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RESUMO

Este estudo teve como objetivo construir uma metodologia de analise para sistemas de transporte coletivo em
areas urbanas com base em conceitos de acessibilidade, e que permita avaliar, para diferentes regides de
cidades, a qualidade (cobertura e atendimento) deste sistema comparativamente a analises socioecondmicas.
Para teste da metodologia analisamos o transporte urbano municipal sobre pneus da cidade de Sdo Paulo.
Cerca de 70% das viagens realizadas no transporte coletivo urbano (metrd, trem, dnibus municipal e 6nibus
intermunicipal) da cidade pertencem a este modo de transporte, o que garante confiabilidade mais que
necessaria para o teste.

Os resultados obtidos mostraram que a metodologia permitiu uma visdo espacial continua da qualidade do
sistema de transporte urbano sobre pneus na cidade e foi muito 0til para a analise integrada a variaveis
socioecondmicas.

ABSTRACT

This study aimed to construct a methodology of analysis concerned to collective transport systems in urban
areas based upon concepts of accessibility that allow, in different regions of cities, to estimate the quality
(covering and attendance) of these systems in comparison with socioeconomics parameters.

To test the methodology we analyzed the municipal urban transport on tires in the city of Sdo Paulo. About
70% of the trips taken in the urban collective transport system (subway, ferry, municipal and inter-municipal
bus) belong to this way of transport, which guarantees enough reliability to the proposed test.

The results showed the methodology had allowed a continous spacial foresight of the quality of the urban
transport system on tires and had been very useful for integrated analysis the socioeconomics variables.

1.—-INTRODUCAO

A cidade de Sao Paulo, composta majoritariamente pelas classes B, C e D (cerca de 90% da
populagdo, com aproximadamente 30% deste total em cada classe, de acordo com a
Pesquisa Origem Destino do Metré — SP de 1997 — OD 97), poderia a principio ser
considerada uma cidade sem grandes diferengas sociais. No entanto, com um olhar um
pouco mais meticuloso podemos encontrar grandes desigualdades entre seus habitantes: (1)
Cerca de 60 % da populacao tem grau de escolaridade inferior ao primeiro grau e s6 8%
tem grau superior completo; (2) A mobilidade das classes mais altas (A e B) € cerca de
80% maior que a das classes mais baixas (D e E), assim como a mobilidade masculina, ¢ de
15% a 25% maior que a mobilidade feminina, dependendo da classe social; (3) A
mobilidade dos habitantes com grau superior completo ¢ cerca de 90% maior que a dos de
grau inferior ao 1° grau; (4) A localizacdo espacial da maioria dos habitantes das classes A
e B estad no sudoeste de Sao Paulo, regido com melhor infra-estrutura (hospitais, escolas,
transporte e etc.), enquanto as classes C, D e E encontram-se majoritariamente nas
periferias leste, sul e norte, em geral em areas com grandes precariedades.

O Mapa da Vulnerabilidade Social (falta de recursos socioeconémicos em circunstancias
peculiares do ciclo de vida familiar) e do Déficit de Atengao a Criangas e Adolescentes no
Municipio de Sao Paulo (CEM-CEBRAP e SAS-PMSP, 2005), gerado a partir de
informagdes do Censo 2000, definiu oito grupos de vulnerabilidade, para classificar os
13.103 setores censitarios do municipio de Sdo Paulo. Esta analise permitiu detalhar e
confirmar as observagdes obtidas a partir da OD 97. Detalhar, porque o mapa de
vulnerabilidade foi elaborado a partir dos setores censitarios, permitindo, portanto, uma



visdo pormenorizada do tecido urbano da cidade e confirmar, porque o resultado da andlise
espacial desenvolvida com base no Diagrama de Moran e Lisa Mapa (figura 02, a seguir),
identificou uma grande area de baixa vulnerabilidade a sudoeste, praticamente coincidente
com os principais locais de moradia das classes A e B, segundo dados da OD 97.

