politécnica da
Universidade de Sao Paulo), aprimorando e adaptando o know-how estrangeiro as
necessidades brasileiras. Gragas a esta filosofia, a Linha 1-Azul obteve um indice de
nacionaliza¢do proximo dos 70%, enquanto na Linha 3-Vermelha (Barra Funda — Itaquera)

esta cifra subiu para 95%.
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Na construcao da primeira linha o trecho mais dificil foi a ligagdo das estagdes Sé e Sao
Bento. Edificios, ruas estreitas e monumentos historicos exigiam a utilizagdo de um
equipamento até entdo nunca utilizado no Brasil ou mesmo na América do Sul, o shield,
uma espécie de broca gigantesca, que trabalhava embaixo da terra, sem interferir na
superficie, deixando o tinel pronto através do revestimento de suas paredes com anéis
metalicos ou de concreto. O primeiro shield (batizado pelos brasileiros de “fatuzdo”) era
semi-automatico e foi comprado nos Estados Unidos. Em seguida, vieram mais dois shields

automaticos, provenientes da Alemanha.

O Metr6 de Sao Paulo completou 38 anos de fundacdo em abril de 2007 e 32 anos de
operagdao comercial em setembro de 2006. Ao longo desses anos, fortaleceu-se como um
modo de transporte indispensavel para as complexas caracteristicas de vida da Regido
Metropolitana de Sao Paulo, tornando-se uma solugdo de transporte coletivo desejada pela

grande maioria da populagao paulistana.

Apo6s 38 anos de fundagdo o Metrd — SP tem ainda, uma extensdo de cerca de 61,3 km,
crescimento médio de 1,61 km ao ano, muito aquém das necessidades da regido
metropolitana de Sao Paulo. Para o ano de 2010 est4 previsto um acréscimo de 4,3 km,
extensdo da Linha 2 — Verde. Temos ainda, iniciada em 2005, a Linha 4 — Amarela que sera
operada através de concessdo a iniciativa privada e que quando finalizada (sem data

oficial), totalizara um acréscimo de 12,8 km.

Segundo o Metrd6 — SP, “a Linha 4 — Amarela do Metr6 de Sdo Paulo ¢ o primeiro
empreendimento do pais a contar com uma Parceria Publico-Privada - PPP e prevé a
concessao de sua operacao comercial, pelo prazo de 30 anos, a um agente privado que tera

também a responsabilidade pelo investimento na compra da frota de trens e de outros



66

sistemas operacionais, como sinalizagdo e controle; telecomunicagdes moveis e supervisao;

e controle centralizado”.

A concessdao da linha 4 - Amarela do Metr6 — SP, a nosso ver, inicia o processo de
privatizacao do transporte coletivo urbano sobre trilhos da cidade de Sao Paulo, através da
aplicagdo do modelo de privatizagdo amplamente utilizado no transporte coletivo sobre

pneus.

5.3.3.— Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo
(EMTU, 2005).

A idéia de criagdo de Empresas Metropolitanas de Transportes Urbanos foi Federal e
ocorreu na década de 70. A proposta era que cada Regido Metropolitana existente no pais
tivesse uma empresa que cuidasse de todo o planejamento e gerenciamento dos transportes
publicos. Algumas EMTUs chegaram a ser criadas, mas hoje restam apenas duas: em Sao

Paulo e em Recife.

A EMTUY/SP surgiu em 13 de dezembro de 1977, com a criagcdo do Sistema Metropolitano
de Transportes Urbanos. Em 1980 o Decreto n® 15.319 determinou a incorporacdo da
EMTU/SP a EMPLASA, Empresa Metropolitana de Planejamento da Grande Sao Paulo,
vinculada a Secretaria de Estado de Negocios Metropolitanos, depois Secretaria de Estado

de Habitagdo e Desenvolvimento Urbano de Sao Paulo.

Em 1987, a EMTU torna-se subordinada diretamente a Secretaria de Estado de Habitacdo e
Desenvolvimento Urbano de Sdo Paulo recebendo, no ano seguinte, a atribuicdo de
gerenciar e fiscalizar o Sistema de Transporte Intermunicipal de passageiros por 6nibus na

Regido Metropolitana, até entdo pertencente ao Departamento Estadual de Estrada de
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Rodagem - DER. Nesta mesma época, o Metrd/SP transfere para a EMTU a

responsabilidade sobre o Corredor Metropolitano ABCD (Sao Mateus — Jabaquara).

E criada em 1991 a Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos, abrigando a
EMTU/SP, o Metrd e, desde 1994, a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos - CPTM,
resultante da fusdo entre FEPASA (Ferrovia Paulista) e CBTU (Companhia Brasileira de

Trens Urbanos), na Regido Metropolitana de Sao Paulo.

Em 1992 a operagdo e manutengdo do Corredor Metropolitano ABCD passam a ser
realizadas de forma terceirizada, através dos consorcios Eletro-3 (46 trolebus), Inter-1 (44
diesel) e Metrobus (23 articulados e 76 a diesel). No ano seguinte sdo terceirizados servigos
de administracdo e de manuten¢do dos Terminais de Integragdo e de todo o Sistema Vidrio,
além do CECOM (sede administrativa), incluindo o fornecimento de mao de obra, materiais

e equipamentos necessarios ao servico.

Tendo sido criada recentemente, a EMTU — SP, teve a concessdo parcial do transporte
coletivo interurbano — Corredor ABCD, o que ndo durou muito, ja que em 1992 e 1993

todos os servigos realizados foram privatizados.

5.3.4. — Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (Lima, 2000).

O conhecido modelo das estradas de ferro no Brasil, — linhas dedicadas a exportacao de
produtos primarios e orientadas no sentido dos portos — iniciou-se em meados do século 19

e se esgotou na década de 30.

Com o passar dos anos as estradas de ferro que cortavam a regido metropolitana

participaram ativamente do desenvolvimento de Sdo Paulo, e seu entorno comecou a ser
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chamados de suburbios. Com o adensamento destes assentamentos urbanos nas imediagdes
das vias férreas surge, praticamente imposto as administragdes, o trafego ferroviario de

passageiros.

A partir da década de 40, o contexto se modifica profundamente. Em paralelo, come¢am a
ganhar corpo trés tendéncias: (1) Ha um esvaziamento da modalidade ferroviaria para
transporte de cargas e de passageiros de longo percurso, por forca da concorréncia
crescente da modalidade rodoviaria; (2) O crescimento da concentragdo urbana gera
numeros explosivos de viagens diarias; (3) Mudangas das politicas dos governos
pressionados pelas populacdes dos subtrbios. A partir desta década os trechos ferroviarios
centrais comegaram a receber melhoramentos como a eletrificacdo que permitiu melhores

velocidades dos trens.

Substancial mudanga ocorreu, contudo, nos fins da década de 60 quando a prefeitura de Sao
Paulo contratou estudo para definir uma rede de metro. Este estudo preconizou além de 65
km de uma rede basica de metr6 a modernizagdo e capacitagdo da rede ferroviaria urbana,

reconhecendo a posicao privilegiada das linhas ferroviarias no tecido urbano.

A Constituicao Federal de 88, finalmente definiu como de interesse regional os servigos
ferroviarios de transporte urbano de passageiros e determinou a sua descentralizagao,
passando-os a responsabilidade dos governos estaduais. No bojo desta regionalizagao veio a
exigéncia de constituicdo de empresas estaduais. No caso de Sdo Paulo os sistemas federais
(CBTU — Companhia Brasileira de Trens Urbanos) vieram a se somar ao gerido pela
FEPASA, dando origem a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM, que
nasceu em 1992, assumindo a gestdo dos servigos ferrovidrios de transporte da regido

metropolitana de Sdo Paulo.
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Os sistemas herdados pela CPTM, tanto da CBTU quanto da Fepasa haviam sido
seriamente descapitalizados pela falta de investimentos de atualizacdo e manutencdo. O
material rodante encontrava-se com idade média avancada ¢ com aciimulo de intervengoes
de manutencdo vencidas, ao mesmo tempo a infra-estrutura estava composta de
equipamentos cansados e obsoletos e os sistemas de controle da circulagdo de trens e

arrecadacdo estavam totalmente desatualizados.

Mais recentemente a CPTM iniciou um processo de modernizagao das linhas e trens, com a
conseqiiente diminui¢do do intervalo entre trens, o que permitiu o aumento consistente da

demanda de algumas linhas.

5.4. — Algumas Observacoes.

A frota de automoveis cresceu substancialmente impulsionada pelas grandes montadoras e
o sistema viario sofreu ampliagdes e adaptagdes para garantir boas condigdes de fluidez
levando a modificacdo da distribuicdo modal do transporte urbano (a favor do modo

individual) e a deteriorac¢ao dos transportes publicos.

A deterioragdo dos transportes publicos traz conseqiiéncias principalmente “as camadas
inferiores da sociedade urbana que estdo subordinadas a meios de locomogao

freqlientemente precarios e pelos quais devem pagar uma parcela cada vez maior dos seus

ganhos” (Santos, 1990).

Paralelamente a este processo chega ao Brasil a privatizacdo dos servigcos de utilidade
publica como parte de da abertura dos mercados internacionais. Os servicos de utilidade

publica constituem um dos nichos atraentes para o investimento do capital internacional
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(Silva, 2000). O transporte coletivo urbano sob pneus, mesmo ndo sendo um servigo de
grande interesse de participacao direta do capital internacional, neste momento, precisava
ser privatizado para que montadoras pudessem mais facilmente aumentar suas vendas no

mercado nacional além de permitir a abertura portas mais lucrativas em futuro préximo.

O processo de privatizagdo do transporte coletivo sobre pneus na cidade de Sao Paulo,
iniciado por volta de 1990, esta praticamente finalizado. Através de mecanismos de
concessdes ¢ permissdes, a SPTrans e a EMTU tornaram-se unicamente gestoras deste
modo de transporte. A baixa necessidade de investimentos em infra-estrutura, objetivando
lucros rapidos parece ter sido o principal motivo pelo qual o capital priorizou a privatiza¢ao

deste modo de transporte.

Inicia-se agora uma segunda fase deste processo, ja com grande interesse de participacao
direta do capital internacional. O governo do Estado de Sao Paulo acaba de abrir licitacdo
(22/12/2005) para concessao para linha 4 - Amarela do Metrd para exploragdo da operacao

dos servigos de transporte de passageiros abrangendo da Luz até Taboao da Serra.

Como diz Oliveira, “O Estado se funcionaliza como maquina de arrecadagdo para tornar o
excedente disponivel para o capital”. A multiplicacdo das parcerias publico-privados, agora
traduzidas em Lei (N° 11.688, de 19 de Maio de 2004), vai garantir ao grande e médio
capital o lucro sem riscos, elevando os custos dos servigos antes publicos como agua, luz,

telefone ou criando novos custos a populagdo ja pauperizada.

