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Resumo

A proposta deste trabalho é investigar as caracteristicas das viagens realizadas pelas pessoas de baixa
renda na S3o Paulo, bem como caracterizar os fluxos que mais se destacam dentre os estudados para
posterior analise e proposicao de melhorias. Através dos dados do Censo 2010 do IBGE e da Pesquisa Origem-
Destino do Metro 2007, que possibilitaram a distribuicdo espacial, através de uma ferramenta de SIG, das
caracteristicas da populacdo e seus deslocamentos entre os distritos da cidade, comparados também com os
dados de bilhetagem da SPTrans, foi constatada a hipdtese de que uma parcela importante da populagdo da
cidade possui maiores dificuldades de acesso as oportunidades de emprego, principalmente em funcdo da sua
segregacao espacial no territdrio urbano e alta dependéncia do sistema de transporte coletivo, que apresenta
um tempo de deslocamento ao transporte individual motorizado. Definido como fluxo escopo das proposicdes
de melhorias, o trajeto realizado entre a comunidade Cantinho do Céu e o distrito Itaim Bibi, por meio do
transporte coletivo, foi analisado por meio de uma visita de campo e pesquisa com seus usuarios. Viu-se uma
necessidade de estrutura basicas a mobilidade da comunidade Cantinho do Céu, problematica esta que foi
foco para as proposi¢cbes apresentadas de promog¢do ao transporte ndo motorizado e melhor acesso ao
transporte publico.

Abstract

The purpose of this study is to investigate the characteristics of trips made by the poor people in the
Sdo Paulo city, and to characterize the flows that stand out from the study for further analysis and propose
improvements. Through the Census IBGE 2010 data and Pesquisa Origem Destino do Metro 2007 enabled the
spatial distribution, through a GIS tool, of population characteristics and their movements between districts of
the city, also compared with the data ticketing data of SPTrans, it was confirmed the hypothesis that a
significant portion of the city's population has greater difficulties in access to employment opportunities,
mainly due to the spatial segregation in urban territory and high dependence on the public transportation
system, which has a time shift to motorized individual transport. As defined scope flow of proposals for
improvements, the path taken between the community Cantinho do Céu and the Itaim Bibi district, by means
of public transport, was analyze by means of a site visit and survey of its users. There is a need of basic
structure to the mobility of community Cantinho do Céu, this issue that was the focus for the proposals
presented for promotion to non-motorized transport and better access to public transportation.



1 INTRODUCAO

Este trabalho visa analisar demandas de transporte publico de pessoas de baixa renda na cidade de
Sao Paulo, escolhendo um fluxo critico, em termos de altos tempos de viagem e alta demanda, e avaliando
suas caracteristicas de modo a propor melhorias de engenharia. Esta parcela da populacao é muito vulnerdvel
em diversos aspectos da sociedade civil atual, como a falta de acesso a moradia, a empregos, saneamento
basico, educacao, saude e servicos.

Em funcdo do crescimento acelerado da cidade de S3o Paulo (assim como em outras grandes cidades
do pais) a partir dos anos 50, a populagdo menos favorecida em termos econdmicos se viu obrigada a se alocar
nas regides compativeis com sua renda, as quais se localizam principalmente em zonas afastadas do centro e
carente de boa infraestrutura de transporte. Aliado a esse fator, observou-se neste periodo um crescente
direcionamento dos investimentos ao transporte individual, o qual se sabe hoje ndo ser a alternativa mais
sustentavel em longo prazo para o crescimento da cidade, além de ser pouco acessivel para a populagdo de
baixa renda.

Segundo HENRIQUE et al. (2013), Sdo Paulo ocupa o segundo lugar em tempo médio de deslocamento
por motivo trabalho, considerando grandes cidades do mundo, ficando atras apenas de Xangai, China. Apds
Sdo Paulo, a cidade do Rio de Janeiro ocupa o terceiro lugar neste ranking, seguido de outras Regioes
Metropolitanas brasileiras.

A politica de transporte urbano pode atenuar o problema, contribuindo para o crescimento econémico
e introduzindo um consciente foco de reducao de pobreza através da priorizacdo dessa populacdo vulnerdvel
nos investimentos de infraestrutura e no planejamento do servico de transporte publico. H4 uma extensa
agenda de politicas de transporte urbano que visam ao crescimento econémico e a reducdo da pobreza, e que
é consistente com a capacidade fiscal até mesmo de paises muito pobres (GWILLIAM, 2002)

Neste contexto, verifica-se a necessidade de se prover, em um horizonte tanto de curto quanto de
médio e longo prazo, uma politica de transporte urbano que dé atencdo especial para esta populagdo
caracterizada por sua exclusdo social, a fim de se reduzir as desigualdades de oportunidades e aumentar sua
qualidade de vida, que se entende ser bastante prejudicada.

A acessibilidade é uma dinamica essencial de urbanizacdo e infraestrutura associada, e,
invariavelmente, molda a forma urbana - a marca espacial definida por estradas, sistemas de transporte,
espacos e edificios - das cidades. Em 2005, aproximadamente 7,5 bilhGes de viagens foram feitas em cidades
em todo o mundo a cada dia. Em 2050, estima-se que se pode chegar a trés a quatro vezes mais passageiros
por quildmetro do que no ano de 2000 (se infraestrutura e o prego da energia permitirem). A movimentagdo
de carga também pode subir mais de trés vezes durante o mesmo periodo (UN HABITAT, 2015).

A cidade de Sao Paulo, maior cidade brasileira, tem 25% da frota nacional, o que hoje representa perto
de 5.700.000 de veiculos, praticamente um carro para cada dois habitantes (DETRAN-SP). A pesquisa Origem-
Destino, realizada a cada dez anos desde 1967 pela Companhia do Metropolitano de S3o Paulo, abrangendo a
area mais fortemente urbanizada da Regido Metropolitana de Sdo Paulo registrou perto de seis milhdes de
veiculos, identificou em no ano de 2000. por volta de 30 milhdes de deslocamentos diarios, sendo
aproximadamente 10 milhdes em transporte coletivo, 10 milhdes em transporte individual e os restantes 10
milhGes a pé (SCARINGELLA, 2001).

Sabe-se que as tendéncias atuais de solugdes de transporte urbano, em linhas gerais, tém suas
atencgdes voltadas ao favorecimento do transporte coletivo e do ndao motorizado, de forma a atrair mais
usudrios para estes modos de transporte e diminuindo a discrepancia de qualidade entre estes o modo de
transporte individual motorizado. Considerando isto, este trabalho pretende caracterizar o fluxo critico e
realizar proposicées para a promoc¢ao do transporte ndao motorizado e acesso ao transporte coletivo de
qualidade aos seus usuarios.
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2 OBIJETIVO

2.1 OBJETIVO GERAL

Analisar os fluxos de transporte de pessoas de baixa renda, no municipio de Sao Paulo. A partir desta

analise, identificar um fluxo importante, que represente um grande impacto para os usuarios do sistema
(grande numero de viagens e altos tempos de deslocamentos), com sua caracterizacdo e proposta de
alternativas em busca de melhorar a qualidade do servico oferecido.

2.2 OBIJETIVOS ESPECIFICOS

1.

Determinar distritos da cidade, onde morem maiores populacdes de pessoas de baixa renda, bem
como suas concentragdes e seu afastamento das regiées de maior quantidade de oferta de empregos;

Definir os principais fluxos realizados pelas pessoas das dreas escopo, com os seguintes indicadores:
motivo viagem, tempo médio de deslocamento, nimero de viagens realizadas e modo de transporte, a

fim de se realizar um diagndstico desses fluxos;

Identificar um fluxo importante com maior impacto para os usuarios (grande nimero de viagens e
altos tempos de deslocamentos);

Calculo de indicadores de acessibilidade para regido de origem do fluxo critico selecionado;

Caracterizar a oferta de transporte disponivel e realizar pesquisa de campo para andlise da qualidade
no fluxo identificado; para as possibilidades de rota do fluxo, avaliar indicadores de qualidade;

Proposi¢do de alternativas a fim de melhorar a qualidade de servigco e acesso ao transporte coletivo de
qualidade.

11



3 METODOS E CRONOGRAMA

Para atingir os objetivos serdo utilizadas bases de dados sobre informagGes de transporte, atividades

econdmicas e dados socioecondmicos da cidade de Sdo Paulo, além da pesquisa bibliografica, caracterizando o
padrdo de uso do transporte urbano por familias de baixa renda de acordo com as seguintes etapas:

Analise da distribuicdo espacial
das residéncias das familias de
baixa renda na cidade de S3o
Paulo.

e Censo IBEG 2010;
e Ferramenta SIG.

Selegdo dos distritos para
analise dos fluxos.

*Maiores nimeros relativos e

absolutos de pessoas de baixa renda. > Metrd de Sdo Paulo;

Definigao dos fluxos criticos de
deslocamento.

¢ Pesquisa Origem Destino 2007 do

eindices de acessibilidade e motivos
viagem.

v

Escolha de um fluxo critico
para estudo aprofundado.

¢ Maior nimero de viagens, tempo de
deslocamento e custo.

Anidlise detalhada do fluxo
critico.

e Perfil dos usuarios;
* Oferta de transporte;

 Caracteristicas de qualidade do
sistema.

Proposicao de
aperfeicoamentos no sistema
de transporte.

TABELA 1 - CRONOGRAMA DE TRABALHO

Cronograma Trabalho Formatura 2015

Tarefas

| Jan | Fev | Mar | Abr | Mai | Jun

Jul Ago Set Out Nov

Definigdo do tema

Bibliografia pertinente ao escopo TF1

Identificagdo e analise dos distritos com
maior numero de pessoas de baixa renda

Mapeamento dos fluxos

Definigdo do fluxo importante e sua
caracterizacdo

Pesquisa em campo do fluxo selecionado

Bibliografia pertinente ao escopo TF2

Proposi¢do de melhorias

Apresentagdes

Seminario inicial

Banca 12 semestre

Finalizagdo mono 12 semestre

Poster

Banca 22 semestre
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4 CONCEITOS DE EXCLUSAO SOCIAL E ACESSIBILIDADE

A dindamica complexa das grandes metrépoles mundiais envolve as relagdes com o meio urbano de sua
populacdo e que por sua vez apresenta diversos aspectos nos ambitos social, cultural e econdémico.

Neste item, sdo compilados alguns dos conceitos retirados da literatura sobre pobreza, exclusdo e
vulnerabilidade social, suas interligacdes com o desenvolvimento urbano e com o sistema de transporte, em
especial com relacdo aos indicadores de acessibilidade que foram utilizados nesse trabalho.

Segundo GWILLIAM (2002), a pobreza é um conceito multidimensional que envolve a falta de meios
econdmicos necessarios para obter niveis minimos de nutricdo, para participar no cotidiano da sociedade e
para assegurar a reprodugdo econémica e social.

Em um conceito mais amplo, com elementos éticos e culturais, a exclusdo aborda a discriminagdo e
estigmatizacdo, o que estende a noc¢ao da capacidade aquisitiva relacionadas a pobreza a outras condicées
atitudinais. Consequentemente pobre é o que ndo tem, enquanto o excluido pode ser do sexo feminino, cor
negra, opg¢ao sexual etc. (SPOSATI, 1998).

