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RESUMO

Este trabalho busca verificar a importancia do trem metropolitano para a mobilidade de seus usudrios com até 3
saldrios minimos de renda familiar. Este modo estd inserido na Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP),
passando por 22 dos 39 Municipios que a compdem, com uma malha de 270 km, a qual atende dreas periféricas da
regido com grande concentra¢do de pobreza, e média dia util de mais 1,4 milhdo de usudrios. Esta anélise serd feita
com a utilizacdo da pesquisa de Acesso e Difusdo de 2005, realizada pela Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos (CPTM), quando serdo avaliados aspectos relativos a politica tarifdria (gratuidades e vale transporte -
VT), localizacdo da moradia, entre outros. Desta forma, busca-se entender os padrdes de viagens da populacido de
baixa renda estudada, em face das suas limitacdes de renda e da eventual segregacdo espacial, para a confirmacdo da
importancia do modo trem nas dreas periféricas.

ABSTRACT

This paper analyzes the importance of the commuter train to users’ mobility with household income less than 3
minimum wages. The Sao Paulo Metropolitan Region (RMSP) comprises 39 cities, which 22 are served by the
commuter train, with a 270 km network, passing through peripheral areas with poverty concentration, and an average
of 1,4 million daily users. This analysis is based on data from the 2005 Access and the Diffusion survey, performed
by the Sao Paulo Commuter Train Company (CPTM), when aspects relative to fare politics (free ticket and job
ticket - VT), household localization and others will be evaluated. The purpose is to understand the low income
population trip patterns, subject to income restraints and fortuitous spatial segregation, and then confirm the
commuter train importance to these peripheral areas.

1. INTRODUCAO

Em um ambiente de desigualdades sociais, o Brasil apresenta segmentos em sua populacdo de
grupos abaixo da linha de pobreza, no extremo inferior, e camadas privilegiadas com ganhos
individuais acima da média per capita de paises desenvolvidos, no extremo superior. As barreiras
impostas pela desigualdade social podem ser mitigadas por uma politica de transporte publico
que promova a mobilidade das pessoas e a sua acessibilidade a locais de interesse.

A forte presenca do automodvel na estruturacdo do espago metropolitano em Sdo Paulo (39
milhdes de viagens por dia, sendo 25 milhdes motorizadas e 14 milhdes a pé, os mais de 18
milhdes de habitantes da Regido Metropolitana de Sdao Paulo - RMSP) e os graves problemas de
circulacio e mobilidade devido ao elevado grau de concentracdo da frota; as deficiéncias
estruturais do sistema vidrio; o deficiente sistema de transporte coletivo, somados a falta de
alternativas mais abrangentes de transporte sobre trilhos (Barat, 2001) provocam impedancias
indesejdveis ao acesso aos Servigos essenciais.

Isto posto, temos a caracterizacdo de uma forma de exclusdo social proporcionada pela
insuficiéncia dos meios de transportes na RMSP, que pode se agravar a medida que o custo



financeiro crescente do deslocamento em fungdo da distancia, transbordos tarifados, etc., atinja
diretamente os usudrios de menores rendas. H4 uma associacdo muito estreita entre mobilidade
urbana e renda, ou seja, a renda familiar é um fator determinante da mobilidade (Gomide, 2003b).
Portanto, diante desta realidade, a RMSP apresenta-se como cendrio ideal para andlise das
restri¢des impostas pela exclusdo social, limitagdo de acesso e mobilidade aos deslocamentos da
populacdo de baixa renda.

2. TRANSPORTE E EXCLUSAO SOCIAL

A acelerada urbanizacdo brasileira, que se deu através de um processo de ocupacdo do solo
profundamente desordenado, cria regides distantes do nucleo central das cidades, bem como de
nucleos secunddrios. Isto gera a necessidade de suprimento dessas novas e distantes dreas com
equipamentos urbanos e servigos publicos, mesmo que aquém das necessidades basicas, onerando

os custos globais das cidades (SEMOB, 2004a).