A concessao da linha 4 — Amarela do Metr6 nao serd a unica. Com certeza a porta que se
abre nesta concessao se expandira para outras linhas e para a CPTM, com conseqiiéncias
para a populacdo, semelhantes a outros servigos publicos que se transformaram em

empresas privadas lucrativas.
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6. — ACESSIBILIDADE

Como ja dito, os conceitos de acessibilidade e vulnerabilidade social serdo utilizados como
elo entre a andlise do transporte coletivo e da caréncia social. Por este motivo a importancia

de estudarmos este conceito nos seus diversos entendimentos.

Acessibilidade ¢ um tema que, apesar de discutido desde o século XIX, foi retomado
recentemente como um assunto de suma importancia para o planejamento urbano, por ser
um instrumento que possibilita identificar areas com desigualdades na oferta de infra-
estrutura basica (Goto, 2000) e por estar diretamente relacionado a qualidade de vida dos

cidadaos (Vasconcellos, 2000).

Segundo Handy (1993), apud Raia Jr. (2000), o conceito de acessibilidade tem sido
amplamente empregado na literatura como uma das melhores medidas de qualidade de
servicos de transportes, enquanto Hanson (1995) chega a afirmar que “a acessibilidade

deveria ser o topico central de uma medida de qualidade de vida”.

Januario (1997) diz que a acessibilidade do sistema de transportes considera a facilidade de
acesso aos diferentes locais da area considerada. Os estudos de acessibilidade sdo bastante
variados e possuem diferentes direcdes, de acordo com os objetivos possiveis em cada
situagdo, no entanto, todos eles visam quantificar ou medir as facilidades e/ou dificuldades

de acesso.

Vickerman (1974) afirma que nao ¢ facil definir acessibilidade em termos precisos e
quantitativos, pois envolve elementos geograficos relativos a localizagdo de destinos

satisfatorios e caracteristicas da rede de transporte.
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Concordando com Virckerman (1974) sobre a dificuldade de se definir precisamente
acessibilidade, vamos expor, neste capitulo, os principais conceitos existentes, sempre

buscando relaciona-los ao modo coletivo (sistema de transporte coletivo urbano).

A nosso ver, o conceito de acessibilidade (facilidade de atingir destinos, Vasconcelos,

1996b) relacionado ao modo de transporte em estudo, pode ser dividido, para melhor

compreensao e analise futura dos dados, em dois conceitos complementares:

e Acessibilidade ao sistema de transporte, que mediria a facilidade do usudrio acessar o
sistema de transporte coletivo em sua regido de moradia, trabalho e etc.

e Acessibilidade a destinos, que mediria, apés o acesso ao sistema de transporte, a

facilidade de se chegar ao local desejado.

Buscaremos entdo, com base no exposto, aprofundar nosso entendimento do conceito de

acessibilidade.

6.1. — Acessibilidade ao Sistema de Transporte

A acessibilidade ao sistema de transporte esta diretamente relacionada a caracteristicas da
rede: sua configuragdo, localizagdo, distancia entre pontos de parada, etc. Segundo Santos
(2005), a acessibilidade ao sistema de transporte publico estd relacionada com as distancias
que os usuarios caminham quando utilizam o transporte coletivo, desde a origem da viagem
até o ponto de embarque e do ponto de desembarque até o destino final. Quanto menos o

passageiro caminha, melhor ¢ a acessibilidade ao sistema de transporte publico.

O tempo gasto pelo usuario, desde uma dada origem até o ponto de parada para embarque ¢

do ponto de desembarque até o destino final, esta diretamente relacionado ao nivel de
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satisfacdo quanto ao itinerdrio. Evidentemente, para um usuario, o ideal seria que os pontos
de embarque e desembarque fossem junto a origem e ao destino da viagem (Batista Jr. e

Senne, 2000).

Segundo a Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos, Brasilia (EBTU, 1998), a
acessibilidade de um sistema de transporte publico de passageiros pode ser caracterizada
pela maior ou menor facilidade de acesso ao sistema, sendo proporcional ao tempo
decorrido até o ponto de parada e o tempo de espera pelo veiculo. Assim, para o passageiro,
a melhor condi¢ao ocorreria quando ele dispusesse de pontos de parada proximos aos locais
de origem e destino de seus deslocamentos e também contasse com freqiiéncia adequada de

Servico.

Para o transporte coletivo o posicionamento dos pontos de parada tem grande flexibilidade.
Sua localizag¢ao pode ser alterada em decorréncia de varios fatores, como das condigdes de
transito, conveniéncias dos usuarios, uso ¢ ocupagao do imével mais proximo, etc. Quanto
menor for a distancia de caminhada, no inicio e no final da viagem, maior sera a
acessibilidade e menor serd o esforco despendido para a realizagdo da viagem. Os sistemas
de oOnibus mais acessiveis produzem atitudes de concordancia com relagdo ao sistema

(Andrade et al., 2004).

Na mesma linha de Andrade, Ferraz (1999) define acessibilidade ao transporte coletivo
como a distdncia que os usuarios necessitam caminhar para utilizar o transporte na
realizacdo de uma viagem, compreendendo a distancia da origem da viagem até o local do

embarque e do local de desembarque até o destino final.

Em resumo, para o calculo da acessibilidade ao sistema de transporte, os autores

relacionados identificam as seguintes variaveis a serem analisadas: a) tempo ou distancia de
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caminhada entre a origem da viagem e o ponto de embarque e/ou ponto de desembarque e o
destino do usudrio; b) tempo de espera pelo transporte no ponto de embarque, relacionado a
freqiiéncia das linhas e c) localizagdo e distribui¢do dos pontos de parada, facilidade de

acesso ao sistema de transporte.

6.2. — Acessibilidade a Destinos

Segundo Ingram (1971), acessibilidade pode ser considerada a forma de superar um
obstaculo espacial (que pode ser medida pelo tempo e/ou distancia) e que ¢ uma
caracteristica inerente a um determinado local. Existem dois tipos de acessibilidade: 1)
acessibilidade relativa — grau de conexao entre dois lugares (ou pontos) e 2) acessibilidade

integral — grau de conexao entre um ponto e todos os outros pontos de uma mesma 4rea.

A facilidade dos usuérios alcangarem os destinos pretendidos, traduzida pela coincidéncia
dos itinerarios com os desejos dos usuarios, pode ser expressa através do tempo necessario

para se efetuarem os deslocamentos através da rede de linhas (Batista Jr. € Senne, 2000).

Para estudo de Transportes em Sydney, Australia, Black & Conroy (1977) consideraram a
acessibilidade de uma zona como a facilidade ou a dificuldade em atingir as atividades

desta zona e de outras zonas através de sistema de transportes.

Os indices de acessibilidade utilizados em modelos de transporte sdo baseados na premissa
de que a separacdo (seja ela tempo ou distancia) limita o nimero de oportunidades
disponiveis. A acessibilidade pode ser interpretada, portanto, como uma relacdo entre
pessoas € espaco, e que independentemente da realizagdo de viagens mede o potencial ou

oportunidade para deslocamentos a atividades selecionadas (Morris et al., 1979).
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Dalvi (1978), apud Goto (2000) diz que a acessibilidade indica o conforto com o qual um
local de determinada atividade pode ser alcangado a partir de um determinado lugar, através
da utilizagdo de um sistema de transporte especifico. E que essa definicdo sugere a
existéncia de dois termos: localidade de atividades ou oportunidades desejadas e oferta de
servigos de transporte para chegar ao destino desejado. O autor, ainda cita que, em geral, a
acessibilidade recebe duas formas de medigdes: (a) oportunidades ponderadas por uma
funcao decrescente de intera¢do de custos em tempo ou dinheiro e (b) fun¢des cumulativas

de oportunidades que podem ser alcancadas dentro de um tempo de viagem especifico.

Koenig (1980) afirma que a acessibilidade ¢ a facilidade com que alguma atividade pode
ser alcancada de um determinado lugar, usando um sistema de transporte particular. A
nogao de acessibilidade associa dois aspectos: a realizagdo de oportunidades desejadas e, de

outro lado, o servigo de transporte ofertado.

Vasconcellos (1996b) diz que a acessibilidade, como facilidade de atingir os destinos
desejados por uma determinada pessoa, € o indicador mais direto dos efeitos de um sistema
de transporte. E, ainda, Vasconcellos (1996a e 1996b) subdivide a acessibilidade em dois
tipos: macro acessibilidade, que define como a facilidade de cruzar o espago e ter acesso a
equipamentos e construgdes; € micro acessibilidade, como a facilidade de ter acesso direto

aos veiculos ou aos destinos finais desejados.

Davidson (1995) definiu a acessibilidade como a facilidade com que pessoas podem
adquirir acesso, por meio de um sistema de transporte, para todas as outras localidades de
uma determinada éarea. Introduziu uma nova forma de medir acessibilidade: o isolamento -
uma fungdo inversa da acessibilidade, que ¢ uma medida negativa diretamente aplicavel

para avaliagdo de sistemas de transporte € uso do solo. Ele afirma que estes dois indices
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(acessibilidade e isolamento) sdo caracteristicas de um determinado lugar, definidas pelo

sistema de transporte e pela distribui¢do de atividades.

Van Der Waerden et al. (1999) apud Goto (2000) realizaram um estudo na cidade de
Eindhoven, Holanda, para verificar a correlagdo entre medi¢des objetivas e avaliagdes
subjetivas de acessibilidade. A acessibilidade objetiva foi calculada a partir de um indice
médio de separagdo e de um indice do tipo gravitacional, aplicados a redes de transporte
motorizado e de bicicletas; a avaliagdo subjetiva foi obtida através de questionarios
aplicados a uma amostra da populagdo da cidade em questao (cerca de 18.750 domicilios)

em 1995.

E ainda, Ordosgoitia et al. (2000) conceitua acessibilidade como um indicador de facilidade
ou dificuldade para alcancar um determinado lugar. No entanto, o modelo a ser utilizado
para cada caso devera levar em conta o grau de detalhamento necessario a obtencao de

indices mais representativos para a realidade local.

Em resumo, para acessibilidade a destinos, os autores relacionados identificam os seguintes
conceitos: a) facilidade ou dificuldade de atingir algum lugar; b) potencial ou oportunidade
para deslocamentos a lugares selecionados e ¢) conforto com o qual um local determinado

pode ser alcangado.