Através da analise do transporte urbano, também com base na OD 97, observou-se que: (1)
Modo individual: mobilidade com alta correlagdo positiva relativa ao grau de instrucao e a
renda, ou seja, maior renda ou grau de instrugdo implica em maior mobilidade individual,
(2) Modo coletivo: valor de mobilidade aproximadamente constante para diferentes graus
de instrugdo ou classes de renda, exce¢do com menor valor unicamente para a classe A; (3)
Modo a pé: mobilidade aproximadamente constante para as diferentes classes de renda
(excegdo para a classe A) e inversamente proporcional para o grau de instrugdo, ou seja,
maior instru¢do implica em menor mobilidade.

Com relagdo ao transporte coletivo urbano, nosso maior interesse de estudo, verificou-se
que a organizagdo do sistema € concebida principalmente com base nas relacdes de
acumulacdo do capital (fatores relacionados a produgdo de mercadorias e acumulaciao de
lucros), o que através dos anos teve como conseqiiéncias: (1) Utilizacdo desenfreada do
automovel, que acabou modificando a distribuicdo modal a favor do modo individual
(grandes investimentos), levando a deterioragdo (poucos investimentos) dos transportes
publicos; (2) Privatizagdo do sistema de transporte publico sobre pneus através de
concessdes € permissdes, e inicio da privatizacdo do transporte urbano sobre trilhos
(concessao da linha 4 do Metr6 - SP).

O resultado deste processo ainda em andamento penaliza as camadas de menor renda da
sociedade, pois esta populagdo ¢ obrigada a fazer uma infinidade de deslocamentos para
sobreviver. Temos, portanto, que: (1) a acessibilidade as diferentes regides da cidade esta
altamente relacionada a qualidade de vida desta populagdo assim como; (2) a qualidade do
transporte disponivel € condicionada pelas condigdes politico-sociais (por exemplo:
vulnerabilidade social) dos habitantes da regido em estudo.

O entendimento da cidade, do transporte coletivo e também do conceito de acessibilidade
utilizado para medir a facilidade de acesso ao sistema de transporte e a destinos desejados,
nos permitiu definir a seguir os objetivos deste estudo, assim como uma metodologia de
trabalho para a sua realizagao (Cardoso, 2006).

2. - OBJETIVOS

Este trabalho buscou 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 populagdes da cidade; e (2) Tendéncia de um
pior servico de transporte estar diretamente relacionado a condigdes de vida da populagao
nas diferentes regides da cidade.

Através deste estudo construiu-se uma metodologia de analise com base no conceito de
acessibilidade, aplicavel em outros municipios, € que permitiu avaliar o sistema de
transporte urbano publico nas diferentes regides da cidade de S0 Paulo comparativamente
a analises socioecondmicas existentes (em nosso caso, vulnerabilidade social).



3.—METODOLOGIA

A relagdo da acessibilidade ao transporte com as condigdes socioecondmicas das diferentes
populacdes que habitam o tecido urbano da cidade, descritos em “Acessibilidade — alguns
conceitos e indicadores” (Cardoso, 2006) nos levou a optar por este indicador como base
desta metodologia. A analise da acessibilidade ao transporte foi realizada sob os aspectos
da cobertura e do atendimento as diferentes populagdes que habitam o municipio de Sao
Paulo. Para esta analise, trabalhamos com os conceitos de acessibilidade ao sistema de
transporte (que mede a facilidade do usuario acessar o sistema de transporte coletivo em
sua regido de moradia, trabalho e etc.) e acessibilidade a destinos (que mede, apds o acesso
ao sistema de transporte, a facilidade de se chegar ao local desejado), relacionados a
variaveis socioeconomicas. Como variavel socioecondmica, utilizamos a vulnerabilidade
social e conseqiientemente 0 Mapa da Vulnerabilidade Social (CEM-CEBRAP e SAS-
PMSP, 2005). Este mapa ¢ bastante recente (2005) e detalhado, o que permitiu uma analise
mais desagregada dos dados de transporte. O mapa identificou para o municipio de Sao
Paulo oito grupos de populagdes que combinam diferentes elementos de privacao
socioecondmica relacionados ao ciclo de vida familiar. Temos nos mapas a seguir, a micro
analise (figura 01), onde cada setor censitario recebe uma classificagdo e a macro analise
(Lisa Mapa, figura 02), onde se observa o grande agrupamento de baixa vulnerabilidade
(cor cinza claro) no centro - oeste da cidade e os diversos agrupamentos de alta
vulnerabilidade (cor preta), principalmente nas periferias.
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Mapa de Figura. 02: Lisa Mapa * com base
Vulnerabilidade Social nos Grupos de Vulnerabilidade Social