A vulnerabilidade de um individuo, familia ou grupos sociais refere-se a maior ou menor capacidade
de controlar as forgas que afetam seu bem-estar, ou seja, a posse ou controle de ativos que constituem os
recursos requeridos para o aproveitamento das oportunidades propiciadas pelo Estado, mercado ou
sociedade. Uma condi¢do de vulnerabilidade deve considerar a situacdo das pessoas a partir dos seguintes
elementos: a insercdo e estabilidade no mercado de trabalho; a debilidade de suas rela¢des sociais e, por fim,
o grau de regularidade e de qualidade de acesso aos servigcos publicos ou outras formas de protecdo social
(DIEESE, 2007).

4.1 EXCLUSAO SOCIAL E TRANSPORTE

A acessibilidade é importante ndo sé pelo seu papel como facilitadora do emprego, gerador de renda
regular e estavel, como também por ser parte do capital social que mantém as relagdes sociais formadoras das
redes de prote¢do dos menos favorecidos em iniUmeras sociedades.

CHURCH et al. (2000) nos apresentam um estudo realizado na cidade de Londres com dois objetivos
principais. O primeiro de identificar e categorizar os fatores que podem reduzir ou eliminar a capacidade das
pessoas que vivem em zonas desfavorecidas para acessar as principais atividades e, a partir disso, desenvolver
um quadro conceitual para a compreensdo da relagdo entre transporte e exclusdo social (apresentado no item
4.1.1). O segundo avaliar os indicadores relacionados com os transportes utilizados para avaliar a eficacia das
estratégias de combate a exclusdo social (item 0).

A preocupacdo com as dimensdes espaciais de transporte e da exclusdao social levou a uma
categorizacdo em trés categorias de processos inter-relacionados que determinam a capacidade do individuo
para acessar as atividades que necessita para participar da sociedade.

O primeiro conjunto de processos compreende os relacionados com a natureza do tempo-espag¢o das
familias, a interagdo entre seus membros e outras pessoas (por exemplo, amigos e parentes) e da maneira em
gue o seus orcamentos tempo-espaco influenciam na capacidade de viajar e nas opgdes de viagem. O segundo
conjunto de processos sdo os que influenciam a mobilidade individual de natureza do sistema de transporte,
em termos de padrdes de custo, cobertura de rede e de servigos, seguranca pessoal e espa¢o publico. O
conjunto final de processos sdo os relacionados com a natureza da organizacdo do tempo-espaco das
atividades que as pessoas buscam acessar.

Na esséncia, estes trés conjuntos de processos podem ser vistos como um conjunto de estruturas
permissivas ou limitantes em qualquer das extremidades de qualquer percurso que estao ligados pela rede de
transporte. Esses processos influenciam a mobilidade de um individuo com dependéncia tanto nas suas
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circunstancias materiais, a sua posicdo dentro do agregado familiar e as suas caracteristicas pessoais e
culturais, por exemplo, sexo, idade, origem étnica, capacidades fisicas e intelectuais, a sexualidade e crengas.

4.1.1 Principais fatores que podem limitar a mobilidade

Através de pesquisa na literatura, CHURCH et al. (2000) apresentam que é possivel agrupar em
categorias os fatores que podem limitar a mobilidade de individuos socialmente excluidos, apresentados
abaixo:

e Exclusdo fisica

As barreiras fisicas relacionadas com a natureza do sistema de transporte, a construgdo de ambientes
inibidores de acessibilidade e certos grupos de pessoas que estdo excluidas do uso do sistema de
transporte por causa de dificuldades fisicas e psicoldgicas. Essas barreiras fisicas tém amplos efeitos sobre
muitos grupos de pessoas, incluindo criancas pequenas, pessoas mais velhas, pessoas com deficiéncia de
mobilidade ou auditiva, pessoas com deficiéncia visual, pessoas que ndo falam o idioma local e pessoas
com dificuldades de aprendizagem. (IMRIE, 1998 apud CHURCH et al., 2000)

e Exclusdo geografica

Condigoes de exclusdo geografica tém multiplas consequéncias para as comunidades locais. Em alguns
exemplos, algumas delas se fortaleceram através da necessidade de convivéncia e crescimento mutuo o
que leva a certo grau de autossuficiéncia. Porém em meio urbanos complexos, dificilmente comunidade
locais conseguem um grau de satisfazer suas necessidades a nivel local.

e Exclusdo de instalacdes

Residentes em areas com altos niveis de exclusdo social, muitas vezes ndo tém acesso a bons locais de
compras, financeiros, lazer, saude e de educagdo por causa de restricdes de tempo e renda do uso de
servigos de transporte e da fuga de algumas destas instala¢Ges de areas problematicas. (LEYSHON et al.,
1997 apud CHURCH et al., 2000)

e Exclusdo de base tempo

As dificuldades de organizar compromissos para permitir um tempo de viagem dadas as restricGes da
rede afetam muitos individuos. No¢Ges de pobreza de tempo afeta por¢des de alta e baixa renda em
diversas maneiras (BOULIN, 1993).

Existem outros fatores como a exclusdo do medo e a exclusdo econdmica.

Todos os fatores apresentados nesse item estdo inter-relacionados. Por exemplo, uma perda de
instalagGes locais, a exclusao geografica, ird gerar uma necessidade de viajar para instalagdes alternativas que
podem, por sua vez exigir uma reorganiza¢do problematica dos compromissos domésticos e conduzir a
exclusdo de base tempo. Isso cria mais problemas em termos de opg¢des politicas de se direcionar recursos
para a segmentacdo fatores especificos, tais como a exclusdo baseada no medo, que talvez muito importante
para certos grupos e individuos vitimas da exclusdo social ou, alternativamente, desenvolver uma iniciativa
ampla que visa abordar uma grande variedade destes fatores. No entanto, por separar estes fatores é possivel,
ndo s6 em considerar as opgdes para iniciativas destinadas a abordar a dimensdo da exclusdo social do
transporte, mas também para explorar as formas em que diferentes indicadores referem-se alguns destes
diferentes fatores.

Estas questGes sdo importantes para decisdes politicas sobre transporte, por causa da necessidade de
compreender o papel e o valor do investimento em relagdo a outras medidas politicas para resolver os
problemas de areas com altos niveis de pobreza e exclusdo social. De forma simples, a melhoria das ligagGes
de transporte entre as dreas com altos niveis de exclusdo social e de atividades-chave é inutil se essas
atividades sdo irrelevantes para as pessoas que ali vivem. Além disso, a melhoria marginal para dreas com
elevados niveis de acessibilidade fisica pode fazer pouca diferenca para os residentes cujas principais barreiras
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ao movimento podem estar relacionadas ao tempo, custo e limitagdes em sua capacidade de utilizar as
oportunidades para além de suas localidades imediatas (CHURCH et al., 2000).

4.1.2 Indicadores de exclusdo e transporte

Os indicadores da Tabela 2 ilustram os compromissos que, normalmente, serdao realizados pelas
organizagOes politicas de transportes que buscam conceber medidas com eficacia para a dimensdo do
transporte na exclusao social.

A discussdo do inicio desse item, sugere que as boas praticas no desenvolvimento de indicadores
devem incluir uma investigacdo para examinar a extensao que as causas de exclusdo, apresentadas no 4.1.1,
tém de influéncia na capacidade das pessoas no acesso a oportunidades, seguido pelo desenvolvimento de
indicadores para medir o progresso na mitigacdo contra estas causas. O monitoramento pratico desses
resultados é definido, inicialmente, como indicadores da sustentabilidade do transporte, mas que também
tém implicagdes importantes para o acesso das pessoas a esses servicos. Sdo também efetivamente medidas
do papel dos transportes em relacdo a exclusdo social e acreditados para encapsular questdes que sdo
importantes para determinados grupos socialmente excluidos.

TABELA 2 - INDICADORES DE SUSTENTABILIDADE SOCIAL - MERSEYTRAVEL
Proporc¢ao de domicilios dentro de um raio de 400 m de uma parada de Onibus
Proporc¢ao de domicilios dentro de um raio de 800 m de uma estacdo de trem
Proporc¢do de grandes instalacdes / servicos dentro de 400 m de uma parada de onibus ou 800 m de uma
estacdo de trem (instalacGes incluem hospitais, parques de varejo, cinemas multiplex, parques da cidade,
areas de lazer e grandes centros de emprego.)
Proporcao de estacdes ferrovidrias que sdo totalmente acessiveis aos usudrios de cadeira de rodas
Proporc¢do de 6nibus que sdo totalmente acessiveis aos membros menos capazes de sociedade

Proporgdo de passes concessionarias emitidos e utilizados anualmente por aqueles que sdo elegiveis
Fonte: (MERSEYTRAVEL, 1998 apud CHURCH et al., 2000)

A discussdao conceitual sugere que a exclusdo relacionada com os transportes é em parte causada por
problemas de acessibilidade entre o local residencial de familias socialmente excluidas e a localizagao das
instalacGes e oportunidades que permitam a sua participacdo na sociedade.

As politicas enderegadas para a exclusdo de instalagdes ou geografica, econdmica e com base no tempo
serdo todas exigidas por iniciativas para melhorem a acessibilidade em termos de tempo de percurso. Assim,
os indicadores que medem a mudanga de acessibilidade entre as principais oportunidades e areas com altos
niveis de exclusao social sdo, em certa medida, avaliadores da eficacia das politicas de combate as causas da
dimensdo de transporte na exclusdo social.

Tais indicadores sdo suscetiveis de envolver o uso de proxies e compromissos entre as medidas ideais e
praticas. A vantagem de indicadores focados em acessibilidade é que eles estdo preocupados com um aspecto
da exclusdo social que podem até certo ponto ser diretamente influenciados pela organizagdo politica dos
transportes. Eles também podem ser calculados como parte de estudos estratégicos ao nivel municipal, ao
invés de ser apenas comparativas de medidas para determinadas comunidades com altos niveis de exclusao
social.

4.2 ACESSIBILIDADE

Existem diversas formas de se definir acessibilidade, alguns exemplos da literatura sdao mostrados
abaixo:

e Para INGRAM (1971) acessibilidade é uma caracteristica inerente a uma localizacdo relacionada
a superacdo de obsticulos espaciais ao deslocamento, como tempo e/ou distincia, para as
oportunidades relevantes a sua populacdo.
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e SPIEKERMANN e WEGENER (2006) propuseram que “a acessibilidade de uma regiéo é descrita
como o seu posicionamento em relagdo as oportunidades de atividades ou riquezas existentes na
propria localidade assim como nas demais. ”

e Recentemente, PAEZ et al. (2012) a definiram como o potencial de alcancar diversas
oportunidades espacialmente dispersas no meio urbano ou rural.