Relativo a procedimentos de calculo da acessibilidade, os mesmos autores, indicam: a)
acessibilidade relativa — grau de conexdo entre dois lugares; b) acessibilidade integral —
grau de conexdo entre determinado local e todos os outros locais; ¢) oportunidades
ponderadas por uma fun¢do decrescente de interacdo de custos em tempo ou dinheiro e d)
isolamento - uma fung¢@o inversa da acessibilidade que ¢ uma medida negativa diretamente

aplicavel para avaliacdo de sistemas de transporte/uso do solo.
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6.3. — Indicadores de Acessibilidade

Raia Jr. (2000) apresenta ap6s estudo aprofundado do tema, uma classificagdo bastante
ampla e detalhada dos indicadores de acessibilidade, segundo ele “amalgamada a partir de
classificagdoes de diversos autores tais como Vickerman (1974), Morris et al. (1979),
Richardson & Young (1982), Jones (1981), Giannopoulos & Boulougaris (1989),
Bartolomeu e Caceres (1992), Sales Filho (1997 e 1998), Joaquim (1999) a partir de Jones
(1981) e Arruda (1999)”. O autor classifica os indicadores de acessibilidade em: 1)
indicadores do tipo atributos de rede; 2) indicadores do tipo quantidade de viagens; 3)
indicadores do tipo oferta do sistema de transporte; 4) indicadores que usam dados
agregados que combinam aspectos de transporte € uso do solo e 5) indicadores que usam

dados desagregados que combinam aspectos de transporte € uso solo.

Entre este conjunto bastante extenso de indicadores levantados por Raia Jr. (2000),
buscaremos detalhar aqueles que nos parecem pertinentes a este estudo, e s3o compativeis
com os conceitos ja definidos de acessibilidade ao sistema de transporte e acessibilidade a

destinos.

6.3.1. — Indicadores do Tipo Atributos de Rede

Entre os indicadores do tipo atributos de rede (classificagdo de Raia Jr., 2000), destacamos
como de interesse de nosso estudo, os indicadores de: conectividade de n6 (que representa
uma area ou regido definida) nas ligagdes do sistema de transporte (Taaffe & Gauthier,

1973), acessibilidade temporal (Richardson & Young, 1982) e separagdo espacial, baseada
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principalmente nos trabalhos de Ingram (1971) que generalizou as medidas de Shimbel

(1953).

Os indicadores de conectividade de nd verificam se dois pontos no espago estao fisicamente
conectados por um sistema de transporte, permitindo assim o deslocamento entre eles.
Neste caso a acessibilidade a destinos (nossa classificagdo) de determinada zona ¢ dada

pelo numero de zonas conectadas diretamente a esta zona pelo sistema de transporte.

Na acessibilidade temporal, por sua vez, considera-se a situacdo onde ndo se tem
acessibilidade por um modo de transporte em determinados periodos, por exemplo, linhas
de Onibus que nao circulam em determinadas horas (principalmente durante a madrugada)
e/ou em diferentes dias da semana (sabados e domingos, por exemplo). Para este tipo de
indicador, a acessibilidade ao sistema de transporte (nossa classificagdo) poderia ser
medida, por exemplo, pelo inverso do tempo (horas ou minutos) em que ndo exista

transporte coletivo disponivel ao usuério.

Ja nos indicadores de separacdo espacial (acessibilidade a destinos), a medida de
acessibilidade ¢ realizada através do custo da viagem: distdncia entre zonas e/ou tempo
médio da viagem entre zonas ou ainda formulacdo mais complexa. Ingram (1971) propds
um indicador baseado na distancia média de cada ponto em relagdo a todos os outros

pontos.
Ai = Zldij/n Equacgao 01
Jj=

onde A; ¢ acessibilidade da zona i, dij a distancia entre zonas i e a zona j, € n 0 numero

total de zonas.
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6.3.2. — Indicadores do Tipo Quantidade de Viagens

Sobre o indicador de acessibilidade do tipo quantidade de viagens, podemos afirmar que
este leva em conta, além do custo da viagem, a probabilidade das viagens serem realizadas.
Dogson (1974) defini como indicador de acessibilidade a destinos (nossa classificacao) a

equacao abaixo:

Ai =2 Pij C; Equagado 02
J

onde A1 ¢ o indicador de acessibilidade da regido i, Pl-jé a probabilidade de ocorrer a

viagem entre as zonas i € j, ¢ C;; representa o custo da viagem entre as areasie j.
y

O calculo da probabilidade tem como base o modelo gravitacional de distribuigdo de

viagens (onde Wj ¢ 0 numero de empregos na zona j):

P _ W /Z W, Equagdo 03

6.3.3. — Indicadores do Tipo Oferta do Sistema de Transporte

Entre os indicadores do tipo oferta do sistema de transporte (classificagdo Raia Jr., 2000)
destacamos: o indicador elaborado por Bruton (1979), a nosso ver relacionado ao conceito
de acessibilidade ao sistema de transporte, e que utilizou como parametros o numero de
linhas que servem determinada regido, a freqiiéncia do sistema de Onibus e a area desta

regido. Segue abaixo a formula definida pelo autor.
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A =1 Equacao 04

. g [ e~ s z 3 oA - .
Sendo: Ai o indicador de acessibilidade da regido i, /'“m,; a freqiiéncia do sistema de
transporte m que serve a regido i através da rota z no horario de entre - picos, € S ;adreada
regido i em quilometros quadrados.

E interessante observar que para avaliar a acessibilidade, o autor trabalha com a freqiiéncia
do sistema de transporte nos entre-picos, desconsiderando, portanto, a grande maioria das

viagens motivo trabalho e escola.

6.3.4. — Indicadores que Usam Dados Agregados que Combinam Aspectos
de Transporte e Uso do Solo

Entre os indicadores que usam dados agregados que combinam aspectos de transporte € uso
do solo, destacamos o tradicional modelo de Hansen (1959). Com relagdo a este modelo
(acessibilidade a destinos, nossa classifica¢do) vale a pena comentar que ele foi trabalhado
por diversos autores como Vickerman (1974), Dalvi & Martin (1976), Koenig (1980) e

Hanson (1995), e sua equagao genérica ¢:

A; = Zij(Cij) Equagdo 05
J

onde W]- ¢ o numero de oportunidades na zona j para determinado motivo, sendo que

Hanson (1995) define f(Cj;) como 1/ CI-JQ‘ , sendo Cj; a distancia ou o tempo de viagem

entre as zonas i e j, € oo em geral 1.
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A equagdo normalizada deste mesmo modelo é:

W, 1(Cy)
A=

Equacgdo 06
1 Z Wj
J

6.3.5. — Indicadores que Usam Dados Desagregados que Combinam
Aspectos de Transporte e Uso do Solo.

Entre os indicadores do tipo dados desagregados, que combinam aspectos de transporte ¢
uso do solo (classificagdo de Raia Jr., 2000), destacamos como de interesse de nosso
estudo, os que se utilizam de medidas de contorno, 4s vezes chamados de medida de

oportunidades ou medidas isdcronas.

Neste tipo de indicador de acessibilidade a destinos (nossa classificagdo), a acessibilidade
de uma zona pode ser definida como: a) nimero de oportunidades (atividades nas zonas)
que podem ser atingidas dentro de um custo de viagem (tempo, distdncia ou fun¢do mais
complexa) e b) custo de viagem necessario para se atingir um dado numero de

oportunidades.

Diversos autores, entre eles, Pirie (1979), Mowforth (1989) e Arruda (1999) analisaram
este tipo de indicador, considerando um caso particular do gravitacional (Koenig, 1980).

Para determinado custo de viagem C arbitrario, temos a seguinte equagao:

A = Zij(cij) Equacdo 07
J

onde:

f(CU):l N& CZJSC
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f (cj)=0 se ¢;> C , contorno C e W]- ¢ o nimero de oportunidades na zona j

Em alguns trabalhos consideram-se como oportunidades a determinada zona, o numero de
postos de trabalho, j& em outros, temos oportunidades como o conjunto de empregos,

moradias e servigos oferecidos.

6.4. — Principais Conceitos e Metodologias.

Dentre os conceitos e metodologias delineadas podemos resumidamente destacar os
principais pontos levantados pelos autores, relativo a acessibilidade ao sistema de

transporte e a acessibilidade a destinos.
Em resumo, para o calculo da acessibilidade ao sistema de transporte, podemos destacar:

1. Conceitos e varidveis a serem analisados: a) tempo ou distancia de caminhada entre a
origem da viagem e o ponto de embarque e/ou ponto de desembarque e o destino do
usudrio; b) tempo de espera pelo transporte no ponto de embarque, relacionado a
freqliéncia das linhas e c) localizacdo e distribuicao dos pontos de parada, facilidade de

acesso ao sistema de transporte.

2. Metodologias e procedimentos a serem utilizados: a) acessibilidade temporal:
considera-se a situagdo onde ndo se tem acessibilidade por um modo de transporte em
determinados periodos, por exemplo, linhas de oOnibus que ndo circulam em
determinadas horas (principalmente durante a madrugada) e/ou em diferentes dias da
semana (sabados e domingos, por exemplo); b) oferta do sistema de transporte: utiliza
como parametros o numero de linhas que servem determinada regido, a freqii€éncia do

sistema de Onibus e a area desta regido, (Equacgdo 04).
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J& em relagdo ao calculo da acessibilidade a destinos, os autores destacam que ela pode ser

relativa — grau de conexdo entre dois lugares e integral — grau de conexdo entre

determinado local e todos os outros lugares. Tem-se também a fungdo inversa da

acessibilidade, o isolamento, também aplicavel para avaliagdo de sistemas de transporte e

uso do solo.

Em resumo, para o calculo da acessibilidade a destinos, podemos destacar:

1.

Conceitos e variaveis a serem analisados: a) facilidade ou dificuldade de atingir algum
lugar; b) potencial ou oportunidade para deslocamentos a lugares selecionados e c¢)
conforto com o qual um local determinado pode ser alcangado.

Metodologias e procedimentos a serem utilizados: a) indicadores de conectividade:
verificam se dois pontos no espaco estdo fisicamente conectados por um sistema de
transporte, permitindo assim o deslocamento entre eles. Neste caso, a acessibilidade de
determinada zona ¢ dada pelo nimero de zonas conectadas diretamente a esta zona pelo
sistema de transporte; b) separacdo espacial: medida de acessibilidade ¢ realizada
através do custo da viagem: distdncia entre zonas e/ou tempo médio da viagem entre
zonas ou ainda formula¢do mais complexa (Equag¢do 01); c) quantidade de viagens:
podemos afirmar que este leva em conta, além do custo da viagem, a probabilidade das
viagens serem realizadas, (Equagoes 02 e 03); d) dados que combinam aspectos de
transporte ¢ uso do solo: utiliza o niimero de oportunidade por motivo de viagem
multiplicada por funcdo de custo generalizado (Equagoes 05 e 06); e) indicadores que
se utilizam de medidas de contorno, as vezes chamados de medida de oportunidades ou

medidas isocronas (Equagdo 07).
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7. — CONSTRUINDO UMA METODOLOGIA DE ANALISE

Os diversos capitulos introdutorios (capitulos de I a VI) mostraram a essencialidade do
transporte coletivo urbano, seu papel sdcio-econdmico e sua importancia para as diferentes
populagdes que habitam grandes cidades como Sao Paulo. Ficou clara a importancia deste
tipo de transporte principalmente para os habitantes sitiados na periferia e em geral, de

menor renda.