* O Diagrama de Espalhamento de Moran permite visualizar a dependéncia espacial existente entre regioes
através da comparag@o entre valor da variavel em estudo na area (poligono analisado) e o valor médio da
varidvel nas areas vizinhas (poligonos adjacentes). As regides analisadas (poligonos) sdo, portanto
classificadas em quatro grupos: (Alta — Alta), regides com valores altos da variavel em analise com
vizinhos também de alto valor; (Baixa — Baixa), valores baixos da variavel em analise com vizinhos
também de baixo valor; (Alta — Baixa), valores altos da variavel em analise com vizinhos de baixo valor e
(Baixa — Alta), valores baixos da varidvel em analise com vizinhos de alto valor. Neste grupo ocorre o
inverso do grupo Alta — Baixa (Cardoso, 2003). Por sua vez o “Lisa Mapa” identifica nos agrupamentos
(“clusters” do “Diasrama de Moran” aaueles com sienificincia estatistica (Cardoso. 2005).

A andlise da acessibilidade foi realizada de modo agregado e desagregado, facilitando
assim a comparag¢ao com os dados ja existentes da vulnerabilidade social.



3.1. — Acessibilidade — Analise Agregada

A analise agregada da acessibilidade ao sistema de transporte e acessibilidade a destinos foi
baseada nas areas da andlise macro da vulnerabilidade social. Dividimos a cidade em dois
grandes agrupamentos: o agrupamento de baixa vulnerabilidade social com significancia
estatistica (Lisa Mapa, figura 02 — cor cinza claro) e o restante do municipio. Para definir
este agrupamento de baixa vulnerabilidade optamos por utilizar os distritos municipais que
aproximadamente identificam esta area (figura 02 — contorno preto), que sdao de facil
identificacdo. Fazem parte deste agrupamento os seguintes distritos, em ordem alfabética:
Alto de Pinheiros, Barra Funda, Bela Vista, Butanta, Campo Belo, Consolagdo, Itaim Bibi,
Jardim Paulista, Lapa, Liberdade, Moema, Morumbi, Perdizes, Pinheiros, Republica, Santa
Cecilia, Santana, Santo Amaro, Saude, Vila Mariana.

Com base nas variaveis disponiveis para todo o municipio e todos os modos de transporte,
optamos para analise da acessibilidade ao sistema de transporte, pela varidvel freqiiéncia
das linhas, relacionada ao seu itinerario (regido a que serve). Esta variavel ¢ de facil
obtencdo, sendo bastante sensivel as mudangas da cidade (mudancas de uso do solo e do
sistema viario implicam em alteracdes nas linhas: nimero de linhas, itinerdrios e
freqiiéncia) e também confidvel, ja que o atendimento a populagdo e a remuneragdo das
empresas tém vinculo com esta variavel (ndo s6 com ela). Esta variavel (freqiiéncia /
itinerario) esta também relacionada aos tempos de espera dos usuarios e ao tempo de
viagem das linhas, sendo, portanto, um item importante para medir a 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 foram transferidos para os pontos de 6nibus e/ou
estagdes de trem ou metrd (freqliéncia horaria de todas as linhas e nimero de linhas que
passam no ponto) e deste, por cobertura, para os setores censitarios. E importante ressaltar
que com a transferéncia dos dados aos pontos levamos em conta a localizacao e distribui¢do
dos pontos de embarque, uma das variaveis citadas por alguns autores em estudos de
acessibilidade ao sistema (Cardoso, 2006).

Para a transferéncia dos dados aos setores censitarios, identificou-se espacialmente o
quanto um ponto atende os setores censitarios, que se encontram em um raio de influéncia
de 400m (valor adotado pela Sao Paulo Transporte — SPTrans, companhia responsavel pelo
gerenciamento do transporte coletivo na cidade de Sao Paulo).