4.2.1 Técnicas de medigdo e indicadores

Como enunciado por BOCAREJO S e OVIEDO H.(2012), acessibilidade é determinada por trés elementos
principais: uso e ocupacdo do solo, transporte e caracteristicas dos individuos Durante anos, muitos
pesquisadores se focaram no desenvolvimento de sistemas de medicdo de acessibilidade e novas abordagens
com aspectos de mobilidade urbana incorporados e alguns desses sao:

e Indicadores com base em atividades e uso do solo: Essas medidas colocam uma perspectiva da
acessibilidade em nivel macroscépico. Indicadores com base nas atividades costumam descrever
o nivel de acessos as atividades distribuidas no espaco por meio de indicadores de
oportunidades disponiveis relacionadas com sua distribuicdo no espaco e tempo. Algumas das
medidas mais comuns sdo as do tipo gravitacional, que normalmente sdo geradas pela
ponderacdo da localizacdo das oportunidades em dada drea com atributos de atracdo
(populacdo, poder aquisitivo etc.) e descontadas uma medida de impedancia. Esses indicadores
sdo ferramentas poderosas de analise, pois consideram ambas medidas de atratividade e
impedancia para uma area dada;

e Indicadores com base na infraestrutura: A analise das caracteristicas da disponibilidade de
infraestrutura em termos da capacidade e nivel de servico, estudo da qualidade das instala¢des
de transporte com base nas medidas de congestionamento e velocidade médias nas vias. Esse
tipo de indicadores estudam a cobertura, capacidade e qualidade da infraestrutura de
transporte através de medidas de comprimento, densidade e niveis de trafego durante periodos
de congestionamento;

e Indicadores com base nos individuos: Essas medidas sdao baseadas nas geografias temporais e
temporais e consideram as restricdes de um individuo alcancar suas atividades. A acessibilidade,
medida no nivel de individuo, examina as atividades que determinada pessoa pode realizar em
dado tempo, em termos de sua disponibilidade de tempo para atividades mandatérias (trabalho
e estudo), atividades flexiveis (entretenimento, lazer etc.) e a velocidade na qual o sistema de
transporte se move entre as dreas de atividades

4.2.2 Medidas de acessibilidade e transporte

Em planejamento de transportes, o desempenho dos sistemas é medido diretamente de diversas
formas, como o nivel de congestionamento, a velocidade de trafego das vias, e outros indicadores. Segundo
PAEZ et al. (2012), o conceito de acessibilidade também inclui estes indicadores, porém levando em
consideragdo um aspecto adicional, que é como os sistemas de transporte sdo percebidos pelos usudrios e
como efetivamente sdo usados pelas pessoas com diferentes caracteristicas sociais, econémicas, culturais, etc.

Medidas de acessibilidade sao compostas normalmente de dois componentes que sao: uma medida de
custo da viagem (como tempo) e outra medida de qualidade/quantidade de oportunidades. PAEZ et al. (2012)
reuniu alguns exemplos encontrados na literatura. Dentre eles, citamos alguns mais relevantes como:

e Medida de acessibilidade baseada na localiza¢éo, da perspectiva da origem da viagem, definida como
o0 numero de equipamentos a menos de uma distancia determinada, como por exemplo 1000 metros
do setor censitdrio.
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Medida de acessibilidade baseada na localizagdo, da perspectiva da origem, considerando a
disponibilidade de pelo menos um equipamento em um raio de distancia da origem, como por
exemplo um hospital em um raio de 5 km.

Medida de acessibilidade baseada na pessoa, da perspectiva da origem da viagem, definida como a
guantidade de um determinado tipo de equipamento préximo a residéncia do individuo, considerando
uma distancia, por exemplo, correspondente a percorrida em uma viagem tipica realizada por este.
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5 RENDA E OPORTUNIDADES NA CIDADE DE SAO PAULO

Sua rdpida expansdo, a partir da segunda metade do século XX, deu a Regido Metropolitana de Sao
Paulo uma nova dindmica econO0mica social, transformando-a na decima maior area urbana do mundo
(DEMOGRAPHIA, 2014). A regido metropolitana é composta hoje por 39 municipios que possuem func¢ées
complementares, gestdo independente e capacidade financeira desigual. Estas caracteristicas dificultam e
condicionam o atendimento das demandas sociais e de infraestrutura urbana que, na maioria dos casos,
surgem da relacdo funcional entre municipios e dependem de solugcbes que extrapolam seus limites politico-
administrativos, equacionando-se na escala regional. As regides metropolitanas, por contingéncia ou natureza
das relacOes estabelecidas entre municipios que a compdem, dependeriam de politicas integradas de
desenvolvimento urbano e de a¢des articuladas (GROSTEIN, 2001).

O avanco da urbanizacdo, sua escala e velocidade ndo constituem problema em si, ndo fosse o modo
como ocorreu. Deve-se atentar a sustentabilidade do aglomerado urbano/metropolitano, na forma de ocupar
o territério, na disponibilidade de insumos para seu funcionamento, na descarga de residuos, no grau de
mobilidade da populacdo no espago urbano (qualidade do transporte publico de massa), na oferta e
atendimento as necessidades da populacdo por moradia, equipamentos sociais e servicos e na qualidade dos
espacos publicos. Dessa forma, as politicas que sustentam o parcelamento, uso e ocupacdo do solo e as
praticas urbanisticas que viabilizam estas a¢des tém papel efetivo na meta de conduzir as cidades no percurso
do desenvolvimento sustentado (GROSTEIN, 2001).

A cidade de S3o Paulo, escopo desse estudo, é a principal componente da Regido Metropolitana de Sao
Paulo e se insere também no contexto mundial como a maior do hemisfério sul, com &rea de 1521 km? e
estimativa de uma popula¢do, em 2014, de 11,9 milhées de pessoas (IBGE). Centro financeiro do pais, a cidade
tem previsdo de gerar o 62 maior PIB no mundo (PWC, 2008), em 2025.

5.1 PROCESSO DE URBANIZACAO NO BRASIL

A urbanizacdo no Brasil, processo de transformacdo demografica e social no qual a populagdo rural se
transfere para centros urbanos, se deu, no Brasil, ao longo da segunda metade do século XX, quando o pais se
apresentou com uma populacdo urbana predominante. Isso se deve principalmente a politica de
desenvolvimento adotada pelo presidente Juscelino Kubitschek, na década de 50, no qual o surgimento de
polos industriais atraiu uma grande quantidade de m3do de obra para os centros urbanos.

Nas grandes cidades brasileiras, de forma geral, a forma de ocupa¢do do territério favoreceu o
surgimento de uma clara distingdo entre regides centrais, bem-dotadas de infraestrutura, que contribuem
para uma qualidade de vida elevada da populacdo que vive neste territério, e regides periféricas, carentes dos
mais diversos bens e servicos de consumo coletivo. O Grafico 1 mostra a evolugdo da taxa de urbanizagdo do
Brasil.
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GRAFICO 1 - EVOLUGAO DA TAXA DE URBANIZAGAO NO BRASIL - %
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O desenvolvimento desigual das cidades, em relagdo a distribuicdo territorial, levou a concentracdo de
boa parte dos empregos na regido central das grandes cidades, fato que poderia ser mitigado com maior
distribuicdo espacial dos empregos, e caso houvesse provisdo de uma boa infraestrutura de transporte
coletivo.

O transporte urbano inadequado é prejudicial para economia como um todo, afetando ricos e pobres.
Solug¢des simplistas, como aumento da capacidade vidria aliada de provisdao de transporte publico com tarifas
controladas tem a predisposi¢do de levar a degradagao progressiva do transporte publico e gerar mais transito
congestionado pelos carros. Ao invés disso, sdo necessarias politicas direcionadas ao alivio da pobreza que
utilizam a acessibilidade de forma integradora das classes mais baixas as suas necessidades (GWILLIAM, 2002).

Segundo CARDOSO e MATOS (2008), quadros de exclusdo social presentes nas diversas cidades do Brasil
sdo agravados em funcdo do baixo acesso a equipamentos de consumo social. A acessibilidade é um
importante aspecto da dinamica das cidades e afeta diretamente a qualidade de vida dos habitantes.

Os tempos gastos nos deslocamentos espaciais € o mais importante fator de explicacdo da distribuicdo
do espago urbano e seu papel na dominagao social. O local de moradia, distancia e modo de transporte sdo
reflexos de uma tentativa das pessoas de baixa renda em reduzir sua exclusdo social. As diferengas entre
precos de terrenos geralmente refletem variagcdes na acessibilidade ao centro da cidade ou outros polos de
empregos(VILLACA, 2011).

No caso de Sao Paulo, nas regides onde é alta a concentracdo de empregos da populagdo de alta renda,
também sdo os locais de suas residéncias e seus deslocamentos sdo menores em relagdo ao restante da
populagdo e algumas dessas regiées também sdo pontos importantes de emprego de pessoas de menor renda
(gseralmente menos qualificadas) e que moram em regides afastadas com grande dificuldade nos seus
deslocamentos trabalho/moradia (VILLACA, 2011).
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5.2 DISTRIBUICAO DE RENDA

O Censo IBGE 2010, principal referencial sobre a populagdo brasileira, reine dados socioeconémicos de
67,7 milhdes de domicilios dos 5565 municipios brasileiros. Com esses dados e a utilizacio de um SIG!
(QUANTUM GIS), é possivel realizar um diagndstico espacial da cidade com o objetivo de avaliar a distancia na
qual as pessoas de baixa renda tém a sua moradia do centro econémico da cidade, e consequentemente, de
maiores oportunidades de trabalho e servicos. A Figura 1 representa a renda média por setor censitario das

pessoas, com ou sem rendimentos, separadas em classes de salarios minimos.

FIGURA 1 - DISTRIBUIGAO ESPACIAL DA RENDA MEDIA DA POPULAGAO DA CIDADE DE SAO PAULO.

*SM - Salario Minimo

B <15M

B1-25M

[ 2-3SM
3-5SM
5-10SM

Fonte: Autoria propria. Dados: Censo IBGE 2010

E possivel verificar uma maior concentracdo de alta renda nas areas centrais e uma alta concentragdo
das classes de renda mais baixas, predominantemente de até dois salarios minimos, nas regides periféricas da
cidade. Na Figura 2, é disposta a rendas média dos setores censitarios, com o objetivo de se identificar esses
aglomerados e realizagdo de comparativos com a qualidade de vida dos moradores das diferentes regides da
cidade. Como enunciado por VILLACA (2011), que define o maior desses aglomerados como Quadrante

1 Sistema de Informagdo Geogréfica
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Sudoeste, onde ha ocorréncia de uma tripla segregacdo dos mais ricos: das suas residéncias, de seus empregos
(os do setor terciario) e ainda do seu comércio e de seus servicos.

FIGURA 2 - CONCENTRAGAO DE RENDA MEDIA FIGURA 3 - IDH DOS DISTRITOS DE SAO PAULO.

Concentragdo de renda
Baixa
I Alta
5 0 5 10 15km
T

Fonte: Autoria propria. Dados: Censo IBGE 2010 Fonte: PMSP, 2000

A Figura 3 representa o indice de Desenvolvimento Humano — IDH dos distritos do municipio de Sdo
Paulo, indice amplamente utilizado para definicdo do nivel de desenvolvimento econ6mico e social, que é
construido a partir de trés componentes basicos: renda, longevidade e educagdo (PMSP, 2000). Assim, é clara
a correlagdo do IDH dos distritos de Sdo Paulo com a renda média dos seus moradores, o que possibilita a
definicao das areas com maior grau de exclusdo social.

FIGURA 4 - ASPECTOS ANALISADOS PELO IDH

Componente —* Uma vida longa Um padréo de
e saudavel Conhecimento vida digno
. Esperancadevida Taxa de alfabetizacéo Taxa bruta PIB per capita
Indlcador a0 nascer de adultos de matriculas P P
Indice do __»  Indice de Esperanca Indide de alfabstizagéo  Indice da taxa bruta indice do PIB
componente de Vida de adultos de matriculas

indice de Educagéo

indice de Desenvolvimento Humano (IDH)

Fonte: (SDMU, 2002)
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5.2.1 Populagdo de baixa renda

Segundo o BANCO MUNDIAL (2015), a parcela da populacdo localizada no percentil 40% inferior na
distribuicdo de renda (os 40% mais pobres) sdo os mais vulneraveis da sociedade. A sua prosperidade é de
extrema importancia e devem ser feitos esforgcos concentrados para promover a igualdade de oportunidades,
nao apenas do ponto de vista da equidade, mas também para a prosperidade econémica da sociedade, o que
também ird aumentar o dinamismo econdmico como um todo.