Verificou-se nestes capitulos a composicao, distribuicdo e evolugdo da populagao do
municipio, a vulnerabilidade social de seus habitantes, os principais modos de transporte
utilizados para deslocamento pelos diferentes segmentos desta populagdo, assim como a

importancia da acessibilidade as diferentes regides da cidade.

7.1. — Conhecimento Detalhado do Problema

A cidade de Sao Paulo, composta majoritariamente (cerca de 90%) pelas classes B, C e D
(cerca de 30% em cada classe) poderia a principio ser considerada uma cidade sem grandes
desigualdades sociais, pois s6 10% desta populacdo pertencente aos extremos ricos e
pobres, classes A e E respectivamente, enquanto 90% da populagdo se distribuem

igualitariamente nas classes intermediarias (B, C e D).

No entanto, com um olhar um pouco mais meticuloso podemos encontrar grandes
desigualdades entre seus habitantes: (1) cerca de 60 % da populacdo tem grau de
escolaridade inferior ao primeiro grau e s6 8% tem grau superior; (2) a mobilidade das
classes mais altas (A e B) € cerca de 80% maior que das classes mais baixas (D ¢ E), assim

como a mobilidade masculina ¢ 15% a 25% maior que a mobilidade feminina, dependendo
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da classe social; (3) a mobilidade dos habitantes com grau superior completo ¢ cerca de
90% maior que os de grau inferior ao 1° grau e (4) a localizacdo espacial da maioria dos
habitantes das classes A e B esta no sudoeste de Sdo Paulo, regido com melhor infra-
estrutura (hospitais, escolas, transporte e etc.), enquanto as classes C, D e E encontram-se

majoritariamente nas periferias leste e sul e norte em geral com grandes precariedades.

O Mapa de Vulnerabilidade Social desenvolvido pelo CEBRAP e a analise espacial
(Diagrama de Moran e Lisa Mapa) realizada no capitulo III permitiram detalhar e confirmar
as observacdes obtidas a partir das pesquisas Origem e Destino do Metr6. Detalhar porque
o mapa de vulnerabilidade foi elaborado a partir dos setores censitarios (cerca de 13000 no
municipio) permitindo, portanto uma visdo pormenorizada do tecido urbano da cidade e
confirmar porque o resultado da analise espacial identificou uma grande area de baixa
vulnerabilidade a sudoeste, praticamente coincidente com os principais locais de mordia

das classes A e B obtidos através dos dados da OD97.

Através da analise da mobilidade nos diferentes modos de transporte urbano (capitulo IV)
observou-se que: (1) Modo individual: mobilidade com alta correlagdo positiva relativa ao
grau de instrugdo e a renda, ou seja, maior renda ou grau de instru¢do implica em maior
mobilidade individual, (2) Modo coletivo: valor de mobilidade aproximadamente constante
para diferentes graus de instrucdo ou classes de renda, excecdo com menor valor
unicamente para a classe A, (3) Modo a pé: mobilidade aproximadamente constante para as
diferentes classes de renda (excecdo para a classe A) e inversamente proporcional para o

grau de instrucao, ou seja, maior instru¢ao implica em menor mobilidade.

Relativo ao transporte coletivo urbano, nosso maior interesse de estudo, verificou-se que a

organizacao do sistema, ¢ concebida com base principalmente nas relagdes de acumulagao
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do capital (assim como todos “fatores” relacionados a producdo) o que através dos anos
teve como conseqiiéncias: (1) na utilizagdo desenfreada do automovel que acabou
modificando a distribui¢do modal a favor do modo individual (grandes investimentos)
levando a deterioragdo (poucos investimentos) dos transportes publicos, (2) privatizagdo do
sistema de transporte publico sob pneus através do sistema de concessdes € permissdes e
inicio da privatizagdo do transporte urbano sob trilhos (concessdo da linha 4 do Metrd -

SP).

O resultado deste processo ainda em andamento penaliza as camadas mais inferiores da
sociedade (menor renda), pois esta populagdo ¢ obrigada a fazer uma infinidade de
deslocamentos para sobreviver. Temos, portanto que: (1) a acessibilidade as diferentes
regides da cidade estd altamente relacionada a qualidade de vida desta populagdo assim
como (2) a qualidade do transporte disponivel ¢ condicionada pelas condi¢des politico-

sociais (por exemplo: vulnerabilidade social) dos habitantes da regido em estudo.

Todo este entendimento da cidade, do transporte coletivo e também do principal conceito
de acessibilidade (capitulo VI) utilizado para medir a facilidade de acesso ao sistema de
transporte e a destinos desejados, nos permitiram aprofundar, a seguir, os objetivos deste

estudo assim com definir uma metodologia de trabalho para realizagdo do mesmo.

7.2. — Analise Detalhada dos Objetivos

Tendo em vista as observagdes, este trabalho buscara analisar o transporte coletivo urbano
da cidade de Sao Paulo, com base nos seguintes pressupostos: (1) existéncia de

heterogeneidade no atendimento do transporte coletivo urbano para as diferentes
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populacdes que compde o tecido urbano da cidade e (2) tendéncia de um pior servigo de
transporte estar diretamente relacionado a condigdes de vida da populagdo nas diferentes

regides da cidade.

Através deste estudo espera-se construir uma metodologia de andlise, para o sistema de
transporte urbano da cidade de Sao Paulo (acessibilidade ao sistema e a destinos), aplicavel
em outros municipios, que permita avaliar o sistema de transporte urbano publico nas
diferentes regides da cidade comparativamente a analises socioeconomicas existentes (em

nosso caso, faixa de renda, vulnerabilidade social e mobilidade).

7.3. — Metodologia de Analise

O estudo da acessibilidade ao transporte (uma das melhores medidas de qualidade de
servigos de transportes) realizado no capitulo VI, sua relacdo direta as condicdes
socioeconOmicas (possibilita identificar areas com desigualdades na oferta de infra-
estrutura basica e deveria ser o topico central de uma medida de qualidade de vida) nos

levou a optar por esta variavel como base desta metodologia.

A anélise da acessibilidade ao transporte serd realizada sob aspecto cobertura e atendimento
as diferentes populacdes que habitam o tecido urbano do municipio de Sdo Paulo. Para esta
analise, trabalharemos com os conceitos de acessibilidade ao sistema de transporte e
acessibilidade a destinos (definidos no capitulo sobre o assunto), relacionados a variaveis

socioecondmicas. Como variavel socioecondmica, utilizaremos a vulnerabilidade social e



88

conseqiientemente o “Mapa da vulnerabilidade social®® e do déficit de atencdo a criancas e
adolescentes no Municipio de Sdo Paulo”®® (CEM-CEBRAP ¢ SAS-PMSP, 2005). Este
mapa ¢ bastante recente (2005) e detalhado, cerca de 13000 setores censitarios em Sao

Paulo (IBGE — 2000), o que permite uma analise mais desagregada dos dados de transporte.

Como ja visto, o Mapa da Vulnerabilidade Social identificou para o municipio de Sao
Paulo oito grupos de populagdes que combinam diferentes elementos de privagdo
socioecondmica relacionados ao ciclo de vida familiar. Temos nos mapas abaixo a “micro”
analise (figura 34) onde cada setor censitario recebe uma classificagdo e a macro analise
(Lisa Mapa, figura 35) onde se observa o grande agrupamento de baixa vulnerabilidade
(verde), no centro - oeste da cidade e os diversos agrupamentos de alta vulnerabilidade

(vermelho), principalmente nas periferias.

» Segundo o CEBRAP entende-se Vulnerabilidade Social como uma combinagdo de caréncias, de falta

de recursos socioecondémicos com circunstancias peculiares do ciclo de vida familiar.

2 O projeto “Mapa da vulnerabilidade social e do déficit de aten¢do a criangas e adolescentes no

Municipio de Sdo Paulo” visou a detec¢do de diferentes condigdes de caréncias sociais por meio da
andlise da distribuicdo da estrutura socio-econdmica no espago urbano. A exposicdo de certas
populacdes e areas a diferentes situacdes de vulnerabilidade social é abordada a partir da descricao das
caracteristicas socioeconomicas e demograficas dos setores censitarios do municipio de Sao Paulo, a
partir das informagdes fornecidas pelo Censo 2000 (13.193 setores censitarios). Os grupos foram
gerados a partir da combinacdo da dimensdo de privagdo socioecondmica com a de estrutura etaria.
Com a agregacdo dessas duas dimensdes, chegou-se a oito grupos, nimero que permitiu a melhor
captacdo da heterogeneidade existente nas dreas que costumamos genericamente chamar de ‘periferia’.
http://www.centrodametropole.org.br/mapa.html
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Figura 34: Mapa de Vulnerabilidade Figura. 35: Lisa Mapa com base nos

Social Grupos de Vulnerabilidade Social

Vulnerabilidade

el Vulnerabilidade Social |
O Baixa privagio Agrup. com Significancia Estatistica
B Média-baixa privagio B Alta-Alta

[J Média privagio B Baixa-Baixa

[ Alta privagio (jovens) [0 Aha-Baixa

= Alta privagéo (adultos) Baixa-Alta

Altissima privacdo

[ Conjunto de Distritos que formam a
Regido de Baixa Vulnerabilidade

Assim como na vulnerabilidade social, nossa analise da acessibilidade também sera realizada de modo agregado e
desagregado, permitindo assim a comparagdo com os dados ja existentes da vulnerabilidade social.

7.3.1. — Acessibilidade — Analise Agregada

A andlise agregada da acessibilidade ao sistema de transporte e acessibilidade a destinos
sera baseada nas dreas da macro andlise da vulnerabilidade social. Vamos dividir a cidade
em dois grandes agrupamentos: o agrupamento de baixa vulnerabilidade social com
significancia estatistica (Lisa Mapa, figura 35 — cor verde) e o restante do municipio. Para
definir este agrupamento de baixa vulnerabilidade optamos por utilizar os distritos
municipais que aproximadamente identificam esta area (figura 35 — contorno preto) que sao
de facil identificacdo. Fazem parte deste grupamento os seguintes distritos em ordem

alfabética: Alto de Pinheiros, Barra Funda, Bela Vista, Butanta, Campo Belo, Consolagao,
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Itaim Bibi, Jardim Paulista, Lapa, Liberdade, Moema, Morumbi, Perdizes, Pinheiros,

Republica, Santa Cecilia, Santana, Santo Amaro, Satde, Vila Mariana.

Dividiremos nossa analise do sistema de transporte urbano municipal da cidade de Sao
Paulo em dois blocos: (1) acessibilidade ao sistema de transporte, que medira a facilidade
do usuario acessar o sistema de transporte coletivo em sua regido de moradia, trabalho e
etc; (2) acessibilidade a destinos, que medira, apos o acesso ao sistema de transporte, a

facilidade de se chegar ao local desejado.