A transferéncia do dado do ponto de 6nibus para o setor ocorreu sempre através da relagao:
area do setor atendida pelo ponto e/ou estagdo versus area total do setor (intersecdo do
poligono area de influéncia do ponto com o poligono setor censitario versus area total do
setor). Para transferéncia das freqii€ncias totais nos pontos, para um setor censitario, temos:

FreqTS§ = Z(FreqP*(AreaPS/AreaS)) (1)
»
em que 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).

FregP : Freqiiéncia do Ponto (todas as linhas)

AreaPS:  Area formada pela intersecio da area de influéncia do Ponto e do Setor
censitario

Areas: Area do Setor censitario.

Como varidvel de andlise da acessibilidade ao sistema de transporte utilizamos a freqiiéncia
total, dia 1til, por setor censitario ¢ o numero de linhas disponiveis, dia 1til, no setor



(também transferidas para o setor pela equacdo acima). Para a freqliéncia optamos por
comparar dois extremos de atendimento: horario pico manha (HPM: das 6:00 as 8:59) mais
pico tarde (HPT: das 16:00 as 18:59), os horarios mais “carregados” do sistema versus o
horério da 1:00 as 3:59 da manha (minimo de freqiiéncia dia ttil do sistema analisado) e
que chamamos de minimo geral (HMG), ambos relativizados (divididos) pela populagdo do
setor censitario.

Apds alguns testes e analises optamos por classificar as freqii€ncias e numero 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: (1) 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); (2) 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); (3) Boa Acessibilidade:
Acessibilidade menor que os graus anteriores, mas ainda dentro do campo da Boa
acessibilidade (Boa); (4 e 5) Média e Média-Baixa Acessibilidade: Valores intermediarios
de Acessibilidade (Média); (6) Acessibilidade Baixa: Acessibilidade ao sistema de
transporte abaixo de valores minimos para uma boa acessibilidade ao sistema (Baixa); (7)
Péssima Acessibilidade: Quase inexisténcia de acessibilidade ao sistema (Baixa); (8) Falta
Total de Acessibilidade: Praticamente inexisténcia de acessibilidade ao sistema de
transporte urbano do municipio (Baixa).

Para a analise de acessibilidade a destinos (facilidade de se chegar ao local desejado)
estudamos o niimero de setores que sdo acessiveis a partir de determinado setor, pelas
linhas que “cruzam” este setor, sem transbordo (mudanga de veiculo ou modo de
transporte) e também o numero de habitantes destes setores. E importante lembrar que este
procedimento pode ser classificado como medida de acessibilidade integral (grau de
conexao entre determinado local e todos os outros locais existentes) do tipo atributos de
rede — conectividade de nés (Cardoso, 2006).

O resultado da operagdo, para o setor em estudo, foi o numero de setores acessiveis que
ponderado (dividido) pela populacio deste setor gerou a varidvel acessibilidade a destinos,
que também foi classificada nos mesmos oito graus de acessibilidade definidos
anteriormente.

3.2. — Acessibilidade — Analise Desagregada

Para a analise desagregada do transporte urbano municipal utilizamos também os oito graus
de acessibilidade ao sistema ou a destinos que foram comparados aos oito grupos de
vulnerabilidade social.

As analises foram feitas através de graficos, para todo o municipio. Para o conjunto de
setores censitarios classificados nos diferentes grupos de vulnerabilidade observamos o
percentual de setores e da populacdo pertencente a cada grau de acessibilidade. Como no
item anterior, as varidveis de analise da acessibilidade ao sistema de transporte e
acessibilidade a destinos serdo as mesmas da andlise agregada.



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

4.— ANALISE DOS DADOS

A metodologia proposta para a andlise (transferéncia de dados basicos de transporte:
nimero de linhas e freqiiéncia, para areas) ¢ bastante ampla e pode ser aplicada
isoladamente em qualquer modo de transporte como Onibus, trem ou metro, assim como
pode ser aplicada para conjugacao de todos destes modos.