A Figura 5 destaca a porcentagem das pessoas de baixa renda de cada um dos 96 distritos
administrativos da cidade. Os dados que foram agregados dos setores censitarios que comp6em cada distrito e
estdo na Tabela 3, também possibilitam, em valores absolutos, a analise das areas com maior nimero de
pessoas de baixa renda.

FIGURA 5 - MORADORES COM RENDIMENTO DE ATE UM FIGURA 6 - NUMERO DE PESSOAS COM ATE UM SALARIO
SALARIO MINIMO POR DISTRITO - % MINIMO - PESSOAS

mm:omrc:snmx:e renda Moradores com baixa renda
] 1200 - 11100

[ ] 11100 - 25900
[ ] 25900 - 49000
[ 49000 - 83100

I 83100 - 204300

Fonte: Autoria propria. Dados: Censo IBGE 2010 Fonte: Autoria propria. Dados: Censo IBGE 2010

Para auxiliar nessa anadlise, a Figura 6 mostra a distribuicao espacial em nimeros absolutos das pessoas
de baixa renda. Nota-se em ambas figuras a concentragado dessa parcela da populagdo (relativa e absoluta) nas
zonas mais afastadas das regides centrais da cidade, principalmente nos extremos da zona sul, leste e norte.
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Pode-se observar no Grafico 2 a relacdo entre o nimero de moradores por rendimento per capita
domiciliar. Neste estudo, adota-se como populag¢do de baixa renda aquela cujo rendimento per capita é de até
um saldrio minimo, o que representa 4.760.858 pessoas, ou seja, 46% da populacao da cidade.

GRAFICO 2 - NUMERO DE MORADORES POR RENDIMENTO PER CAPITA DOMICILIAR.
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60%

50%
1.500.000 40%

3.000.000

2.000.000

1.000.000 30%
20%
10%
0%

Numero de moradores

500.000

Sem
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Fonte: Autoria propria. Dados: Censo IBGE 2010
TABELA 3 - LISTA DE DISTRITOS ORDENADOS POR TOTAL DE MORADORES COM RENDA DE ATE UM SALARIO MINIMO.

Moradores com renda de até 1 SM

Total de

Nome do distrito Total de Percentiido  Relagdocom  pjstancia até Sé (km)
moradores  moradores com total de total de
rendadeatél moradoresda  moradores do
SM cidade distrito
GRAJAU 299.964 204.310 24,48
JARDIM ANGELA 241.138 170.523 21,69
SAPOPEMBA 259.968 152,422 1,47% 59% 13,5
ITAIM PAULISTA 211.621 151.208 = 1,46% 24,91
CIDADE TIRADENTES 200.595 147.944  1,43% 23,36
BRASILANDIA 227.847 147.614  1,02% 65% 11,41
CAPAO REDONDO 225.168 134868 1,30% 60% 19,2
CIDADE ADEMAR 231.705 132.440  1,28% 57% 12,87
LAJEADO 162.248 120418 1,16% 74% 22,33
JARDIM SAO LUIS 217.918 119.607  1,15% 55% 17,13
ITAQUERA 199.297 111.687  1,08% 56% 17,62
SAO RAFAEL 139.753 97202  094%  70% 19,5
VILA CURUGA 145.526 96.052  0,93% 66% 21,9
JARDIM HELENA 130.802 95506  092% | 13% 22,77
JARAGUA 156.758 92.145  0,89% 59% 14,87
CAMPO LIMPO 182.210 91.973  0,89% 50% 15,88
VILA JACUI 140.033 90.644  0,87% 65% 17,58
IGUATEMI 121.860 88019  085% | 72% 21,49
TREMEMBE 166.308 87.663  0,85% 53% 13,68
PARELHEIROS 111.204 83.123  080% | 75% 29,51

23



PEDREIRA
CIDADE DUTRA
SAO MATEUS
SACOMA
JABAQUARA
CANGAIBA
GUAIANASES
JOSE BONIFACIO
PIRITUBA
CACHOEIRINHA
VILA MEDEIROS
CIDADE LIDER
ERMELINO MATARAZZO
SAO LUCAS
FREGUESIA DO O
SAO MIGUEL
VILA MARIA
PERUS

JACANA

RAPOSO TAVARES
PENHA

ARTUR ALVIM
PONTE RASA
VILA MATILDE
ARICANDUVA
RIO PEQUENO
PARQUE DO CARMO
ANHANGUERA
SAO DOMINGOS
VILA FORMOSA
CASA VERDE
MANDAQUI
CURSINO

VILA PRUDENTE
LIMAO
IPIRANGA
TUCURUVI
CARRAO

AGUA RASA
VILA SONIA
CAMPO GRANDE
SANTANA

VILA ANDRADE
SAUDE

VILA GUILHERME
SANTA CECILIA
REPUBLICA
LIBERDADE
TATUAPE

125.583
163.652
144.690
204.922
199.557
135.024
102.318
118.132
159.487
124.169
126.094
121.203
110.561
140.257
140.662
91.069
108.508
75.469
91.849
91.630
126.790
100.839
89.776
104.476
87.383
103.711
67.572
59.927
79.333
93.932
85.063
104.681
103.520
98.300
77.298
97.650
97.831
82.791
84.743
90.440
95.435
115.055
70.441
128.859
53.717
82.362
56.458
67.458
91.140

TABELA 3 - CONTINUAGCAO

79.746 0,77%
78.884 0,76%
78.465 0,76%
76.917 0,74%
71.850 0,69%
70.804 0,68%
68.650 0,66%
68.470 0,66%
65.618 0,63%
62.361 0,60%
60.672 0,59%
60.410 0,58%
60.333 0,58%
54.134 0,52%
53.553 0,52%
53.236 0,51%
53.234 0,51%
50.852 0,49%
48.963 0,47%
46.410 0,45%
44.995 0,43%
42.909 0,41%
42.257 0,41%
39.551 0,38%
39.512 0,38%
37.901 0,37%
37.729 0,36%
37.134 0,36%
34.535 0,33%
33.407 0,32%
32.205 0,31%
32.101 0,31%
31.480 0,30%
30.471 0,29%
30.062 0,29%
27.096 0,26%
26.500 0,26%
25.916 0,25%
25.829 0,25%
22.711 0,22%
21.780 0,21%
21.402 0,21%
20.489 0,20%
19.349 0,19%
16.739 0,16%
15.620 0,15%
14.636 0,14%
14.206 0,14%
14.103 0,14%

24

64%
48%
54%
38%
36%
52%
67%
58%
41%
50%
48%
50%
55%
39%
38%
58%
49%
67%
53%
51%
35%
43%
47%
38%
45%
37%
56%
62%
44%
36%
38%
31%
30%
31%
39%
28%
27%
31%
30%
25%
23%
19%
29%
15%
31%
19%
26%
21%
15%

16,03
19,19
15,92
8,95
10,39
12,29
22,49
19,99
11,58
9,8
7,98
14,1
15,74
9,97

19,63
6,39
18,06
10,23
16,05
10,55
14,58
14,14
11,36
11,88
12,96
17,09
19,96
12,8
8,78
5,33
8,87
8,44
7,4
6,68
5,26
7,62
9,31
6,26
11,95
13,88
4,76
12,48
6,76
4,62
2,65
0,99
1,93
6,47



MOOCA
BELEM

BOM RETIRO
PERDIZES

ITAIM BIBI

VILA MARIANA
BELA VISTA
CAMPO BELO
JARDIM PAULISTA
JAGUARE

BRAS

SOCORRO
SANTO AMARO
PINHEIROS

LAPA

BUTANTA
JAGUARA
CAMBUCI
MOEMA

SE

PARI
CONSOLACAO
MORUMBI

VILA LEOPOLDINA
ALTO DE PINHEIROS
BARRA FUNDA
MARSILAC

73.802
42.974
30.577
110.322
91.623
127.505
66.813
63.573
88.334
36.692
28.705
37.009
70.707
64.688
64.347
52.328
24.865
35.322
83.213
23.453
16.977
56.978
39.156
35.876
42.617
13.107
1.459

Fonte: Autoria prépria. Dados: Censo IBGE 2010

TABELA 3 - CONTINUAGCAO

13.982
13.083
12.530
12.377
12.208
12.178
11.956
11.110
10.960
10.855
10.699
10.477
10.173
10.076
10.032
9.339
8.975
8.290
8.132
8.023
7.375
6.746
6.734
5.047
5.023
1.766
1.157
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3,76
3,81
2,22
5,02
7,67
3,91
2,06
8,84
3,99
11,72
1,45
16,06
11,77
6,02
7,85
9,74
12,13
2,22
5,69

2,48
2,86
9,06
10,45
8,05

39,53



5.2.2 Localizagdo das oportunidades de emprego

Com a utilizagdo dos dados da Relagao Anual de Informagdes Sociais — RAIS do ano de 2012, é possivel
realizar um levantamento das oportunidades de trabalho na cidade de S3o Paulo. Da mesma forma da andlise
de renda do item 5.2.1, os dados sdo agregados por distrito da cidade e com o seu nimero de moradores, 0s
resultados estdo na Tabela 4 e ordenados pela relacdo de empregos por nimero de moradores.

Na Figura 7 esta especializada a distribuicdo de empregos absolutos nos distritos da cidade, com
destaque aos distritos Itaim Bibi, Jardim Paulista e Republica que superam os 300.000 postos de trabalho. E
possivel visualizar um decréscimo de empregos a medida que se afasta das regiGes centrais da cidade.

FIGURA 7 - DISTRIBUIGAO DE EMPREGOS NOS DISTRITOS DA CIDADE DE SAO PAULO

£

a“

Legenda

Numero de empregos
201 -17193
17193 - 36520
36520 - 60183
60183 - 111426
111426 - 201514
201514 - 275223

275223 - 381693

Fonte: Autoria propria. Dados: RAIS 2012
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Na Figura 8 estdo especializadas as relacdes de empregos de um distrito por sua populacdo, essa
medida é um auxilio para a percepcao dos distritos em que sua populagdo conseguiria alcangar essas
oportunidades mais facilmente. Ao mostrar um centro ainda mais compacto, em sua concentracdo de
empregos, do que na Figura 7, essa medida também mostra que as pessoas que vivem nas regiGes mais
afastadas devem realizar deslocamento maiores para alcangar seus empregos, devido a uma pouca oferta
frente a populagdo de seu distrito domicilio.