Em que pesem os custos incorridos pela sociedade como um todo, ao observarmos a familia e
mais particularmente o individuo, principalmente quando menos favorecidos no tocante a renda,
constatamos que estes sao impelidos a uma segregacao espacial urbana. A segregagdo espacial
urbana, segundo Gist e Fava (1968; apud Villaga, 2001), pode ocorrer de duas formas: voluntaria
(referente ao individuo que por iniciativa propria procura viver com individuos de sua classe
social) e involuntéria (quando a familia ou o individuo é for¢cado, por uma variedade de motivos,
a viver ou ndo viver em um determinado setor da cidade). Diante disto, os mais pobres
segregados involuntariamente estio distantes das oportunidades da vida urbana, expondo-se ainda
a fatores ambientais negativos. Assim, o morar longe atribui-lhes os maiores tempos de viagem,
os maiores riscos de acidente fatal nas vias, um maior contato com o ambiente contaminado e
insalubre, dada a falta de infraestrutura (Torquato e Santos, 2004).

Ao considerarmos apenas a insuficiéncia de renda para a satisfacdo de necessidades bdsicas
(vestudrio e alimentagdo), a privagao do acesso aos servicos essenciais (educagao e saude, p. ex.)
e aos direitos sociais bdsicos, estariamos falando de pobreza. Entretanto, ao considerarmos a
segregacao espacial dos mais pobres, falamos de um conceito mais amplo, que € a exclusdo
social. A exclusdo social inclui, portanto, a ja citada insuficiéncia de renda mais a segregacao
espacial, a discriminag¢do, a ndo-equidade e a negacdo dos direitos sociais. Portanto, além do
critério de renda, incorporam-se fatores (econdmicos € ndo econdmicos) tais como moradia,
condic¢des de educagdo, satude, nutricdo, lazer, transporte, etc., capazes de restringir o acesso, no
presente ou no futuro, do individuo ou da familia a niveis de bem-estar mais elevados (IPEA,
2005).

Para um melhor entendimento dessa abrangéncia, Sposati (1999) expds o exemplo de um
individuo no mercado informal de trabalho, que pode apresentar ganhos superiores aos da linha
de pobreza. Porém, seu descanso de fim de semana ou auséncia no trabalho (motivado por
doencas, p. ex.) significam rentincia direta a renda, exatamente ao contrdrio do que ocorre com 0s
trabalhadores no mercado formal, que podem usufruir do direito ao descanso remunerado e a
seguridade social. Ainda segundo a autora, o conceito de inclusdo pressupde o conceito de
universalizacdo da cidadania, ou seja, a exclusdo é a negacdo a cidadania. Vé-se assim que
situagdes de exclusdo seriam caracterizadas pela caréncia de servicos publicos essenciais,



impossibilidade de reivindica¢do dos direitos sociais, falta de participag¢do politica, convivéncia
com a violéncia e/ou precdrias condi¢des de vida. Portanto, a exclusio social pode ser entendida
como um processo dindmico de exclusdo parcial ou total, de qualquer sistema social,
econOmicos, politicos ou culturais determinantes da integracdo social do individuo na sociedade
(Dalmaso e Waisman, 2005).

Diante de tantos fatores que provocam a exclusio social, o fato de haver restricdo ou mesmo nao
haver acesso remete-nos a entender o conceito de acessibilidade, que do ponto de vista do
planejamento em transportes € geralmente definido como a facilidade de um individuo de uma
localidade especifica poder viajar para participar de atividades (trabalho, educacao, lazer, etc.),
usando um modo de transporte (Primerano, 2003). De uma forma mais ampla, a acessibilidade
estd relacionada com a oportunidade que um individuo possui para tomar parte em uma atividade
particular ou conjunto de atividades em um dado local. No conceito de acessibilidade observamos
uma conexao importante entre o local de onde o individuo parte (eventualmente o domicilio) com
destino a oportunidade de seu interesse e o meio de ligagdo entre origem e destino proporcionado
pelo sistema de transporte.

O processo de exclusdo, no ambiente urbano, tem entre os seus principais efeitos as favelas, os
corticos e as demais formas informais de ocupacao e uso do solo, comuns nas periferias urbanas
ou nos centros urbanos deteriorados. Dessa forma, o processo de urbanizacdo aumenta
consideravelmente as necessidades de transporte das populacdes mais pobres. Isto ocorre porque
os pobres véem-se segregados espacialmente e limitados em suas condi¢des de mobilidade
(Gomide, 2003a). Com base no exposto, vé-se que uma andlise mais detalhada de fatores que
influenciam a mobilidade dos individuos de baixa renda € importante para subsidiar os trabalhos
de planejamento em transportes, com vistas ao atendimento das necessidades especificas deste
segmento da populagdo.