Para a aplicacdo da metodologia optamos pela andlise dos dados do transporte urbano
municipal sobre pneus. A este “modo” pertence cerca de 70% das viagens realizadas no
transporte coletivo urbano (metrd, trem, dnibus municipal e 6nibus intermunicipal) de Sao
Paulo, o que garante um conjunto de dados com complexidade necessaria para o teste da
metodologia.

Para exemplificar a metodologia analisamos a seguir uma Unica varidvel agregada de
acessibilidade ao sistema de transporte e uma de acessibilidade a destinos desagregada.

4.1. — Acessibilidade ao Sistema de Transporte, Analise Agregada

A analise agregada da acessibilidade ao sistema de transporte foi baseada nos dois grandes
agrupamentos definidos na metodologia: o agrupamento de baixa vulnerabilidade social
com significancia estatistica (figura 02 — area verde) e o restante do municipio.

Seguindo os passos definidos na metodologia comegamos nossa andlise pela freqiiéncia
acumulada (pico manha e pico tarde — HPM+HPT) ponderada pela populagdo do setor
censitario analisado. Nesta fase apresentamos 2 mapas: um agregado (3 niveis de
acessibilidade) e outro mais desagregado (8 niveis de acessibilidade), além de uma tabela
sintese dos dados que avaliou separadamente a regido de baixa vulnerabilidade social
versus o restante do municipio.
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Figura 03 (trés graus de acessibilidade) e 04 (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



Tabela 01: Percentual de setores e da populacdo em cada faixa de acessibilidade.
Medida realizada em regido e baixa vulnerabilidade e o restante do municipio.

o . - Regido de Baixa Vulnerabilidade Fora da Regiao
Freqiiéncia ( HPM + HPT ) / POPULACAO
N’ Setores Populagio N’ Setores Populagio
Altissima Acessibilidade 31.3% 22.5% 8.2% 5.0%
Boa Acessibilidade Acessibilidade Muito Boa 19.4% | 64.4% | 18.6% | 55.6% | 10.9% | 31.3% | 8.5% | 24.4%
Boa Acessibilidade 13.8% 14.5% 12.1% 10.8%
Média Média Acessibilidade 10.5% 11.8% 12.9% 12.2%
e 19.5% 22.6% 26.1% 25.4%
Acessibilidade Média - Baixa Acessibilidade 9.0% 10.8% 13.2% 13.2%
Baixa Acessibilidade Baixa 7.3% 9.2% 13.6% 14.5%
Acessibilidade Péssima Acessibilidade 56% | 15.7% | 8.0% | 21.8% | 14.0% | 421% | 16.0% | 50.1%
Falta Total de Acessibilidade 2.8% 4.7% 14.6% 19.7%
Nao Avaliados 0.3% 0.0% 0.6% 0.1%

A andlise da acessibilidade ao sistema de transporte através das freqiiéncias pico manha e
tarde (figuras 03 e 04 e tabela 01) indica que na regido de baixa vulnerabilidade temos a
maioria dos setores (64,4%) e populacao (55,6%) com boa acessibilidade, enquanto que no
restante do municipio, a situagdo se inverte, a maioria dos setores (42,1%) e a populacao
(50,1%) tem baixa acessibilidade.

Observou-se que a grande maioria das areas de baixa acessibilidade esta localizada na
periferia da cidade, mas existem também pequenas areas de baixa acessibilidade e até falta
total de acessibilidade na regido centro-oeste, regido melhor atendida pelo sistema de
transporte e de baixa vulnerabilidade social. Parece claro que estudos detalhados das areas
de baixa acessibilidade, em todo municipio, podem contribuir para a melhora do sistema.

A analise do transporte urbano municipal sobre pneus (acessibilidade ao sistema e a
destinos) relativa as populacdes que habitam a cidade de Sao Paulo, em macro regides
(regido de baixa vulnerabilidade social versus o restante do municipio — Lisa Mapa — figura
02), mostrou que as populagdes de baixa vulnerabilidade social (melhor condigado
socioecondmica e familiar) tem também melhor acessibilidade ao sistema de transporte
urbano municipal e vice-versa, regides de média e alta vulnerabilidade social (o restante do
municipio) tém pior acessibilidade.