FIGURA 8 - NUMERO DE EMPREGOS SOBRE A POPULAGAO DOS DISTRITOS DE SAO PAULO

> *

)

Legenda

Empregos/Populagdo
0.016 - 0.331
0.331-0.872
0.872 - 1.723
1.723 - 2.991
2.991 - 4.765
4.765 - 7.564

Fonte: Autoria propria. Dados: Censo IBGE 2010 e RAIS 2012

27



TABELA 4 - NUMERO DE EMPREGOS NA CIDADE DE SAO PAULO

Distrito Populagao Empregos Empregos / Populagdo
REPUBLICA 44.313 335.196 7,56
PINHEIROS 16.674 79.458 4,77
BARRA FUNDA 61.824 258.187 4,18
ITAIM BIBI 92.941 381.693 4,11
SANTO AMARO 67.843 275.223 4,06
BOM RETIRO 32.366 130.906 4,04
JARDIM PAULISTA 84.157 319.505 3,8
LAPA 50.575 151.296 2,99
BELA VISTA 81.445 201.514 2,47
MOEMA 122.162 272.868 2,23
CONSOLACAO 71.769 160.331 2,23
BELEM 71.955 160.231 2,23
MOOCA 13.400 28.402 2,12
SE 16.878 34.536 2,05
SAUDE 97.417 167.872 1,72
BUTANTA 53.974 89.308 1,65
VILA LEOPOLDINA 32.847 53.186 1,62
PARI 13.438 20.803 1,55
LIBERDADE 56.399 78.980 1,4
TATUAPE 57.495 79.952 1,39
BRAS 49.055 68.102 1,39
CAMPO BELO 86.283 111.426 1,29
SANTANA 120.537 153.831 1,28
VILA MARIANA 125.177 157.019 1,25
SOCORRO 33.304 41.176 1,24
SANTA CECILIA 56.482 64.790 1,15
CAMBUCI 54.906 60.183 1,1
JAGUARE 49.794 49.181 0,99
ALTO DE PINHEIROS 65.255 56.892 0,87
LIMAO 59.214 45.918 0,78
JAGUARA 38.254 27.334 0,71
CARRAO 115.722 80.801 0,7
VILA MARIA 113.183 75.694 0,67
JOSE BONIFACIO 19.912 13.303 0,67
IPIRANGA 136.675 86.601 0,63
PERDIZES 84.470 49.572 0,59
AGUA RASA 153.720 89.033 0,58
CASA VERDE 86.509 47.177 0,55
MORUMBI 118.545 63.558 0,54
CAMPO GRANDE 119.217 63.069 0,53
PENHA 90.498 44.047 0,49
VILA SONIA 83.470 40.757 0,49
VILA ANDRADE 68.443 33.218 0,49
VILA PRUDENTE 59.295 27.594 0,47
CURSINO 176.465 79.186 0,45
JABAQUARA 154.323 66.516 0,43
TUCURUVI 96.069 36.520 0,38
ARICANDUVA 122.755 45.041 0,37
FREGUESIA DO O 147.946 48.922 0,33
VILA MEDEIROS 74.495 20.936 0,28
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ITAQUERA
JARAGUA

VILA MATILDE
SAO MIGUEL
CIDADE LIDER
MANDAQUI
PARQUE DO CARMO
RIO PEQUENO
SACOMA

VILA GUILHERME
JARDIM SAO LUIS
SAO DOMINGOS
CIDADE DUTRA
CACHOEIRINHA
SAO MATEUS
JACANA

RAPOSO TAVARES
ANHANGUERA
SAO LUCAS
ARTUR ALVIM
CAMPO LIMPO
PIRITUBA
ERMELINO MATARAZZO
PONTE RASA
VILA FORMOSA
CIDADE ADEMAR
CAPAO REDONDO
GUAIANASES
SAPOPEMBA
CANGAIBA

VILA CURUCA
PEDREIRA

PERUS
TREMEMBE

VILA JACUI
BRASILANDIA
CIDADE TIRADENTES
LAJEADO

JARDIM HELENA
ITAIM PAULISTA
JARDIM ANGELA
SAO RAFAEL
PARELHEIROS
GRAJAU
IGUATEMI
MARSILAC

TOTAL

TABELA 4 — CONTINUAGAO

265.039 67.807
168.328 43.835

63538 | 16372
114.444 28.677
135.528 31.999
126.292 30.267

17.862
117.380
191.462

32.528
242.387

56.336
217.615
111.353
202.039
165.196

99.301

79.300
163.542
235.348
233.420
161.468
102.030

77.308

47.841
322.325
315.416

89.914
229.365
177.791
130.652
104.420

69.157
167.116
103.938
357.442
266.335
138.703
107.820
287.386
256.584

94.486

85.272
390.394
176.087

12.340

11.209.673 6.050.925

Fonte: Autoria propria. Dados: Censo IBGE 2010 e RAIS 2012
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6 CARACTERISTICAS DO SISTEMA DE TRANSPORTE E SUA UTILIZACAO NA CIDADE DE
SAO PAULO

ROLNIK e KLINTOWITZ (2011) apresentam que a malha de transportes da cidade de Sdo Paulo foi
historicamente construida em torno do transporte motorizado individual, com grandes investimentos do setor
publico em infraestrutura, o que privilegia os deslocamentos das pessoas de maior renda que residem
préximas aos seus empregos e servicos.

Por outro lado, as pessoas de baixa renda necessitam realizar grandes deslocamentos para acessar essas
oportunidades e dependem muito do transporte publico coletivo que estd aquém das necessidades de
demanda e qualidade. Assim, a acessibilidade assume papel importante no bem-estar das pessoas.

Segundo estudo de DEMORAES et al. (2013), de fato para as pessoas que moram em locais mais
periféricos da cidade de S3o Paulo “as condi¢cbes de deslocamento para o local de trabalho sGo as mais dificeis.
Elas estdo baseadas em trajetos distantes (para zonas ndo limitrofes), de longa duracdo, e a utilizagdo de
transportes publicos domina”. Surge entdo a necessidade de um melhor entendimento desses deslocamentos,
visando a otimizagdo e aperfeicoamento do sistema para um melhor atendimento da populacgdo.

Obviamente que apenas a provisdao de acessibilidade para a populagdo, através de investimentos em
transporte, ndo é o Unico componente relevante para a inser¢cdo de populagdes periféricas no contexto
socioeconOmico das grandes cidades, uma vez que as restricdes de acessibilidade sdo parte de um grupo de
fatores que impedem o desenvolvimento dessas pessoas, porém é de fundamental importancia neste
contexto.

Ao longo desse capitulo sdo tracados perfis de utilizacdo do sistema de transporte, sendo a fonte
principal de dados na Pesquisa Origem Destino do Metrd de 2007 (Pesquisa OD 2007), além da aplicacdo de
indicadores de acessibilidade adaptados as caracteristicas locais.

6.1 CARACTERISTICAS DE DEMANDA DO SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO NA RMSP

6.1.1 Pesquisa Origem Destino 2007

A Pesquisa OD é uma ferramenta essencial para a analise dos fluxos na Regido Metropolitana de Sado
Paulo (RMSP), que tem sido realizada desde 1967 com uma periodicidade de dez anos e como base as viagens
realizadas pela populagdo. Na pesquisa é possivel analisar os fluxos, motivos das viagens, indice de mobilidade,
modos de viagens, localizacdo de empregos e das matriculas escolares e outros. Alguns aspectos relevantes da
Pesquisa OD, s3do:

e Zoneamento

e Amostras

e Questionario

e Critério de Classificagdo Econémica BRASIL

Com os dados analisados e modelados em programas especificos de planejamento de transportes é
possivel simular projecées que permeiam os projetos a serem implementados na area de transportes, tais
como reestruturacdo de vias, expansdo do metro e trens.

6.1.1.1 Metodologia e Aplicagcdo (QUESTIONARIO)

A Pesquisa OD é uma entrevista de base domiciliar realizada com uma amostra de familias na regido
metropolitana de Sdo Paulo. Com os resultados da pesquisa é possivel mapear a localizacdo espacial da
populagdo, dos empregos e matriculas escolares, origens e destino das viagens realizadas diariamente na
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RMSP, caracterizando-as mais detalhadamente com informacGes de tempo de viagem (declarados pelos
entrevistados), transferéncias e modo de transporte.

Sua aplicacao é feita por entrevistadores que sdo capacitados segundo um treinamento, que aborda
temas importantes para que ndo haja problemas de interpretacdo por parte dos entrevistados, nem que eles
sejam influenciados na resposta. Este treinamento visa aspectos como a abordagem dos entrevistados,
explicacOes dos itens a serem questionados e preenchimento. Estas entrevistas sdo separadas por blocos, que
sdo especificas a cada publico alvo.

6.1.1.2 Zoneamento

“Uma das caracteristicas mais importantes da Pesquisa OD é a indicacdo espacial da populacao,
empregos, das matriculas escolares e das origens e destino das viagens realizadas” (STM - SP, 2008)

A RMSP foi dividida em 460 zonas, em 39 municipios, sendo que a cidade de S3ao Paulo, que é o objeto
de estudo deste trabalho, foi dividida em 320 zonas.

6.1.1.3 Amostra

Para a aplicagdo do questionario, foi realizado uma divisdo amostral e sorteio dos domicilios a serem
pesquisados. A estratificacdo da amostra foi realizada com base no consumo elétrico residencial fornecido
pelas concessionarias de energia. As faixas de consumo pesquisadas foram:

e Até 100 kwh/més

e De 100 a 200 kwh/més
e De 200 a 300 kwh/més
e Mais de 300 kwh/més

6.1.1.4 Conceitos Importantes

Os dados fornecidos pela O/D possuem conceitos base que sdo utilizados para sua interpretacdo, tais
como a definicdo de viagem, o indice de mobilidade e outros. Alguns destes conceitos sado interpretados pelo
entrevistador e outros sdo refinados durante a tabula¢do dos dados. Alguns conceitos importantes sao:

a) Sub-regido: divisdo politico-administrativa da Regido Metropolitana de Sdo Paulo adotada pela
Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos.

b) Viagem: deslocamento de uma pessoa, por motivo especifico, entre dois pontos determinados
(origem e destino), utilizando, para isso, um ou mais modos de transporte.

c) Zona de pesquisa ou zona de trafego: unidade territorial basica para o levantamento da origem e
destino das viagens. E a menor unidade para a qual estd garantida a validade estatistica das
informacdes.

d) indice de mobilidade: relagio entre o nimero de viagens e o nimero de habitantes de uma
determinada area.

e) Modo coletivo: metrd, trem, 6nibus, transporte fretado, transporte escolar e lotagdo.

f) Modo individual: dirigindo automdvel, passageiro de automdével, taxi, motocicleta e outros.
g) Viagem a pé: viagem realizada a pé da origem ao destino, quando:

* 0 motivo da viagem é trabalho ou escola, independentemente da distancia percorrida, ou

* a distancia percorrida é superior a 500 metros, para os demais motivos.
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6.1.2

h) Modo principal: modo de maior hierarquia dentre os utilizados na mesma viagem. A hierarquia, em
ordem decrescente, é a seguinte:

1. metro; 2. trem; 3. Onibus; 4. transporte fretado; 5. transporte escolar; 6. taxi; 7. dirigindo
automovel; 8. passageiro de automaével; 9. motocicleta; 10. bicicleta; 11. outros, e 12. a pé.

Exemplo: por este conceito, o modo principal de uma viagem realizada por 6nibus e metr6 é
considerado o metro.

i) Modo motorizado: soma das viagens por modos coletivo e individual.
i) Modo ndao-motorizado: soma das viagens a pé e por bicicleta.

k) Divisdao modal: distribuicdo porcentual das viagens motorizadas entre os modos coletivo e
individual.

I) Taxa de motorizagdo: nimero de automéveis particulares por mil habitantes.

Motivos principais das viagens

Foram analisadas series histdricas das Pesquisas OD realizadas desde o ano de 1967 com objetivo de

tracar perfis de utilizacdo do sistema. Nesse item serdo apresentados alguns desses perfis e conclusées que
vao auxiliar no alcance dos objetivos propostos desse estudo.

O Grafico 3 demonstra a evolucdo por motivo principal das viagens realizadas, incluindo os transportes

individual e coletivo, entre os anos 1997 e 2007, nota-se o grande aumento de viagens realizadas por motivos
de trabalho e educacdo e uma diminuicdo por motivo de lazer.