Com base nos conceitos de acessibilidade do capitulo VI e variaveis disponiveis para todo
municipio e todos os modos de transporte optamos pela freqii€ncia das linhas, relacionada ¢é
claro ao seu itinerario (regido a que serve). Esta varidvel, em geral, ¢ de facil obtencao,
sendo também bastante sensivel as mudancas da cidade (mudancas de uso do solo e do
sistema viario implicam em altera¢des nas linhas: nimero de linhas, itinerario e freqiiéncia)
assim como confiavel, ja que o atendimento a populacdo e a remuneracao das empresas tém
vinculo com esta variavel (ndo so a ela). Esta variavel (freqiiéncia / itinerario) estd também
relacionada aos tempos de espera dos usudrios e tempo de viagem das linhas sendo,

portanto um item importante na medida da facilidade de acesso ao sistema.

Para trabalharmos na mesma base geografica do Mapa da Vulnerabilidade Social (setores
censitarios, Censo IBGE 2000) optamos pela transferéncia dos dados (freqiiéncias e nimero
de linhas) a esta base. Os dados das linhas serdo transferidos para os pontos de 6nibus e/ou
estacdes de trem ou metro (freqiiéncia horaria de todas as linhas e nimero de linhas que
passam no ponto) e deste, por cobertura, para os setores censitarios. Torna-se importante

ressaltar que com a transferéncia dos dados aos pontos estamos levando em conta a
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localizagao e distribui¢do dos pontos de embarque, uma das varidveis citadas pelos autores

no estudo de acessibilidade ao sistema.

Para transferéncia dos dados aos setores censitarios identificou-se espacialmente, o quanto
um ponto, atende os setores censitarios que se encontram em seu raio de influéncia de
400m (valor adotado pela Sao Paulo Transporte - SPTrans). A transferéncia do dado do
ponto de dnibus para o setor ocorreu sempre através da relagdo: area do setor atendida pelo
ponto e/ou estagdo versus area total do setor (intersecao do poligono area de influéncia do
ponto com o poligono setor censitario versus area total do setor). Para transferéncia das

freqliéncias totais nos pontos, para um setor censitario temos a seguinte equacao:

FreqT$ = Z (F reqP* (AreaPS / AreaS )) Equacgao 08
2

onde:

FreqTS - Freqiiéncia Total no Setor Censitario (relativo a todos os pontos de 6nibus
cujo raio de influéncia tem area em comum com o setor censitario).

FreqP = Freqiiéncia do Ponto (todas as linhas)

AreaPS >  Area formada pela interse¢do da area de influéncia do Ponto ¢ do Setor
censitario

AreaS >  Area do Setor censitério.

Como variavel de andlise da acessibilidade ao sistema de transporte utilizaremos a
freqiiéncia total, dia util, por setor censitario € o nimero de linhas disponiveis em dias uteis,
no setor (também transferidas para o setor pela equacao acima). Para a freqiiéncia optamos
por comparar dois extremos de atendimento: horario pico manha (HPM: das 6:00 as 8:59) e

pico tarde (HPT: das 16:00 as 18:59), os horarios mais “carregados” do sistema versus o
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horério da 1:00 as 3:59 da manha (minimo de freqiiéncia dia 1til do sistema analisado) e
que chamaremos de minimo geral (HMG), ambos relativizados (divididos) pela populacao

do setor censitario em analise.

Apos alguns testes e analises optamos por classificar as freqii€ncias e nimero de linhas em
oito graus (mesmo numero dos grupos de vulnerabilidade social) de acessibilidade com o
mesmo numero de setores censitarios, sendo que os trés primeiros (Altissima, Muito Boa e
Boa Acessibilidade) encontram-se no campo da Boa Acessibilidade (Boa), os dois
intermediarios (Média e Média-Baixa Acessibilidade) no campo da Média Acessibilidade
(Média) e os trés ultimos (Baixa, Péssima e Falta Total de Acessibilidade) no campo da

Baixa Acessibilidade (Baixa).

Os oito graus de acessibilidade foram por nos definidos como:

Altissima Acessibilidade: Acessibilidade decorrente de alta freqiiéncia e/ou grande
quantidade de linhas de Onibus no setor ou proximo a este, em geral vinculada a
proximidade de corredores de transporte existentes (Boa).

e Acessibilidade Muito Boa: Otima acessibilidade resultado da proximidade de
corredores e/ou setores de pequena populagdo que necessitem de uma baixa freqiiéncia
de atendimento (Boa).

e Boa Acessibilidade: Acessibilidade menor que os graus anteriores, mas ainda dentro do
campo da Boa acessibilidade (Boa).

e Meédia e Meédia-Baixa Acessibilidade: Valores intermedidrios de Acessibilidade
(Média).

e Acessibilidade Baixa: Acessibilidade ao sistema de transporte inadequada (Baixa).

e Péssima Acessibilidade: Quase inexisténcia de acessibilidade ao sistema (Baixa).
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e Falta Total de Acessibilidade: Praticamente inexisténcia de acessibilidade ao sistema de

transporte urbano do municipio (Baixa).

Para analise de acessibilidade a destinos (facilidade de se chegar ao local desejado)
estudaremos o numero de setores e populagdo que sdo acessiveis a partir de determinado
setor, pelas linhas que “cruzam” este setor, sem transbordo (mudanga de veiculo ou modo
de transporte). E importante lembrar que este procedimento pode ser classificado como
medida de acessibilidade integral (grau de conexdo entre determinado local e todos os
outros lugares) do tipo: atributos de rede — conectividade de nos (classificagdo de Raia Jr.,

2000), ja estudada no capitulo anterior.

O resultado da operacdo acima sera, para o setor em estudo, sera o nimero de setores
acessiveis que ponderado (dividido) pela populacdo vai gerar a variavel acessibilidade a
destinos, que também foi classificada nos mesmos oito graus de acessibilidade definidos

anteriormente.

7.3.2. — Acessibilidade — Analise Desagregada

Para nossa analise desagregada do transporte urbano municipal utilizaremos também os
oito graus de acessibilidade ao sistema ou a destinos que agora serdo comparados aos o0ito

grupos de vulnerabilidade social.

As analises serdo feitas através de graficos, para todo municipio. Para o conjunto de setores
censitarios classificados nos diferentes grupos de vulnerabilidade observaremos o

percentual de setores e da populacdo pertencente a cada grau de acessibilidade. Como no
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item anterior, as varidveis de andlise da acessibilidade ao sistema de transporte e

acessibilidade a destinos serdo as mesmas da analise agregada.

Através de graficos buscaremos identificar para cada agrupamento de vulnerabilidade
(100% da amostra) o percentual de setores censitarios e da populagdo pertencentes a cada
grau de acessibilidade. Por exemplo, para toda populagdo pertencente ao um agrupamento
de vulnerabilidade (média privagdo, por exemplo), quais sdo os percentuais desta populacao

pertencentes a cada grau de acessibilidade.

7.4. — Base de Dados Analisada

A metodologia proposta para analise (transferéncia de dados basicos de transporte: ntimero
. A . , 2 r o . ~

de linhas e freqiiéncia, para areas®’) é bastante ampla e genérica para aplicagdo em todos os

modos de transporte isoladamente como Onibus, trem e metrd, assim como para a

conjugacao de todos destes modos.

Acreditamos que este tipo de analise pode ser aprimorada para servir de ferramenta ao
planejamento de transporte, pois ela permite: (1) analise conjunta e/ou individual da cada
um dos modos que compde o sistema de transporte urbano, (2) transferéncia de outros
dados de interesse para as regides como capacidade e volume de passageiros transportados,
etc. e (3) principalmente identificacdo de regides mal atendidas pelo sistema de transporte

que devem ser estudadas para futuras adequagoes.

27 N , . . e , . .
A transferéncia dos dados basicos (linear ou pontual) para regides (areas) realizou-se através da

localizag¢@o do ponto de dnibus (4rea de influéncia) que representa a real integragdo entre o sistema de
transporte e o usuario. Os dados de freqiiéncia na linha ou no corredor € o nimero de linhas no
corredor ou no ponto ganharam dimensao de area. Vale a pena observar que a variavel acessibilidade a
setores (acessibilidade a destinos) foi também uma resultante desta operagdo (intersecdo da area de
influéncia do ponto com a area do setor censitario).
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A dificuldade na obten¢ao dos dados, assim como a quantidade de dados a serem tabulados
e analisados nos levou a definir como base de andlise os dados fornecidos pela SPTrans
sobre o transporte urbano municipal sobre pneus. A este “modo” pertence cerca de 70% das
viagens realizadas no transporte coletivo urbano (metrd, trem, dnibus municipal e o6nibus
intermunicipal) de Sdo Paulo o que garante uma massa de teste e complexidade mais que

necessaria para o teste da metodologia proposta acima.



96

8. — ACESSIBILIDADE AO TRANSPORTE URBANO VERSUS
A VULNERABILIDADE SOCIAL DA POPULACAO

Este capitulo busca analisar o transporte urbano municipal sobre pneus (6nibus e micro-
onibus sob a fiscalizacdo da SPTrans) da cidade de Sdo Paulo com base na metodologia
desenvolvida no capitulo anterior. Faremos nossa analise tanto agregada como desagregada
em duas partes: (1) acessibilidade ao sistema de transporte, que medira a facilidade do
usudrio acessar o sistema de transporte coletivo em sua regido de moradia, trabalho e etc;
(2) acessibilidade a destinos, que medira, apoés o acesso ao sistema de transporte, a

facilidade de se chegar ao local desejado.

8.1. — Analise Agregada

Nossa andlise agregada da acessibilidade ao sistema de transporte e acessibilidade a
destinos sera baseada nos dois grandes agrupamentos definidos no capitulo VII sobre
metodologia: o agrupamento de baixa vulnerabilidade social com significancia estatistica
(capitulo VII, Construindo uma Metodologia de Andlise — figura 35 — &rea verde) e o

restante do municipio.

8.1.1. — Acessibilidade ao Sistema de Transporte

Seguindo os passos definidos na metodologia comegaremos nossa analise pela freqiiéncia
acumulada (pico manha e pico tarde) ponderada pela populagdo do setor censitario

analisado. Nesta fase estaremos sempre apresentando 2 mapas, um agregado (3 niveis de
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acessibilidade) e outro mais desagregado (8 niveis de acessibilidade), além de uma tabela

sintese dos dados que avalia separadamente a regido de baixa vulnerabilidade social versus

o restante do municipio.