3. MOBILIDADE E RENDA

Segundo Hansen (1959; apud Raia Junior, 2000), a mobilidade consiste na capacidade de um
individuo deslocar-se e envolve dois componentes. O primeiro depende do desempenho do
sistema de transporte e o segundo, das caracteristicas do individuo e das suas necessidades (posse
de automovel, disponibilidade para pagar taxi, Onibus, trem ou avido).

No Brasil, as dreas urbanas concentram cerca de 82% do total da popula¢do. Devido a grande
concentracdo da populacdo de baixa renda nas grandes cidades, hda uma crescente preocupagdo
com a questdo da mobilidade dessa populacdo, com destaque para as regides metropolitanas.
Dados da pesquisa realizada pela SEDU-PR (2002) em dez cidades brasileiras revelaram que
29,8% dos usudrios de transporte coletivo pertenciam, na época da pesquisa, as classes de renda
D e E (Critério Brasil — ANEP, 2002). Os individuos pertencentes a essas classes econdmicas
representavam 45% da populacdo urbana brasileira, sendo que uma certa parcela desta populacao
tem seus deslocamentos limitados as imediagdes de sua residéncia. Grande parte destes
individuos com baixa renda ndo possuem automdveis, portanto esperava-se que estes utilizassem
mais o transporte coletivo.



Para Henrique (2004), o crescimento dos congestionamentos nas grandes cidades brasileiras afeta
diretamente os servigos de transporte publico, baseados fortemente nos meios rodovidrios; por
esta razao, esse meio de locomog¢ao, que opera na maioria dos casos em vias de trafego misto,
perde atratividade em relacdo ao transporte individual. Isso incentiva ainda mais a aquisi¢ao de
automoveis, principalmente pelos grupos com poder aquisitivo para tal, realimentando o
crescimento da ocupacgdo do sistema vidrio pelo automével e comprometendo a mobilidade dos
usudrios remanescentes do transporte publico.

Com a queda da demanda e mantidos os mesmos niveis de oferta de transportes, temos, como
conseqiiéncia, aumento dos custos operacionais por passageiro transportado. Esse circulo vicioso,
ainda, recebe a influéncia de outros fatores, como: maior facilidade para aquisicio de motos
(soma-se ao fator dos automdveis); o transporte ilegal; e o aumento do valor das tarifas, o qual,
segundo mostram os registros, vem sendo reajustado acima dos niveis de inflacdo (cerca de 10%
a mais que a inflacdo s6 no ano de 2003 — NTU, 2005). A justificativa apresentada a sociedade
para esse aumento dos custos operacionais baseia-se ndo apenas na queda da demanda, sendo
também no aumento do preco dos insumos utilizados na producdo dos servicos de transporte,
como os combustiveis por exemplo, € no aumento das gratuidades concedidas a determinados
segmentos de usudrios, e que sdo rateadas pelos usudrios pagantes. O efeito negativo desse
aumento da tarifa é a exclusao dos individuos de renda mais baixa ou daqueles que nao recebem
o beneficio do vale transporte (VT) (empregados do setor informal ou desempregados)
(Vasconcellos, 2005).

A tarifa do transporte coletivo em alta restringe o uso desse modo, conseqiientemente afetando a
mobilidade da populagdo. Segundo a SEMOB (2004b), em seu relatério sobre a evolucdo das
tarifas de onibus urbanos entre 1994 e 2003, as tarifas sdo consideradas elevadas pelos usudrios,
que para se deslocar duas vezes por dia durante 25 dias do més, um individuo gasta, em média,
30% do saldrio minimo vigente no pais. A queda da renda familiar ou individual, que se observa
ao longo dos ultimos anos, somada aos aumentos reais das tarifas dos servigos publicos, for¢a os
individuos, principalmente os de baixa renda, a cortar gastos para equilibrar seu or¢camento
familiar, o que inclui em certa medida, os gastos com transporte (ITRANS, 2004).