GRAFICO 3 - VIAGENS SEGUNDO MOTIVOS PRINCIPAIS — RMSP — 1997-2007.
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Fonte: (STM - SP, 2008)
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6.1.3 Matriz de modos de transporte

A distribuicao de viagens na RMSP por modo principal pode ser vista no Grafico 4, composta por sua
grande maioria nos deslocamentos motorizados (coletivo e individual) responsaveis por dois tercos das
viagens realizadas.

GRAFICO 4 - MATRIZ POR MODO DE VIAGEM NA RMSP - %

Apé + .
Bicicleta Coletivo

34% motorizado
37%

Motorizado
Individual
29%

Fonte: (STM - SP, 2008)

Um importante resultado da Pesquisa OD 2007 é a recuperacao da participagdo das viagens por modo
coletivo. A divisao modal na RMSP reverte tendéncia observada nas pesquisas anteriores, apontando 55% de
participacdo do modo coletivo e 45% do modo individual como mostrado no Gréfico 5. (STM - SP, 2008)

GRAFICO 5 - EVOLUGAQ DAS VIAGENS MOTORIZADAS POR MODO PRINCIPAIS — RMSP - 1967-2007 - %

68%

55%

45%

329, Coletivo

Individual

1967 1977 1987 1997 2007

Fonte: (STM - SP, 2008)

Mais detalhadamente na Tabela 5, constata-se a diminui¢cdo do auto de 47% para 41% dos transportes
motorizados.

33



TABELA 5 - VIAGENS DIARIAS MOTORIZADAS POR MODO PRINCIPAL

1997 2007
Viagens Viagens

MODO ( x 1.000) % ( x 1.000) %
Metrd 1.698 8,3 2.22 8,8
Trem 649 2 815 3,2
Onibus* 7.254 35,5 9.034 35,9
Fretado 461 2:3 514 2,
Escolar 411 2,0 1.327 5,3
Auto 9.638 47,1 10.381 41,3
Taxi 103 0,5 91 0,4
Moto 146 0,7 721 2,
Qutros 98 0,5 61 0,2
TOTAL 20.458 100,0 25.167 100,0

Fonte: (STM - SP, 2008)

6.1.4 Tempo de deslocamento

A RMSP é uma das regides mais impactadas pelo grande tempo de deslocamento no mundo, é o que
mostra a pesquisa realizada por HENRIQUE et al. (2013) na comparacao desses tempos de diversas regiGes

metropolitanas do mundo.

A comparacdo entre os tempos médios de deslocamentos por motivo trabalho estd apresentada no
Grafico 6, a RMSP tem o segundo maior tempo entre as regides estudadas e acima da média brasileira. Como
visto no item 5.2.2, grande proporg¢do das oportunidades de emprego estd localizada nas regides mais centrais

da cidade, contribuindo assim, no grande tempo de deslocamento da populagao.

GRAFICO 6 - TEMPO MEDIO NO DESLOCAMENTO CASA-TRABALHO — DIVERSAS RM".
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Fonte: (HENRIQUE et al., 2013)
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discrepancia nos

tempos de deslocamentos, relacionados no Grafico 7, visto que os realizados pelo transporte coletivo tém um
tempo médio maior que o dobro dos realizados por transporte individual.

! Regides Metropolitanas

34



GRAFICO 7 - TEMPO MEDIO DE VIAGENS POR MODOS PRINCIPAIS — RMSP - 1997-2007
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Fonte: (STM - SP, 2008)

6.2 COMPARATIVA COM OUTRAS REGIOES METROPOLITANAS NOS DESLOCAMENTOS DIARIOS

DEMORAES et al. (2013) nos apresentam uma comparac¢do das mobilidades cotidianas de trés regides
metropolitanas da América Latina: S3o Paulo, Santiago de Chile e Bogota. Essa analise fornece uma base de
comparacdo dos sistemas de transportes dessas regides e principalmente um panorama de indices de
acessibilidade aplicados aos deslocamentos domicilio-trabalho que sdo apresentados ao decorrer desse item.

As metrdpoles nessa comparativa tém por caracteristica serem grandes, extensas e pouco densas em seu
conjunto, marcadas por uma forte segregac¢do residencial assim como por uma distribui¢ao espacial dos locais
de trabalho muito concentrada. O lugar de residéncia tem, por sua vez, um impacto na mobilidade cotidiana
dos individuos, particularmente nos deslocamentos domicilio-trabalho, os quais sdo mais numerosos e
determinantes no funcionamento da cidade.

Os investimentos nos sistemas de transporte publico se tornaram prioridade com alguns projetos como,
por exemplo, metros em Sdo Paulo e em Santiago, a implantagdo de sistemas coletivos em faixas exclusivas e
de sistemas integrados de transporte publico, como o Transmilenio' em Bogotd, em 2001, ou o Transantiago®
em Santiago, em 2007. Também foram implantadas as integragdes tarifarias entre diferentes modos em
Santiago e S3o Paulo (por meio do bilhete Unico).

A Tabela 6 representada uma compila¢cdo de indicadores calculados sobre Pesquisas OD realizadas em
cada cidade do estudo. Em relacdo as viagens realizadas a trabalho, S3o Paulo apresenta a maior parcela
viagens realizada em veiculos particulares (33,6%), também com a maior taxa de motoriza¢do, seguido de
Santiago (28%) e Bogota.

1 O sistema Transmilenio estd baseado em 6nibus articulados que circulam em uma rede composta por 114 paradas e 84 km de vias
préprias, conectadas a linhas alimentadoras. O mapa de rede esta disponivel em http://www.transmilenio.gov.co/
2 O mapa de rede estd disponivel em www.transantiago.cl.
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TABELA 6 - CONDIGOES DE MOBILIDADE DIARIA EM BOGOTA (2005), SANTIAGO (2006) E SAO PAULO (2007)

Bogota % Santiago % Sao Paulo %
2005 (c) 2006 (d) 2007
Taxa de motonzagio das 30 49 62,9
familias (nimero de veiculos
por 100 familias)
Motivo dos deslocamentos
- Trabalho 2.365.300 23,2 4342050 25,4 9.261.000 242
- BEducagao (a) 1.332.650 13,1 3.392.150 19,8 5.794.200 15,2
- Dutros motivos (b) G.492.500 63,7 9.387.150 54,823.180.000 80,8
Total 10.190.450 17.121.350 38.235.200
Destino dos deslocamentos por motivo trabalho
- Na mesma zona 435.500 18,7 1.071.550 24,7 4.046.000 43,7
- em zona limitrofe 682.000 294 986.900 227 2.402.800 259
- &m zona nao limitrofe 1.205.800 51,9 22836800 52,6 2.812.200 304
Modo de transporte por motivo trabalho
- nao motonzado (a pé, 239150 10,1 897.100 16,1 1.863.000 21,2
bicicleta)
- privado particular (auto, mota)  436.450 18,5 1.199.900 27,8 3115500 336
- privado coletivo (fretado ou de  65.750 2,8 118.800 2,7 232.250 25
empresa)
- publico coletivo (Gnibus, tax, 1.545.000 65,3 2166450 499 3902150 421
lotagdo, metrd, trem, comredores
exclusivos — Tranemilenio,
Transantiago etc.)
- tai 70,050 3,0 27.450 06 17.750 0,2
- outros modos B8.900 04 132.330 3.0 30.350 0,3
Tempo de viagem motivo 41 32 a7
trabalho modo auto (min)
Tempo de viagem motivo 56 63 74
trabalho modo plblico coletiva
(min)

Autoria: (DEMORAES et al., 2013); Dados: Pesquisa de Mobilidade Urbana (EMU/Bogota, 2005); Pesquisa de
Mobilidade em Centros Urbanos (EMCU/Santiago, 2006) e Pesquisa Origem-Destino (Sd0 Paulo, 2007

Observagoes:

(a) Em Bogotd e Santiago: viagens sentido unico. Em Sdo Paulo: total de viagens ida-retorno para e desde os locais de estudo dividido
por dois.

(b) Inclui viagens motivo residéncia.

(c) Em Bogotd os deslocamentos a pé com menos de 15 minutos de duragéo ndo foram considerados na pesquisa.

(d) Dados limitados a 36 municipios entre os 39 que compdem a RMSP, abrangidos pela Pesquisa OD.

O sistema de transporte publico tem representacdo em dois tercos das viagens realizadas com motivo
trabalho em Bogotd, metade em Santiago e 42% em S3o Paulo, em parte por causa da sua rede de transporte
menos extensa (metré6 em relagdo ao tamanho do aglomerado). Por outro lado, o modo a pé tem grande
representatividade (21%) em S3do Paulo.

Finalmente, os tempos médios de deslocamento em transportes publicos sdo mais longos do que em
veiculos particulares. Isto é ainda mais marcante em Santiago e em S3do Paulo, onde a duragdo dos
deslocamentos em transportes publicos para o local de trabalho representa mais do que o dobro do que os
realizados de automodvel. Em contraste, essa diferenca é muito menor em Bogotd, onde a duracdo em
transporte publico é mais curta (56 minutos). Isto pode ser considerado em parte devido a existéncia do
Transmilenio, sistema que funciona em faixas exclusivas, ndo sujeito ao congestionamento do trafego geral
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6.3 UTILIZAGAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE POR CLASSE DE RENDA NA CIDADE DE SAO PAULO

O critério utilizado pela Pesquisa OD para separar as classes de renda é o Critério de Classificacdo
Econdmica Brasil também chamado de Critério Brasil (CCEB), que fornece um meio de comparacao pela renda
familiar que aumenta da classe E (mais baixa) até a Al (mais alta). Para este estudo serdo consideradas como
classe baixa (renda) o grupo formado pelas classes E, D, C2 e C1, as restantes serdo consideradas como classe
média-alta (renda).

O conhecimento da utilizacdo dos diferentes modos de transporte por faixa de renda da populagao,
nesse item especifico para a cidade de Sdo Paulo, representado no Grafico 8, serve de auxilio na decisdo dos
aperfeicoamentos no sistema mais efetivos para cada parcela de usuarios.

GRAFICO 8 - PARCELA DAS VIAGENS REALIZADAS POR MODO E RENDA - %
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Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007

E possivel visualizar que o uso do transporte individual se torna predominante & medida que a renda
aumenta, sendo que 75% das viagens nesse modo de transporte sdo realizadas pelos 50% mais ricos, ao
mesmo tempo que a utilizacdo de outros meios de transporte decai. Por outro lado, a utilizacdo de 60% do
transporte coletivo é feita pela metade da populagdo mais pobre.
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6.3.1 Motivos principais de viagem, por modo de transporte e classe de renda

Uma vez realizada a analise inicial do item 6.3, pode-se atentar a andlise conjunta do modo de viagem
com os motivos principais de viagem, por cada classe (baixa e média-alta), obtidos no Grafico 9 e Grafico 10.

GRAFICO 9 - PORCENTAGEM DAS VIAGENS REALIZADAS E MOTIVO, POR MODO DE TRANSPORTE PELAS CLASSES MEDIA-ALTA.
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Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007

No Gréfico 9 se verifica que metade dos deslocamentos das pessoas de classe média alta sdo
realizados no modo individual, também se destacam os realizados pelo modo coletivo que abrangem 28%
dessas viagens.