Podemos concluir, a partir das observagdes acima, que a acessibilidade ao sistema de
transporte ¢ um fator que reforga a desigualdade social, ou seja, populacdes menos
favorecidas economicamente sdo as que tém menor acessibilidade ao sistema de transporte.

4.2. — Acessibilidade a Destinos, Analise Desagregada

Na andlise desagregada, os oito grupos de vulnerabilidade social foram comparados aos
oito graus de acessibilidade ao sistema ou a destinos, como foi definido na metodologia.

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

Para a analise da acessibilidade a destinos, temos uma Unica variavel, onde identificamos
para cada setor censitario o numero de setores possiveis de serem alcancados (acesso a
outros setores) através da utilizagdo das linhas do sistema de transporte municipal coletivo
sob pneus, sem existéncia de transbordo (troca de o6nibus).

Os gréficos 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 populagdo pertencentes a cada grau de acessibilidade.
Por exemplo, para todos os setores pertencente a um agrupamento de vulnerabilidade, quais
sdo os percentuais de setores censitarios relacionados a cada grau de acessibilidade a
destinos (nimero de setores censitarios acessados através das linhas de 6nibus).
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Figura 05: Acesso a Outros Setores — Percentual de Setores Censitarios

Podemos identificar também, para a acessibilidade a destinos (figura 05), trés padrdes de
comportamento: (1) Nenhuma Privagdo e Privacdo Muito Baixa: distribuicdo decrescente
(da alta para baixa acessibilidade) do nimero de setores pertencentes aos diferentes graus
de acessibilidade; grande numero de setores censitarios com boa acessibilidade ao sistema
de transporte. (2) Baixa Privacdao, Média-Baixa Privagdo: distribuicao similar a uma curva
normal; o maior nimero de setores encontram-se nos grupos de boa e média acessibilidade,
decrescendo para os dois extremos. (3) Média Privacdo, Alta Privagdo (familias jovens e
adultas) e Altissima Privacdo: distribui¢do crescente (de alta para baixa acessibilidade). A
maioria dos setores tem baixa acessibilidade (Falta Total de Acessibilidade, Péssima
Acessibilidade e Acessibilidade Baixa).

A facilidade de acesso a destinos verificada no grafico anterior (fig. 05), parece estar
diretamente relacionada a facilidade de acesso ao sistema de transporte urbano sob pneus,
obtida através das variaveis: freqiiéncia Pico Manha + Pico Tarde e nimero de linhas.

Percentual da Populagédo - Acesso a Outros Setores
Municipio de Sdo Paulo - Grau de Acessibilidade a Destinos x Grupos de Vulnerabilidade Social
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Figura 06: Acesso a Outros Setores — Percentual da Populagao.



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 privagao social e alta privacao — familias jovens.

O relacionamento da varidvel 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 a acessibilidade ao sistema (freqiiéncia PM + PT), quando
esta comparacdo considera como iguais graus proximos de acessibilidade, imediatamente
superior ou inferior.

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

A analise desagregada também mostrou que as populacdes de baixa vulnerabilidade social
tétm 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 de transporte ¢
um fator que reforca a desigualdade social; populacdes menos favorecidas economicamente
sdo as que tém menor acessibilidade ao sistema de transporte.

5.— CONCLUSOES E RECOMENDACOES

O Meétodo proposto — transferéncia das varidveis de transporte relativas a pontos de 6nibus
ou linhas de 6nibus para poligonos (setores censitarios) através de cobertura — mostrou-se
bastante util para a comparagdo destas varidveis com varidveis socioecondmicas em geral,
disponibilizadas em 4reas. Permitiu também uma visdo espacial continua da qualidade do
sistema de transporte. Estudos, localizados ou ndo, das variaveis estudadas e outras
variaveis que possam se valer da metodologia adotada, podem ser bastante uteis na
identificacdo de problemas do sistema de transporte urbano, proporcionando solugdes mais
eficazes pelo poder publico.
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