Torquato e Santos (2004) examinaram, dentro de um contexto de pobreza de uma populacdo
urbana em um bairro da periferia de Natal (RN, Brasil), qual era a influéncia das atuais préticas
compensatdrias existentes no sistema de transporte publico (vale transporte - VT, isencdes e
descontos) nos deslocamentos desta populacdo. Para aqueles que usufruem do direito ao VT e
também de isencdes, os deslocamentos sem essas praticas compensatérias seriam limitados.
Porém, para os descontos, a exemplo da passagem dos estudantes, o gasto com transporte, apesar
de reduzido em 50%, ainda apresentava forte impacto nos rendimentos das familias de baixa
renda. Os autores destacaram que estudantes do ensino médio, pertencentes as familias de baixa
renda, caminhavam dos bairros onde moravam até os bairros vizinhos para poder estudar e se o
transporte fosse uma condi¢do obrigatdria para isto, muitos deixariam de freqiientar a escola.
Diante dos dados levantados, os autores concluiram claramente que a mobilidade varia com a
renda, ou seja, quanto menor a renda, menor a mobilidade ou vice versa.



5. ANALISE DOS DADOS DA PESQUISA ACESSO E DIFUSAO DE 2005 (AD 05, 2005)
A Pesquisa AD 05 (2005) foi realizada nas plataformas das 87 estacdes da CPTM, distribuidas
nas 6 linhas deste sistema ferrovidrio, que atende 22 municipios da RMSP e transporta mais de
1,4 milhdo de usudrios por dia ttil. As entrevistas foram realizadas apenas com usudrios que
utilizam o trem metropolitano pelo menos trés dias por semana, sendo que, para o entrevistado, o
trem poderia ser um dos modos utilizados para atingir seu destino € ndo necessariamente o Uinico.
A amostragem da pesquisa atingiu um total de 18.245 individuos entrevistados. Desta amostra,
extraimos uma amostra especifica para a caracterizacdo da populacdo de baixa renda usudria do
trem metropolitano delimitando-a pela renda familiar de até 3 salarios minimos (SM).

5.1 Caracterizacao da Populacio de Renda Familiar de até 3 SM

Para caracterizarmos a populacdo de baixa renda no contexto da Pesquisa AD 05 (2005)
separamos todas as declaracdes de renda familiar de até 3 SM. Assim, pudemos verificar que o
percentual apresentado nos mostra que o trem metropolitano realmente atende uma populagdo de
baixa renda (32% - 8424 individuos - da amostra total).

A amostra da populacdo de baixa renda foi decomposta em classes de rendimento (0 a 1 SM; 1 a
2 SM; e 2 a3 SM), nas quais verificamos que hd um equilibrio quanto a presenca dos individuos
de classe de rendimento de 1 a 2 SM (45% - 3823) e 2 a 3 SM (43% - 3579). Entretanto, a
participacao da classe de rendimento 0 a 1 SM (12% - 967) € muito pequena em comparagao com
as demais classes, o que pode indicar que a renda traz maiores limitacdes no tocante ao uso do
modo trem para estes individuos.

Uma maneira que encontramos para examinarmos a influéncia da renda nos deslocamentos foi
investigarmos a forma pela qual os individuos efetuam o pagamento de suas viagens. As
principais formas de pagamento da viagem sdo o dinheiro (45%) e o VT (44%). A gratuidade
(7%) € a terceira forma mais usual com a qual o usudrio de baixa renda do trem obtém seu direito
a viagem. E importante ressaltar que as formas de pagamento aqui apresentadas remuneram todos
os modos utilizados entre a origem e o destino. Analisando as formas de pagamento por cada
classe de rendimento, notamos que a ordem de importancia desta (dinheiro, VT e gratuidade), ndo
se altera para as classes de rendimento de 0 a 1 SM e 1 a 2 SM. A alteracdo na ordem de
importancia acontece apenas na classe de rendimento de 2 a 3 SM, por conta de uma variagao de
1% no VT e o dinheiro.

O VT apresenta percentuais muito préximos nos rendimentos de 1 a 2 SM (44%) e 2 a 3 SM
(45%). Porém, para os individuos da classe de rendimentos de 0 a 1 SM (35%), a diferenca em
relacdo as demais classes da amostra é praticamente 10%, o que pode indicar que o menor
rendimento recebe menos subsidio para efetivar seus deslocamentos, sendo provavel também que
estes integrem o grupo de trabalhadores do mercado informal. O que ocorre com o VT é
exatamente o inverso do que observamos na gratuidade, pois esta se apresenta com 14% para os
individuos da classe de rendimento de 0 a 1 SM, 7% paraosde 1 a2 SM e 5% para os de 2 a 3
SM. Este resultado demonstra que a politica de gratuidade, até certo ponto, estd sendo coerente.