GRAFICO 10 - PORCENTAGEM DAS VIAGENS REALIZADAS E MOTIVO, POR MODO PELA CLASSE BAIXA RENDA.
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Fonte: Autoria prépria. Dados Pesquisa OD 2007

No Gréfico 10, que descreve os deslocamentos da classe baixa, se destacam os realizados no modo
coletivo equivalentes a 44% dos deslocamentos, com grande contribuicdo do motivo trabalho, em proporc¢ao
parecida sdo os realizados a pé, porém o motivo educacao é o predominante nesse modo.

Quando o aspecto de deslocamento é o tempo médio gasto por cada classe de renda, a classe de baixa
renda também tem desvantagens, mesmo em comparag¢oes por modos de transporte, como pode-se ver no
Grafico 11. Observa-se que os tempos de deslocamentos dessa classe sdo maiores que a média da cidade,
mostrados no Grafico 7.
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GRAFICO 11 - TEMPOS MEDIOS POR MODO E CLASSE.

67
59
32
29
l I : :

Coletivo Individual A pé

Tempo médio (min)

M Classe média-alta M Classe baixa
Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007

Nesse item, se justificam os objetivos desse estudo apresentados no item 2.2, onde as classes mais
pobres tém maior dependéncia do transporte coletivo (45% das viagens realizadas no modo, Grafico 10) e
mais afetadas pelos custos que esse tipo de modo acarreta (maior tempo médio de deslocamento) e foram
foco das analises mais especificas de acessibilidade.
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7 FLUXOS ANALISADOS

7.1 DEFINICAO DAS AREAS DE ESTUDO

Um dos objetivos especificos desse estudo é a definicdo das dreas onde ocorrem maiores concentragdes
de moradores de baixa renda na cidade de Sdo Paulo. Para selecao dessas areas, foram utilizados os seguintes
critérios com relagdo ao numero de pessoas com renda de até um saldrio minimo:

e Relacdo com total de moradores do distrito acima de 60%;
e Percentagem do total de moradores do distrito em relagdo ao da cidade maior que 0,35%;

Totalizando 16, os distritos que respeitam ambos critérios estdo na Tabela 7 e dispostos
geograficamente na Figura 9, os moradores de baixa renda representam 16,68% da populagdo do municipio ou
cerca de 1.730.000 pessoas. Pode-se notar que estes distritos apresentam grandes distancias em relagao ao
centro da cidade além de uma maior concentracdo de pessoas de baixa renda, ao se comparar as medianas
destas variaveis dos distritos selecionados frente aos da cidade como um todo.

TABELA 7 - DISTRITOS SELECIONADOS PARA O ESTUDO DE ACESSIBILIDADE

Moradores com renda de até 1 SM

Totalde  Total de moradores Percentil dototal  Relacdo com total ~ Distancia
moradores comrendadeatél demoradoresda  de moradoresdo  até Sé (km)

Nome do distrito

SM cidade distrito

GRAJAU 299.964 204.310 1,97% 68% 24,48 .
JARDIM ANGELA 241.138 170.523 1,64% 71% 21,69
ITAIM PAULISTA 211.621 151.208 1,46% 71% 24,91
CIDADE TIRADENTES  200.595 147.944 1,43% 74% 23,36
BRASILANDIA 227.847 147.614 1,42% 65% 11,41
LAJEADO 162.248 120.418 1,16% 74% 22,33
SAO RAFAEL 139.753 97.202 0,94% 70% 19,5
VILA CURUCA 145.526 96.052 0,93% 66% 21,9
JARDIM HELENA 130.802 95.506 0,92% 73% 22,77
VILA JACUI 140.033 90.644 0,87% 65% 17,58
IGUATEMI 121.860 88.019 0,85% 72% 21,49
PARELHEIROS 111.204 83.123 0,80% 75% 29,51
PEDREIRA 125.583 79.746 0,77% 64% 16,03
GUAIANASES 102.318 68.650 0,66% 67% 22,49
PERUS 75.469 50.852 0,49% 67% 18,06
ANHANGUERA 59.927 37.134 0,36% 62% 19,96
Total 2.495.888 1.728.945 16,68%

Fonte: Autoria propria. Dados: Censo IBGE 2010
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FIGURA 9 - LOCALIZAGAO DOS DISTRITOS SELECIONADOS PARA ESTUDO DE ACESSIBILIDADE
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Fonte: Autoria propria. Dados: Censo IBGE 2010
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7.2 MOTIVOS E TEMPO DE VIAGEM NOS DISTRITOS SELECIONADOS

Uma vez selecionados os distritos escopo da analise de acessibilidade, é possivel focar nos fluxos
realizados pela populacdo dessas areas. A partir dos micro dados da Pesquisa OD 2007, foram geradas
matrizes origem-destino por motivo de viagem, com informacdes das viagens realizadas e tempo médio de
deslocamento, tornando possivel a representacdo espacial desses fluxos.

Nesse estudo sdo analisados os fluxos por motivo trabalho, que representam 42% das viagens realizadas
nos distritos selecionados (Gréfico 12). Os tempos médios de deslocamento sdo bem maiores do que a média
da cidade como se verifica no Grafico 13. Outro dado importante é que o tempo de deslocamento da classe
baixa é maior que a média da cidade e das pessoas de classe média alta dos distritos selecionados.

GRAFICO 12 - PORCENTAGEM DAS VIAGENS REALIZADAS NOS DISTRITOS SELECIONADOS, POR MOTIVO VIAGEM.
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Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007

GRAFICO 13 - TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO DOS DISTRITOS SELECIONADOS, POR MOTIVO VIAGEM.
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7.3 CARACTERIZAGAO ESPACIAL DOS DESTINOS DAS VIAGENS POR MOTIVO TRABALHO

Com o intuito de gerar uma percepg¢ao grafica dos fluxos com origem nos distritos selecionados no item
7.1 e do comparativo realizado na analise do item 7.2, sdo representadas, neste item, as linhas de desejo
(representacdo grafica de fluxos direcionais) pelo motivo trabalho, transporte coletivo e popula¢do de baixa
renda. Esses fluxos mapeados através do software Quantum GIS, as linhas possuem espessura proporcional ao
fluxo das viagens realizadas e estdo discretizadas por tempo médio dos deslocamentos de acordo com a

legenda.

Nota-se grandes fluxos provenientes dos distritos Parelheiros (Figura 12), Grajau (Figura 13) e, em
menor proporgdo, Jardim Angela (Figura 10), localizados ao sul do municipio, em dire¢do ao sudoeste da
cidade, que contém a grande maioria dos empregos na cidade, como mostrado no item 5.2.2 e no distrito
Cidade Tiradentes (Figura 21), zona leste, com direcdo as regides centrais. Estes quatro fluxos sdo utilizados no

7.4.2 como mais criticos e analisados em termos mais especificos.

FIGURA 10 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO,

ORIGEM JD. ANGELA.

o

nnnnn

......

...........

.......

uuuuuuuu
‘‘‘‘‘‘‘

casn

¢¢¢¢¢¢¢¢

rrrrrr

Fluxo (viagem hora)
Tempo médio de viagem (min.)
T 1-30

Fonte: Autoria propria.

Dados Pesquisa OD 2007

43

FIGURA 11 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO,

ORIGEM PEDREIRA.
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FIGURA 12 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO, FIGURA 13 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO,
ORIGEM PARELHEIROS. ORIGEM GRAJAU.
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FIGURA 15 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO,

FIGURA 14 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO, v
ORIGEM BRASILANDIA.

ORIGEM ANHANGUERA.
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FIGURA 16 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO, FIGURA 17 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO,
ORIGEM PERUS. ORIGEM ID. HELENA.
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Fonte: Autoria prépria. Dados Pesquisa OD 2007 Fonte: Autoria prépria. Dados Pesquisa OD 2007

FIGURA 18 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO, FIGURA 19 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO,
ORIGEM ITAIM PAULISTA. ORIGEM IGUATEMIL.
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FIGURA 20 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO, FIGURA 21 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO,
ORIGEM GUAIANAZES. ORIGEM CID. TIRADENTES.
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FIGURA 22 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO, FIGURA 23 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO,
ORIGEM VILA JACUI. ORIGEM LAJEADO.
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7.4 COMPARACAO ENTRE ZONAS LESTE E SUL

Apds a analise dos destinos das viagens, que mostra grandes fluxos de deslocamentos da populacdo de
baixa renda provenientes dos distritos selecionados nas zonas Leste e Sul da cidade, se viu a necessidade do
estudo dos fluxos agregados comparativamente entre si para aportar o estudo com indicadores mais
confidveis das suas caracteristicas de mobilidade.

A Tabela 8 mostra as informacgdes todas as viagens realizadas pela populacdo de baixa renda, segunda a
Pesquisa OD, com origem nos distritos selecionados na Zona Sul (Jardim Angela, Parelheiros, Grajau e
Pedreira), e para a Zona Leste (Vila Jacui, Jardim Helena, Vila Curucgd, Itaim Paulista, Lajeado, Guaianases,
Cidade Tiradentes, Iguatemi e Sdo Rafael), realizadas por motivo trabalho, modo de transporte coletivo.

TABELA 8 - DADOS AGREGADOS PARA ZONAS LESTE E SUL

Numero de Viagens Viagens-Hora Tempo Médio (min)
ZONA LESTE ‘ 285.052 444.859 103
ZONA SUL ‘ 214.946 355.732 106

Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007

Na Tabela 9 se reproduzem para estas mesmas origens, motivo (trabalho) e modo (transporte
coletivo), porém sdo desconsideradas viagens para fora do municipio de Sdo Paulo, viagens com tempo menor
gue 60 minutos e com numero menor que 850, ou seja, viagens relativamente curtas e em pequeno nimero.

TABELA 9 - DADOS APOS O RECORTE

Ndmero de Viagens Viagens-Hora Tempo Médio (min)
ZONA LESTE APOS O RECORTE ‘ 205.351 345.822 108
ZONA SUL APOS O RECORTE ‘ 180.128 308.399 108

Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007

Os resumos dos dois conjuntos de dados sdo apresentados na Tabela 10 e Tabela 11.

TABELA 10 - VARIAGOES APOS O RECORTE PARA A ZONA LESTE

Numero de Viagens Viagens-Hora Tempo Médio (min)
APGS O RECORTE | 205.351 345.822 108
ANTES DO RECORTE ‘ 285.052 444,859 103
A | 79.701 99.037 5
A (%) | 28% 22% 5%
Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007
TABELA 11 - VARIACOES APOS O RECORTE PARA A ZONA SUL
Numero de Viagens Viagens-Hora Tempo Médio (min)
APOS O RECORTE 180.128 308.399 108
ANTES DO RECORTE 214.946 355.732 106
A | 34.818 47.333 2
A (%) | 16% 13% 2%

Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007

47



As préoximas tabelas mostram os valores referentes a todas as viagens entre os préprios distritos
selecionados (Tabela 12) e para fora do Municipio de Sdo Paulo (Tabela 13).

TABELA 12 - VIAGENS ENTRE OS PROPRIOS DISTRITOS SELECIONADOS

Numero de Viagens Viagens-Hora

Tempo Médio (min)

TOTAL ZONA LESTE - ZONA LESTE
TOTAL ZONA SUL - ZONA SUL

TABELA 13 - VIAGENS REALIZADAS PARA REGIOES FORA DA CIDADE DE SAO PAULO

24.053 20.586

9.282 8.654
Fonte: Autoria prépria. Dados Pesquisa OD 2007

Numero de Viagens Viagens-Hora

54
54

Tempo Médio (min)

TOTAL ZL-OUTRO MUNICIPIO
TOTAL ZS-OUTRO MUNICIPIO

37.484 54.341

13.288 22.007
Fonte: Autoria prépria. Dados Pesquisa OD 2007

87
99

Com os valores totais obtidos antes e depois do recorte, sao realizadas as seguintes constatagdes:

e A grande diferenga percentual do nimero de viagens, antes e depois do recorte, para a Zona Leste,

indica que 28% das viagens sdo viagens curtas e/ou em pequeno numero de pessoas e/ou entre os
distritos fora da cidade de S3o Paulo;

e Por outro lado, essa diferenca percentual para a Zona Sul, é consideravelmente menor (16%),

indicando que grande parte das viagens, ou seja, 84% sdo de elevada duragdo e com grande numero

de pessoas.