Figura 36 (trés graus de acessibilidade) e Figura 37 (oito graus de acessibilidade):
Acessibilidade ao sistema de transporte medida pela soma das freqiiéncias pico
manha e pico tarde divididas pela populacdo do setor censitario

£Y [ Regiio de Baixa
‘i Vulnerabilidade - Fig 02

Freq (HPM+HPT) / POPULAGAQ
Dia Util
[ Boa Acessibilidade

[0 Média Acessibilidade
B Baixa Acessibilidade

t. [ Regiio de Baixa
: Vulnerabilidade - Fig 02

[

EECOCOOC

| Freq (HPM+HPT) I POPULAGAO

Dia Ut

Altissima Acessibilidade
Acessibilidade Muito Boa
Boa Acessibilidade

Media Acessibilidade
Média-Baixa Acessibilidade
Acessibilidade Baixa
Péssima Acessibilidade
Falta Total de Acessibilidade

Tabela 14: Percentual de setores e da populagdo em cada faixa de acessibilidade.
Medida realizada em regido e baixa vulnerabilidade e o restante do municipio.

Média

Acessibilidade

Freqiiéncia ( HPM + HPT) / Regido de Baixa Restante do
POPULACAO Vulnerabilidade Municipio
N° Setores|Populacio [N° Setores [Populagio
Altissima Acessibilidade 31,3% 22,5% 8.2% 5,0%
Acessibilidade Muito Boa [19,4% 18,6% 10,9%(31,3%| 8.5% |24,4%
Boa Acessibilidade 13,8%) 14,5% 12,1% 10,8%
Média Acessibilidade 10,5%| 19.5% 11,8% 22.6% 12,9% 26.1% 12,2% 25.4%
Média - Baixa Acessibilidade | 9,0% 10,8% 13,2% 13,2%
Acessibilidade Baixa 7,3% 9,2% 13,6% 14,5%
Péssima Acessibilidade 5,6%|15,7%| 8,0% |21,8%|14,0% 16,0%
Falta Total de Acessibilidade | 2.8% 4,7% 14,6% 19,7%
Nao Avaliados 0,3%) 0,0% 0,6% 0,1%
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A andlise da acessibilidade ao sistema de transporte através das freqii€ncias pico manha e
tarde (figuras 36 e 37 e tabela 14) indica que na regido de baixa vulnerabilidade temos a
maioria dos setores (64,4%) e da populacao (55,6%) com boa acessibilidade enquanto no
restante do municipio, a situa¢do se inverte, a maioria dos setores (42,1%) e da populacao

(50,1%) tem baixa acessibilidade.

Observa-se que a grande maioria das areas de baixa acessibilidade esta localizada na
periferia da cidade, mas existem também areas de baixa acessibilidade e até falta total de
acessibilidade na regido centro-oeste melhor atendida pelo sistema de transporte e uma

regido de baixa vulnerabilidade social.

Parece claro que estudos detalhados das areas de baixa acessibilidade, em todo municipio,
poderiam contribuir para melhora do sistema. Estes estudos identificariam os motivos para
esta baixa acessibilidade que podem ser: a localizagdo dos pontos de Onibus, o nao
atendimento eficiente a determinado conjunto habitacional (por exemplo), a falta de linhas
e/ou freqiiéncia inadequada de determinada linha, e em alguns casos, a ndo necessidade de

transporte coletivo devido a classe de renda da populacao e etc..
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Passamos agora para andlise da freqliéncia no horario de minimo geral (HMG).

Figura 38 (trés graus de acessibilidade) e Figura 39 (oito graus de acessibilidade):
Acessibilidade ao sistema de transporte medida pela freqiiéncia de minimo geral
(HMG: 01:00 as 3:59) divididas pela populacao do setor censitario

[ Regido de Baixa
‘Vulnerabilidade - Fig 02

Freq HMG | PIOPULA(;JE\O
Dia Util
- [0 Altissima Acessibilidade
; Freq HMG /| POPULACAQO [ Acessibilidade Muito Boa
\ Dia Util [ Boa Acessibilidade
i [] Média Acessibilidade
B Acessihilidade - O Média-Baixa Acessibilidade
L] Média Acessibilidade : [ Acessibilidade Baixa
Bl Baixa Acessibilidade _'_,/"J 3 B Péssima Acessibilidade
B Falta Total de Acessibilidade

Tabela 15: Percentual de setores e da populagdo em cada faixa de acessibilidade.
Medida realizada em regido e baixa vulnerabilidade e o restante do municipio.

wa s ~ Regido de Baixa Yo
Freqiiéncia HMG / POPULACAO Vulnerabilidade |ReStante do Municipio
N° Setores | Populacio | N° Setores | Popula¢io
B Altissima Acessibilidade [25,8% 18,6% 0,7% 6,6%
Acessil:’i’i'i dade |Acessibilidade Muito Boa_|15.29653,3%]14.4%#84%1 1.9%34,1%(10.6%09,2%
Boa Acessibilidade 12,3% 12,5% 12,6% 12,1%
Média Média Acessibilidade 10,1% 11,2% 13,0% 13,5%
——19,4° ——22.39, ——26,29 =——27.7°
Acessibilidade |[Média - Baixa Acessibilidade|o,3% A% 1,1% sits 13.2% 6,2% 14,1% 77%
Acessibilidade Baixa 8,7% 11,2% 13,3% 14,7%
Lo Péssima Acessibilidade  0.9% [26,9%|12,2%[32,3%]12,8%/39,2%]15.3%43,1%
Acessibilidade
Falta Total de Acessibilidadeg 30, 8.9% 13.1% 13,0%
Nao Avaliados 0,3% 0,0% 0,5% 0,0%

Também para a analise de acessibilidade através da freqiiéncia de minimo geral (figuras 38
e 39 e tabela 15) temos para a regido de baixa vulnerabilidade a maioria dos setores

(53,3%) e da populacdo (45,4%) com boa acessibilidade enquanto no restante do
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municipio, a situagdo se inverte, a maioria dos setores (39,2%) e populacao (43,1%) tem
baixa acessibilidade. Todas as observagdes realizadas para os horarios picos podem ser aqui
repetidas, porem o grau de diferenciacdo entre a regido de baixa vulnerabilidade e o

restante do municipio ¢ menor do que ocorre nos picos manha e tarde.

Comparando com os dados dos horarios de pico (HPM+HPT) observa-se um agravamento
das areas de baixa acessibilidade. A redugdo da freqiiéncia implementada nos horarios de
minimo geral amplia as areas de baixa acessibilidade, o que permite concluir que a
mudanga nas freqiiéncias das linhas nao ocorre de maneira homogénea, para toda cidade (os

niveis de acessibilidade sdo obtidos pela comparagao relativa entre as freqiiéncias).

Mudando agora para analise do numero de linhas acessiveis em cada setor ponderadas

também pela populagdo temos:

Figura 40 (trés graus de acessibilidade) e Figura 41 (oito graus de acessibilidade):
Mapas de Acessibilidade ao Sistema — Numero de Linhas

[ Regiio de Baixa
Vulnerabilidade - Fig 02

Mo LINHAS | POPULA(;AO
Dia (il

Altissima Acessibilidade

|
= Acessibilidade Muito Boa
No LINHAS / POPULACAO [] Boa Acessibilidade
Dia Uil [0 Meédia Acessibilidade

[ Boa Acessibilidade [0 Meédia-Baixa Acessibilidade

[] Média Acessibilidade B Acessibilidade Baixa

B Baixa Acessibilidade B Péssima Acessibilidade
B Falta Total de Acessibilidade
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Tabela 16: Percentual de setores e da populagdo em cada faixa de acessibilidade.
Medida realizada em regido e baixa vulnerabilidade e o restante do municipio

N° de LINHAS / POPULACAO Regido de Baixa —\p o1 te do Municipio
Vulnerabilidade

N° Setores | Popula¢io [N° Setores [ Popula¢io
Altissima Acessibilidade |[32,3% 23,4% 8,1% 4,8%

Acessl:t?i?i dade | Acessibilidade Muito Boa | 20.7:466:6%| 20.17:[57:8%[ 10.72431.0% | _s.5%[23.8%
Boa Acessibilidade 13,6%) 14,4% 12,2%) 10,4%)

M.éc.li.a : Média écessibilifiztd.e 10.9% 1 g o L2:8%) 1) 4o 12:9%05¢ 4o [12:2%) 5 o,
Acessibilidade [Média - Baixa Acessibilidade| 8,1% 9,7% 13,5% 13,5%
. Acessibilidade Baixa 6,4%) 8,4% 13,9% 14,7%

Aces]::‘b‘i’;?da de |__Péssima Acessibilidade | 5.014.0% | 7.1%4(19.7%| 14.2042:2%| 16.12/50.6%
|[Falta Total de Acessibilidade| 2.6% 4,2% 14,1% 19,8%
Nio Avaliados 0,3% 0,0% 0,5% 0,0%

Os mapas e tabela do numero de linhas ndo trds nenhuma novidade em relagdo aos mapas
anteriores, seu resultado confirma até agora os padrdes encontrados, principalmente
relativos aos horarios de pico (HPM+HPT). E natural que os dados sejam bastante
semelhantes, pois nimero de linhas em cada setor € praticamente coincidente com as linhas

e atendimentos que circulam nos horarios de pico.

Em um estudo detalhado, onde se vise identificar os problemas existentes para a melhora
do sistema, as comparagdes das duas variaveis poderiam dar indicativos dos provaveis
motivos da pouca acessibilidade ao sistema de transporte: falta de linhas e/ou freqiiéncia

inadequada.

8.1.2. — Acessibilidade a Destinos

Passando agora para analise de acessibilidade a destinos (facilidade de se chegar ao local
desejado) estudaremos, conforme metodologia definida, o nimero de setores que sdo
acessiveis a partir de determinado setor, pelas linhas que “cruzam” este setor, isto, sem

transbordo (mudanga de linha).
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Figura 42 (trés graus de acessibilidade) e Figura 43 (oito graus de acessibilidade):
Mapas de Acessibilidade ao Sistema — Acessibilidade a Setores Censitarios

¥ [ Regiio de Baixa
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Tabela 17: Percentual de setores e da populacdo em cada faixa de acessibilidade.
Medida realizada em regido e baixa vulnerabilidade e o restante do municipio.

ACESSIBILIDADE A SETORES / Regiio de Baixa s

POPULACAO Vulnerabilidade Restante do Municipio

N° Setores | Populagiio |N° Setores | Populacgio
Altissima Acessibilidade ([45,7% 33,6% 5,0% 2,4%

Acess]isl;)i?i dade Acessibilidade Muito Boa ([25,6%(83,8%(27,9% |77,0%| 9,5% |27,0%| 6,4% |18,6%
Boa Acessibilidade 12,5% 15,5% 12,5% 9,8%

M.ét.ii.a Média Acessibilidade 6,5% 115% 8,8% 15.8% 13,7% 27.9% 12,5% 26.7%
Acessibilidade |Média - Baixa Acessibilidade| 5,0% 6,9% 14,1% 14,2%
. Acessibilidade Baixa 2,7% 4,0% 14,6% 15,8%

Aces]:iabli};?da de Péssima Acessibilidade 1,3% | 4,4% | 2,1% | 7,2% [14,9% |44,7%17,8% |54,7%
Falta Total de Acessibilidade| 0,4% 1,1% 15,1% 21,1%
Nao Avaliados 0,3% 0,0% 0,5% 0,0%

Observa-se para esta variavel (figuras 42 e 43 e tabela 17), que mede a acessibilidade a
destinos, que na regido de baixa vulnerabilidade social temos a maioria absoluta dos setores
(83,8%) e da populacao (77,0%) com boa acessibilidade. Diferentemente das variaveis de

acessibilidade ao sistema (freqiiéncia e numero de linhas), ja analisadas, a baixa
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acessibilidade a destinos do restante do municipio, ndo se distribui uniformemente nesta

area, concentrando-se principalmente ao norte, sul e oeste.