Analisando o pagamento da viagem por meio do bilhete que permite a integracdo entre o trem e o
onibus, verificamos que este tem seu uso de forma decrescente em relacdo a renda (2 a 3 SM -



4%;1a2SM-3%;e0al SM - 2%). Isto poderia indicar que trajetos fora do eixo atendido pelo
trem metropolitano, que exijam complemento de tarifa por falta de integracdes gratuitas entre
modos, pode ser uma barreira aos usudrios de menores rendimentos.

Assim, a partir da distribui¢ao das duas principais formas de pagamento, VT e dinheiro, podemos
comparar as classes de rendimentos e a duracdo da viagem. A duracdo da viagem foi
estabelecida, em quatro faixas conforme os tempos de percurso apurados, da seguinte forma:
Faixa 1 - 0 a 40 minutos; Faixa 2 - 41 a 60 minutos; Faixa 3 - 61 a 100 minutos; e Faixa 4 - acima
de 101 minutos.

Considerando as classes de rendimentos, vemos que hd uma concentragdo maior de usudrios das
duas formas de pagamento (VT e dinheiro), na viagem com dura¢do acima de 60 minutos. Visto
que o trem metropolitano, nas dreas mais extremas de suas linhas, tem viagens com tempos de
percurso em torno de 60 minutos para atingir as zonas centrais da RMSP (Centro do Municipio
de Sao Paulo, p. ex.), poderiamos, de certa forma, inferir que os usudrios deste modo estariam
segregados espacialmente, por conta dos deslocamentos com tempos demasiadamente longos
para atingirem as oportunidades.

Apesar da pequena representagdo na amostra, os individuos da classe de rendimento de 0 a 1 SM
ndo apresentam os maiores tempos de duragcdo da viagem e, sim, os de maiores rendimentos (1 a
2 SM e 2 a 3 SM). Isto pode estar relacionado a capacidade de pagar, seja por VT ou em dinheiro,
o modo complementar a viagem, o que logicamente estd mais ao alcance dos individuos com as
maiores rendas.

5.2 A Mobilidade da Populacio de até 3 SM: Modos utilizados e Motivos das viagens

A pesquisa AD 05 (2005) considera o trem como modo principal, tendo os demais modos como
complementares para a efetivacdo da viagem entre origem e destino. Assim, os modos mais
utilizados em combinag¢do com o trem, para a efetivacdo da viagem, por ordem de importancia,
sd0: a) a pé (58%); b) Onibus (22%); e ¢) metrd (12%). O modo trem (3%) que foi declarado pelo
entrevistado indica que estes se utilizaram de transferéncias integradas (trem/trem) para a
efetivacdo da viagem entre origem e destino.

Para os Motivos da Viagem examinados na Pesquisa AD 05 (2005) temos: a) trabalho; b) escola;
c) compras; d) visita/passeio; e) médico/dentista/hospital; f) negdcios/banco; g) procurar
emprego; h) residéncia; e 1) outros. Os principais motivos identificados sdo o trabalho e a
residéncia, para todas as classes de rendimento da amostra. O motivo escola cresce com a renda,
o que poderia, de certa maneira, nos indicar que os individuos de menores rendas se limitariam a
estudar nas imediacdes de suas residéncias, pois o oposto implicaria em maiores custos no
or¢camento familiar, mesmo sendo possivel ter o bilhete escolar (50% de desconto na tarifa).

Ainda analisando os motivos trabalho e escola, cruzamos estes dados com os de duracdo da
viagem e a classe de rendimento. As duracdes das viagens pelo motivo trabalho concentram-se
nos tempos acima de 60 minutos. Os maiores rendimentos, por se concentrarem nos maiores
tempos de viagem, indicariam que as melhores oportunidades estdo mais distantes dos seus
domicilios. Isto, de certa forma, poderia também nos apontar uma possivel segregacdo espacial.