Acreditamos que a andlise desta variavel (regides de baixa acessibilidade a destinos)
quando utilizada concomitantemente com os desejos de viagem dos passageiros (pesquisa
origem destino do Metrd) e também com estudo das linhas que servem a estas regides

permitiriam ao planejador adequar os itinerarios das linhas as necessidades das populagdes.

8.1.3. — Observacoes sobre analise agregada

A andlise do transporte urbano municipal sobre pneus (acessibilidade ao sistema e a
destinos) relativo as populacdes que habitam a cidade de Sdo Paulo, em macro regides
(regido de baixa vulnerabilidade social versus o restante do municipio — Lisa Mapa — figura
35, capitulo VII), mostrou, para este nivel de andlise, que as populacdes de baixa
vulnerabilidade social (melhor condi¢do socioecondmica e familiar) t€ém também melhor
acessibilidade ao sistema de transporte urbano municipal e vice-versa, regides de média e

alta vulnerabilidade social (o restante do municipio) t€m pior acessibilidade.

Podemos concluir, a partir das observagdes acima, que a acessibilidade ao sistema
transporte ¢ um fator que reforca a desigualdade social (populagdes menos favorecidas

economicamente sdo as que t€ém menor acessibilidade ao sistema de transporte).
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8.2. — Analise Desagregada

Em nossa analise desagregada: os oito grupos de vulnerabilidade social serdo comparados
aos oito graus de acessibilidade ao sistema ou a destinos como definido no capitulo sobre a

metodologia.

A andlise serd feita através de graficos, para todo municipio. Para o conjunto de setores
censitarios classificados nos diferentes grupos de vulnerabilidade, observaremos o
percentual de setores e da populacdo pertencente a cada grau de acessibilidade. Os graficos
buscardo identificar para cada agrupamento de vulnerabilidade (considerado 100% da
amostra) o percentual de setores censitarios e da populagdo pertencentes a cada grau de

acessibilidade.

8.2.1. — Acessibilidade ao Sistema de Transporte

Assim como na analise agregada as variaveis de analise da acessibilidade ao sistema de
transporte coletivo municipal sobre pneus serdo: a freqii€ncia total por setor censitario e o
numero de linhas disponiveis no setor, ambos divididos pela populagdo das areas gerando

oito graus de acessibilidade.

Relativo a freqiiéncia, também utilizaremos os dois extremos de atendimento: horario pico
manha (HPM) e pico tarde (HPT) versus o horario da 1:00 e 3:59 da manha (minimo de

freqiiéncia do sistema analisado - HMGQG).
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Figura 44: Freqiliéncia Pico Manha + Pico Tarde — Percentual de Setores Censitarios

Percentual de Setores Censitarios - Fregiiéncia Pico Manha e Tarde
Municipio de Sao Paulo - Grau de Acessibilidade ao Sistema x Grupos de Vulnerabilidade Social
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Podemos identificar na figura acima trés padrdes de comportamento:

1)

2)

3)

Nenhuma Privacao e Privagdo Muito Baixa: distribuicao decrescente (da alta para baixa
acessibilidade) do numero de setores pertencentes aos diferentes graus de
acessibilidade. Grande nimero de setores censitarios com boa acessibilidade ao sistema
de transporte (freqiiéncia pico manha + tarde).

Baixa Privagdo e Média-Baixa Privagdo: distribui¢do similar o uma curva normal. O
maior numero de setores encontra-se nos graus de boa e média acessibilidade,
decrescendo para os dois extremos.

M¢dia Privagdo, Alta Privagdo (familias jovens e adultas) e Altissima Privacao:
distribuicdo crescente (da alta para baixa acessibilidade). A maioria dos setores tem
baixa acessibilidade (Falta Total de Acessibilidade, Péssima Acessibilidade e

Acessibilidade Baixa).
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Figura 45: Freqiiéncia Pico Manha + Pico Tarde — Percentual da Populagao

Percentual da Populacéo - Fregiiéncia Pico Manha e Tarde
Municipio de Sao Paulo - Grau de Acessibilidade ao Sistema x Grupos de Vulnerabilidade Social
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Para a mesma variavel (freqiiéncia pico manha e tarde) observa-se para o percentual de
populagdo o mesmo comportamento anterior com uma distribui¢ao mais extremada a favor
da desigualdade social, pois: (1) as retas decrescentes de acessibilidade ficam restritas
unicamente ao agrupamento de Nenhuma Privacdo, (2) as curvas similares a curva normal
ampliam-se para o agrupamento de Privacdo Muito Baixa e (3) as retas crescentes mantém
os agrupamentos de vulnerabilidade anteriores (Falta Total de Acessibilidade, Péssima
Acessibilidade e Acessibilidade Baixa) com maiores valores percentuais relativos a alta

vulnerabilidade social.

Para ambas as curvas: percentual de setores censitarios e percentual da populacao, verifica-
se uma regra basica, maior vulnerabilidade social implica necessariamente numa
composi¢do de graus de acessibilidade com maior percentual das varidveis (setor e
populagdo) nos graus de baixa acessibilidade. Observa-se também que a provavel
concentracao populacional dos setores de alta vulnerabilidade refor¢a para estes setores a

tendéncia de pior acessibilidade aos locais de alta vulnerabilidade.
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O agrupamento de Alta Privacdo com familias jovens (tipicamente presentes em areas
periféricas) e o de Altissima Privagdo sdo, com certeza, os grandes expoentes desta

distor¢ao, maior vulnerabilidade menor acessibilidade.

Figura 46: Freqiiéncia Minimo Geral — Percentual de Setores Censitarios

Percentual de Setores Censitarios - Freqiiéncia Mimimo Geral
Municipio de Sao Paulo - Grau de Acessibilidade ao Sistema x Grupos de Vulnerabilidade Social
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Figura 47: Freqiiéncia Minimo Geral — Percentual da Populacao

Percentual da Populagéo - Fregiiéncia Mimimo Geral
Municipio de Sado Paulo - Grau de Acessibilidade ao Sistema x Grupos de Vulnerabilidade Social
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Para a freqliéncia minimo geral, tanto para nimero de setores censitarios quanto para
populacdo, observa-se uma diminui¢do das discrepancias relativas as encontradas nos
graficos de freqiiéncia Pico Manha + Pico Tarde. Existe uma menor variacdo entre os

diversos graus de acessibilidade dentro dos diversos grupos de vulnerabilidade social.

A consideravel diminui¢do do nimero de viagens neste intervalo horario parece de certa

forma trabalhar pela equalizacdo dos resultados. Os picos mais extremos foram diminuidos
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e os valores estdo mais distribuidos. No percentual da populagdo, por exemplo, passamos a
ter no padrao proximo a curva normal quatro grupos de vulnerabilidade (baixa privagao,
média-baixa privacao, média privacdo e alta privagdo — familias adultas) e surge um grupo
com a distribui¢do de acessibilidade praticamente constante (privagdo muito baixa).

Verifica-se, também, através da comparagao setor a setor, que so cerca de 65% dos setores
censitarios tem graus de acessibilidade iguais relativos a freqiiéncia Pico Manha (PM) +

Pico Tarde (PT), quando esta comparagdo considera como iguais graus de acessibilidade

proximos, ou seja, imediatamente superior ou inferior.

Figura 48: Numero de Linhas — Percentual de Setores Censitarios

Percentual de Setores Censitarios - Nimero de Linhas
Municipio de Sado Paulo - Grau de Acessibilidade ao Sistema x Grupos de Vulnerabilidade Social
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Observa-se através deste grafico que o comportamento da varidvel ntimero de linhas
relativo aos graus de acessibilidade ao sistema de transporte € praticamente idéntico a
variavel freqliéncia nas horas pico. Freqiiéncia nas horas pico € nimero de linhas parecem
ser variaveis totalmente correlacionadas, o que ¢ bastante logico, ja que é nestes horarios
temos o maior nimero de passageiros, o que impde ao sistema o nimero de linhas e a
freqiiéncia horéria (horas pico) de modo a permitir atendimento dos diferentes grupos

populacionais da cidade.
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Figura 49: Numero de Linhas — Percentual da Populacao.

Percentual da Populacao - Numero de Linhas
Municipio de Sado Paulo - Grau de Acessibilidade ao Sistema x Grupos de Vulnerabilidade Social
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Também para o percentual de populagao relativo ao numero de linhas temos identidade

com o comportamento da freqiiéncia pico manha e tarde.

Verifica-se para o nimero de linhas que cerca de 95% dos setores censitarios tem graus de
acessibilidade iguais relativos a freqiiéncia (PM + PT) quando esta comparagao considera

como iguais graus de acessibilidade préximos, imediatamente superior ou inferior.

8.2.2. — Acessibilidade a Destinos

Para a analise da acessibilidade a destinos temos uma tunica variavel onde identificamos
para cada setor censitario o numero de setores possiveis de serem alcangados (acesso a
outros setores) através da utilizagdo das linhas do sistema de transporte municipal coletivo

sob pneus, isto sem existéncia de transbordo (troca de 6nibus).

Os graficos abaixo, da mesma forma que nas varidveis de acessibilidade ao sistema buscam
identificar para cada agrupamento de vulnerabilidade (100% da amostra) o percentual de
setores censitarios e populacdo pertencentes a cada grau de acessibilidade. Por exemplo,

para todos os setores pertencentes a um agrupamento de vulnerabilidade, quais sdo os
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percentuais de setores censitarios relacionados a cada grau de acessibilidade a destinos

(numero de setores censitarios acessados através das linhas de 6nibus).

Figura 50: Acesso a Outros Setores — Percentual de Setores Censitarios

Percentual de Setores Censitarios - Acesso a Outros Setores
Municipio de Sdo Paulo - Grau de Acessibilidade a Destinos x Grupos de Vulnerabilidade Social
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Podemos identificar também, para acessibilidade a destinos (figura acima) trés padroes de

comportamento:

1))

2)

3)

Nenhuma Privagdo e Privacdo Muito Baixa: distribui¢do decrescente (da alta para baixa
acessibilidade) do nUmero de setores pertencentes aos diferentes graus de
acessibilidade. Grande nimero de setores censitarios com boa acessibilidade a destinos.
Baixa Privagdo, Média-Baixa Privagdo: distribui¢do similar a uma curva normal. O
maior numero de setores encontra-se nos grupos de boa e média acessibilidade,
decrescendo para os dois extremos.