Para o motivo escola, podemos observar que os usudrios de baixa renda do trem metropolitano
apresentam uma concentragdo maior na faixa 3 (61 a 100 minutos) de dura¢do da viagem, com
um certo equilibrio nas demais faixas da amostra. E possivel verificar que a viagem por este
motivo para os rendimentos de 1 a2 SM e 2 a 3 SM sdo mais freqiientes, levando-nos a inferir
que ha um certo investimento da populac@o no deslocamento para a manutencao da educagao.

6. CONCLUSOES

Torquato e Santos (2004) afirmam que o morar longe atribui aos mais pobres os maiores tempos
de viagem. Constatamos na amostra dos usudrios de baixa renda familiar de at¢ 3 SM (AD 05,
2005), que realmente seus tempos de percurso sio elevados. Entretanto, estratificando a amostra
em classes de rendimento, as de maiores rendas (1 a2 SM e 2 a 3 SM) foram as que apresentaram
as maiores duracdes de viagens (acima de 61 minutos). Com isto, vemos que a menor classe de
rendimento (0 a 1 SM) tem maiores limitacdes para atingir as oportunidades mais distantes.

Os elevados tempos de viagem dos individuos da amostra estudada apresentam indicios de uma
certa segregacdo espacial. Este indicador somado a condi¢do de insuficiéncia de renda para a
inclusido de outros modos tarifados em seu deslocamento, limita o acesso € a mobilidade da
populacdo de baixa renda familiar de até 3 SM. Esses dois aspectos se completam para reforcar a
evidéncia de exclusdo social dessa populagdo. Embasando-se na argumentacdo de Gomide
(2003a), para quem, a exclusdo social inclui, além de outros aspectos, a insuficiéncia de renda,
mais a segregacao espacial.

Os usudrios de baixa renda do trem metropolitano, na Pesquisa AD 05 (2005), apresentaram
baixas freqiiéncias de utilizacdo por outros motivos que ndo o trabalho/residéncia, o que ndo
indica necessariamente, a existéncia de uma infraestrutura urbana que atenda suas necessidades.
Isso exige que os planejadores urbanos e de transporte busquem aproximar fisicamente o local de
moradia e as oportunidades, contribuindo para o bem-estar desses individuos. Assim, de certa
forma teriamos, como sugere Lima (2001), um relacionamento entre equidade social e espaco
podendo refletir na drea urbana, o grau de mobilidade e acessibilidade dos individuos, dada a
melhor distribui¢do espacial das oportunidades na mesma.

Analisando os usudrios do trem metropolitano pela Pesquisa AD 05 (2005), comprovamos que 32
% desses pertencem a populacdo de baixa renda familiar de até 3 SM, o que confirma que este
modo atende uma populacdo menos favorecida em termos de renda. As formas de pagamento da
viagem mais utilizadas sdo o dinheiro (45%), o vale transporte - VT (44%) e a gratuidade (7%).
Ainda para esta amostra, verificamos que o uso do VT decresce com a renda, o que pode indicar
uma maior presenca da populacdo das menores classes de rendimento no mercado informal. A
gratuidade, ao contrario do VT, cresce com a queda da renda, o que confirma que a politica de
isen¢do € coerente. Afirmar que os deslocamentos sem essas praticas compensatérias (VT,
gratuidades, etc.) seriam limitados, como declaram Torquato e Santos (2004), fica, portanto,
evidenciado. Porém, a falta desses beneficios poderia provocar desequilibrios nos orcamentos
familiares, a ponto de privar essas populacdes de outras necessidades, além do transporte, ja que
se tratam de saldrios indiretos. Considerando os registros de tempo de percurso, por conta da
localizagdo de sua residéncia, os individuos de renda familiar de até 3 SM usudrios do trem
metropolitano teriam desembolsos maiores para acessar as oportunidades de interesse se nao



tivessem o0 modo trem disponivel. E claro que o custo de transporte é tido somente como o valor
da tarifa (out of pocket) ndo apropriando o valor do tempo. Dai, também, o predominio das
viagens com grandes periodos de duragdo. Assim, vé-se que o trem contribui com inclusdo social
desses individuos, pois no equilibrio entre despesa financeira e quilometro percorrido, a
populacdo usudria deste modo paga uma menor tarifa em comparagdo com outros modos.
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