M¢dia Privagdo, Alta Privagdo (familias jovens e adultas) e Altissima Privacao:
distribuicdo crescente (da alta para baixa acessibilidade). A maioria dos setores tem
baixa acessibilidade (Falta Total de Acessibilidade, Péssima Acessibilidade e

Acessibilidade Baixa).
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A facilidade de acesso a destinos como verificada no grafico acima parece estar
diretamente relacionada a facilidade ao sistema de transporte urbano sob pneus, obtida

através das variaveis: freqiiéncia Pico Manha + Pico Tarde e nimero de linhas.

Figura 51: Acesso a Outros Setores — Percentual da Populagao.

Percentual da Populacgédo - Acesso a Outros Setores
Municipio de Sao Paulo - Grau de Acessibilidade a Destinos x Grupos de Vulnerabilidade Social
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A acessibilidade a destinos (percentual de setores e populagdo) reforca ainda mais a regra:
maior vulnerabilidade social implica necessariamente numa composi¢do da acessibilidade

com maior percentual dos agrupamentos de baixa acessibilidade.

Os extremos percentuais obtidos nestas variaveis (acesso a outros setores) sao maiores.
Temos maior nimero de setores e populacdo com falta total de acessibilidade a destinos nos

agrupamentos de altissima privagdo social e alta privagdo — familias jovens.

O relacionamento da variavel de acessibilidade a destinos indica uma dependéncia parcial
do acesso a destinos ao acesso ao sistema. Cerca de 64% dos setores censitarios tem graus
de acessibilidade a destino iguais relativos a acessibilidade ao sistema (freqiiéncia PM +
PT) quando esta comparagdo considera como iguais graus proximos de acessibilidade,

imediatamente superior ou inferior.
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8.2.3. — Observacoes sobre analise desagregada

O estudo das quatro variaveis propostas como acessibilidade ao sistema: freqii€ncia pico
manha e pico tarde, freqiiéncia minimo geral, nimero de linhas e acessibilidade a destinos:
numero de setores acessados identificou trés variaveis semi-independentes (freqiiéncia pico
manha e tarde, freqiiéncia minimo geral e numero de setores acessados) que devem ser
trabalhadas de modo localizado para identificagdo de problemas e solucdes relativos ao
transporte. Estudos localizados das trés varidveis e outras que possam se valer da
metodologia adotada podem ser bastante tteis na identificacdo de problemas do sistema de

transporte permitindo assim solugdes mais eficazes.

A andlise desagregada também mostrou que as populagdes de baixa vulnerabilidade social
tém melhor acessibilidade ao sistema de transporte urbano municipal e vice-versa,

populagdes e setores de média e alta vulnerabilidade social tém pior acessibilidade.

Fica claro também na anélise desagregada que a acessibilidade ao sistema transporte ¢ um
fator que reforca a desigualdade social, populagdes menos favorecidas economicamente sao

as que tém menor acessibilidade ao sistema de transporte.
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9. - CONCLUSOES E RECOMENDACOES

A desigualdade social resulta de diversos fatores como (1) o desempenho da economia, (2)
as condigdes socioecondmicas das diferentes populagdes que habitam a cidade, (3) a
distribuicdo urbana, principalmente o fosso espacial entre os locais de moradia, as
atividades socioecondmicas e as infra-estruturas publicas como hospitais, escolas, etc. e (4)
o atendimento do transporte a populag@o nas diferentes regides da cidade, principalmente o

transporte coletivo publico.

Mostramos em nosso estudo que a desigualdade social pode ser mitigada por uma politica
de transporte publico que promova a mobilidade das pessoas, sendo esta mobilidade
influenciada principalmente pelo poder aquisitivo das populagdes, pela localizagdo das
atividades socioecondmicas e das infra-estruras publicas e pela acessibilidade ao transporte,

principalmente ao coletivo.

O objetivo deste estudo foi avaliar a acessibilidade ao transporte coletivo nas diferentes
regides da cidade, um dos fatores que influenciam a mobilidade das populagdes,
relativamente a espacialidade da desigualdade social. Para isso buscamos: (1) compreender
a espacialidade da desigualdade social através das varidveis como classe de renda,
vulnerabilidade social e mobilidade das populagdes, (2) levantar o desenvolvimento recente
do transporte coletivo urbano da cidade de Sao Paulo, (3) compreender detalhadamente o
conceito de acessibilidade ao sistema de transporte e a destinos desejados, (4) desenvolver
uma metodologia que permita medir a acessibilidade por regido da cidade, possibilitando

assim a comparac¢do com a espacialidade da desigualdade social e finalmente, (5) comparar
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espacialmente a acessibilidade ao transporte e a desigualdade social a través principalmente

da vulnerabilidade social existente nas diferentes regioes.

A comparacdo espacial, utilizando como célula os setores censitarios (cerca 13.000 no
municipio) permitiu, de forma bastante detalhada: (1) identificar para as regides de maiores
caréncias sociais no municipio de Sdo Paulo, o grau de atendimento do transporte coletivo e
(2) aferir até que ponto o sistema de transporte coletivo urbano da cidade pode ser

considerado um mitigador ou ndo das desigualdades sociais.

A metodologia que permitiu medir a acessibilidade ao transporte por regido da cidade foi
desenvolvida para facilitar a comparacao de variaveis de aferi¢do da qualidade do sistema
de transporte, tais como, freqiiéncia das linhas, volume de passageiros e etc., com varidveis
socioecondmicas (renda média, grau de vulnerabilidade, indice de exclusdo social). Como
sabemos as variareis de afericdo e acompanhamento da qualidade do sistema de transporte
coletivo urbano em geral, sdo relacionadas as linhas de transporte (6nibus, metr6é ou trem)
ou trechos destas linhas, enquanto as varidveis socioeconOmicas relacionam-se, por sua
vez, a regides (setores censitarios, zonas das pesquisas origem-destino, distritos municipais

e etc.) o que dificulta a comparagdo entre estes dados.

O M¢étodo proposto consistiu na transferéncia das variaveis relativas as linhas de transporte,
principalmente freqiiéncia de atendimento, para pontos ou estagdes e destes, para regides
(em nosso caso, setores censitarios) através do relacionamento entre a area de atendimento
do ponto ou estagdo e da area do setor censitario, ou seja, quanto da area do setor censitario
¢ atendida por cada ponto ou estacdo do sistema de transporte. Para evitar distor¢des
relativas a necessidade de atendimento os dados de transporte transferidos para o setor

censitario foram ponderados pela populacao do setor (dados de transporte / Populagdo).
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Como verificado em nosso estudo a metodologia definida mostrou-se bastante util para
comparacdo de variaveis relativas ao transporte coletivo urbano com varidveis
socioecondmicas e permitiu uma importante visao continua (por regiao) de atendimento do
sistema de transporte sobre o espaco urbano o que facilitou bastante a identificacdo de

caréncias existentes.

A andlise agregada (Sdo Paulo dividido em duas regides: baixa vulnerabilidade e o restante
do municipio) e desagregada (comparagdo de oito grupos de vulnerabilidade a oito niveis
de acessibilidade) do transporte urbano municipal sobre pneus mostrou que as populagdes
de baixa vulnerabilidade social (melhor condi¢do socioecondmica e familiar) t€ém também
melhor acessibilidade ao transporte urbano municipal e vice-versa, regides de média e alta

vulnerabilidade social (o restante do municipio) t€m pior acessibilidade.

As regides de alta vulnerabilidade e pior acessibilidade encontram-se principalmente nas
periferias, sendo, contudo possivel localiza-las, em pequenas areas e internas, as macro

regides de padrao oposto (baixa vulnerabilidade e alta acessibilidade).

Podemos concluir, através deste estudo, que a acessibilidade o transporte urbano sobre
pneus ¢ um fator que refor¢a a desigualdade social, ou seja, populagdes menos favorecidas
economicamente, de maior vulnerabilidade s3o, em geral, as que t€m menor acessibilidade

ao transporte.

Analises localizadas das varidveis trabalhadas neste estudo e outras que possam se utilizar
da metodologia adotada seriam bastante uteis para uma visdo espacial melhor do
atendimento as populagdes e identificacio de problemas existentes o que facilitaria a

escolha de solugdes mais eficazes pelo poder publico.
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Para andlise completa relativa ao transporte urbano na cidade de Sao Paulo esta
metodologia deve ser aplicada a outros modos (metr6 e trem) e aos 6nibus da Empresa
Metropolitana de Transporte Urbano (EMTU) gerando um avaliador comum do transporte
na cidade. Infelizmente o tempo necessario a manipulacao deste conjunto de dados nao

permitiu a este trabalho esta analise completa.

Fica formalizado como resultado deste trabalho, uma metodologia de interesse aos estudos
de transporte e que permite o relacionamento importante com andlises socio-espaciais
existentes como o Mapa da vulnerabilidade social e do déficit de atencdo a criangas e
adolescentes no Municipio de Sdo Paulo®® (CEM-CEBRAP ¢ SAS-PMSP, 2005) sob o qual
072

trabalhamos e o Mapa da Exclusdo/Inclusdao Social da Cidade de Sao Paulo/200

(NEPSAS — PUC/SP, INPE e POLIS, 2000).

2 O projeto “Mapa da vulnerabilidade social e do déficit de atengdo a criangas e adolescentes no

Municipio de Sao Paulo” visa a detec¢do de diferentes condi¢cdes de caréncias sociais por meio da
analise da distribuigdo da estrutura sdécio-econdomica no espago urbano. A exposi¢do de certas
populagdes e areas a diferentes situacdes de vulnerabilidade social é abordada a partir da descrigdo das
caracteristicas socioecondmicas € demograficas dos setores censitarios do municipio de Sdo Paulo, a
partir das informagdes fornecidas pelo Censo 2000. A cidade de Sdo Paulo tem 13.193 setores
censitarios. Os grupos foram gerados a partir da combinagdo da dimensdo de privagdo socioecondmica
com a de estrutura etaria. Com a agregacdo dessas duas dimensdes, chegamos a oito grupos, nimero
que permitiu a melhor captacao da heterogeneidade existente nas areas que costumamos genericamente
chamar de ‘periferia’.

» O “Mapa da Exclusdo/Inclusdo Social” é uma metodologia de andlise geo-espacial de dados e

produgdo de indices intra-urbanos sobre a exclusdo/inclusdo social e a discrepancia territorial da
qualidade de vida. Ele permite conhecer “o lugar” dos dados (sua posi¢do geografica no territorio)
como elemento para a analise geo-quantitativa da dindmica social e da qualidade ambiental.

Ele constrdi indices de discrepancia (IDI) e indices compostos de exclusdo/inclusdo social (IEX). No
caso de Sao Paulo estes indices foram produzidos para os 96 distritos da cidade com base em 47
variaveis agregadas.
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