Por ultimo, sdo apresentados os dez fluxos com maior nimero de viagens-hora de cada zona, e os valores

totais de viagens.

Zona Leste

TABELA 14 - SELEGAO EM ORDEM DECRESCENTE DOS 10 DISTRITOS COM MAIOR NUMERO DE VIAGENS-HORA - ZONA LESTE

Distrito Destino

Numero de Viagens

Tempo Médio (min)

Sé
Republica
Bras
Vila Mariana
Tatuapé
Bom Retiro
Mooéca
Jardim Paulista
Belém
Consolacao

TOTAL

Viagens-Hora

102

104

86
8.918 103

96

91
115

96.616 100
Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007
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26.102
25.358
21.146
15.288
14.231
12.367
10.700
10.482
10.344
10.275
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Zona Sul

TABELA 8 - SELEGAO EM ORDEM DECRESCENTE DOS 10 DISTRITOS COM MAIOR NUMERO DE VIAGENS-HORA - ZONA SUL

Distrito Destino Numero de Viagens Tempo Médio (min) Viagens-Hora
santoAmaro | 26331 o8 43.223
Itaim Bibi 17.209 117 33.510
Campo Grande 21.567 82 29.344
Moema 16.422 105 28.722
Vila Mariana 10.182 115 19.492
Bela Vista 6.568 123 13.448
Cidade Dutra 10.332 12.696
Consolagao 12.434
Jardim Paulista 6.026 118 11.837
Pinheiros 6.404 105 11.163
TOTAL 126.119 108 215.870

Fonte: Autoria prépria. Dados Pesquisa OD 2007

Em uma analise global das zonas, verifica-se que a partir dos dados da Pesquisa OD 2007 e levando-se
em consideragdo os principais fluxos provenientes destas zonas, a zona Sul apresenta maior niumero de
viagens, além de fluxos com viagens-hora consideravelmente maiores (por exemplo os com destino Santo
Amaro e Itaim Bibi).

Com a populagdo de rendimento de até um salario minimo per capita, obtida através do Censo IBGE
2010, é possivel relacionar o total de viagens realizadas em ambas as zonas e a sua populagdo de baixa renda,
essa situacdo é mostrada na Tabela 15 e Tabela 16.

Zona Leste

TABELA 15 - RELACAO ENTRE VIAGENS E NUMERO DE HABITANTES COM ATE UM SALARIO MINIMO — ZONA LESTE
Populagdo de até um saldrio minimo: 955.643 pessoas

Numero de Viagens Viagens-Hora
TOTAL GERAL 285.052 444.859
TOTAL GERAL/POPULACAO ATE 1 SM ‘ 0,30 0,465

Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007
Zona Sul

TABELA 16 - RELAGAO ENTRE VIAGENS E NUMERO DE HABITANTES COM ATE UM SALARIO MINIMO — ZONA SUL

Populagdo de até um salario minimo: 537.702 pessoas

Numero de Viagens Viagens-Hora
TOTAL GERAL 214.946 355.732
TOTAL GERAL/POPULACAO ATE 1 SM 0,40 0,662

Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007
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7.4.1 Fluxos espacializados agregados das zonas Leste e Sul

Na Figura 24 e na Figura 25 estdo representados os fluxos agregados das zonas Leste e Sul para
distritos da cidade de S3o Paulo e, além disso, um fluxo ilustrativo de todas as viagens realizadas destas zonas

para a regides externas da cidade.

Na visualizacdo dos fluxos originados na zona Leste, é observado que hd uma tendéncia de os
deslocamentos serem realizados para zonas centrais da cidade e também um maior fluxo de viagens para fora
da cidade em comparacdo da zona Sul. Em contrapartida, os deslocamentos realizados com origem na zona Sul
sdo direcionados ao quadrante sudoeste da cidade, com maior de oferta de servicos, com destaque ao fluxo

com destinos nos distritos Santo Amaro e Itaim Bibi.

FIGURA 24 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO, DISTRITOS SELECIONADOS ZONA SUL.
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Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007
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FIGURA 25 - FLUXO VIAGEM HORA, MOTIVO TRABALHO, DISTRITOS SELECIONADOS ZONA LESTE
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7.4.2 Acessibilidade a empregos

Neste item é realizada a andlise de acessibilidade a empregos para as zonas Leste e Sul, por meio do
calculo do nimero de empregos acessiveis para diferentes faixas de tempo, ou seja, é possivel observar a
evolucdo do numero de empregos que se tornam acessiveis a partir de diferentes faixas de tempo de
deslocamento. Para isso, 0 nimero de postos de trabalho s3o retirados dos dados da RAIS 2012° e os tempo
deslocamento sdo obtidos dos dados de GPS de 6nibus da SPTrans entre todos os distritos do municipio de Sao
Paulo.

Os dados de bilhetagem eletrénica usados como um comparativo da demanda calculada pela Pesquisa
OD 2007 provém de uma base de dados da SPTrans correspondente ao dia 12 de agosto de 2013, divulgada
durante o evento "Hackatona do Onibus".

Foram disponibilizados, para cada cartdo eletrénico de transporte, todas as transacbes por ele
realizadas, com o registro do numero do cartdo, data e momento do uso, servico de transporte que foi
utilizado e o sentido do movimento. Desta forma, é possivel inferir os locais de origem e destino de viagens a
trabalho.

Como a base de dados de bilhetagem ndo possui a localizagdo do embarque, através de uma
metodologia de cruzamento com os dados de GPS (monitoramento da localizagdo da frota de 6nibus por
satélite), é possivel georeferenciar cada registro da bilhetagem eletrénica. Esta metodologia de cruzamento foi
feita por Renato Arbex e sera utilizada em sua tese de doutorado (ARBEX, 2015).

Assim, com os registros georeferenciados, para cada usuario foi verificado qual o primeiro uso do
sistema de transporte publico, e o primeiro uso depois de um intervalo de ao menos 7h sem usar o sistema.
Com a hipdtese de que individuos que usam o sistema a trabalho n3o utilizam o sistema de transporte durante
este intervalo, se estabelece entdo a demanda final de viagens a trabalho pelos dados da bilhetagem.

O recorte espacial utilizado foi de zonas de trafego da OD, para facilitar as comparagées com as
demandas verificadas pela pesquisa OD. Para a comparagdo com as demandas por distritos, conforme
elaborado neste trabalho, serdo somadas as respectivas demandas das zonas OD que fazem parte dos

mesmos.
TABELA 17 - ACESSIBILIDADE A EMPREGOS - ZONA LESTE
Total de empregos acessiveis em fungao do tempo de deslocamentos (min)
Distrito 120 110 100 90 80 70 60
Vila Jacui 5.096.595 3.989.959 2.714.964 1.992.364 1.406.720 814.975 699.057
Jardim Helena 3.501.595 2.453.240 1.784.113 763.838 763.838 653.630 449.492
Itaim Paulista 2.938.940 2.119.083 1.225.806 @ 761.557 583.574 384.936 293.108
Vila Curuga 4.140.583 2.919.118 2.150.919 1.440.397 942.650 674.833 533.438
Lajeado 5.577.072 4.687.976 3.319.225 2.161.685 1.170.845 630.945 453.136
Guaianazes 4973.580 3.642.332 2.555.993 1.714.611 1.062.040 721.421 525.519
Cidade Tiradentes | 3.360.325 2.469.522 1.806.524 1.138.066  772.065 444.430 240.348
Iguatemi 4.325.559 3.320.607 2.374.720 1.772.460 1.132.380 664.666 358.875
Sdo Rafael 4.735.055 3.576.392 2.611.818 1.709.881 1.042.039 625.537 262.945
Zona Leste 5.689.999 4.878.261 3.701.906 2.634.071 1.942.589 1.379.704 1.059.400
ZL/SP 71% 61% 46% 33% 24% 17% 13%

® Relacéo Anual de Informacdes Sociais - RAIS
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Fonte: Autoria prépria. Dados: RAIS 2012 e Hackatona do Onibus 2013
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GRAFICO 14 - EMPREGOS ACESSIVEIS POR RAIO DE TEMPO DE DESLOCAMENTO - ZONA LESTE
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Fonte: Autoria prépria. Dados: RAIS 2012 e Hackatona do Onibus 2013

TABELA 18 - ACESSIBILIDADE A EMPREGOS - ZONA SUL

Total de empregos acessiveis em raios de tempo de deslocamentos (min)
Distrito 120 110 100 90 80 70 60
Pedreira | 4.874.956 3.916.776 2.867.238  1.469.450  583.971  365.052
Parelheiros 1.857.030 1.240.294 628.861 518.014
Grajau 2.493.262 1.793.250 1.239.174 532.755 444.226
Jardim Angela 3.453.582 2.379.579  1.423.697 932.448

393.517

Total 3.411.592  2.177.956  1549.395 927.747 570.269
ZS/SP 63% 53% 42% 27% 19% 12% 7%
Fonte: Autoria préopria. Dados: RAIS 2012 e Hackatona do Onibus 2013
GRAFICO 15 - EMPREGOS ACESSIVEIS EM FUNCAO DO TEMPO DE DESLOCAMENTO - ZONA SUL
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Fonte: Autoria prépria. Dados: RAIS 2012 e Hackatona do Onibus 2013

As ultimas linhas da Tabela 17 e Tabela 18 fazem referéncia ao total de empregos da cidade, ou seja,
qual o percentual de empregos, considerando o total da cidade, é acessivel para determinada faixa de tempo.
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O Gréfico 16 ilustra os resultados obtidos, para o total das zonas Leste e Sul, relacionando ao percentual de
empregos da cidade.

GRAFICO 16 - PERCENTUAL ACESSIVEL DE EMPREGOS DA CIDADE
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Fonte: Autoria prépria. Dados: RAIS 2012 e Hackatona do Onibus 2013

Observa-se que tanto na zona Sul quanto na zona Leste, considerando um tempo de viagem de até 90
minutos, muito poucos empregos sdao acessiveis por este critério, o que evidencia um certo isolamento e
dificuldade para se locomover até estas oportunidades.

Quando se leva em considera¢dao do numero de habitantes em cada zona, é possivel se calcular o
numero de empregos acessiveis por habitante, que sdo realizados para as diversas faixas de tempo com seus
resultados a seguir.

TABELA 19 - EMPREGOS/HABITANTE — ZONA LESTE

Zona Leste
Tempo (min)
120 110 100 90 80 70 60
. Total de
POPULACAO Empregos 5.68
1.354.756 Acessivels (x 5 4878 3701 2634 1942 1.379 1.059
1000)
Empreg‘t’é Habitan 3,6 2,7 1,9 1,4 1,0 0,8

Fonte: Autoria prépria. Dados: RAIS 2012 e Hackatona do Onibus 2013

TABELA 20 - EMPREGOS/HABITANTE —ZONA SUL

Zona Sul
Tempo (min)
POPULACAO 120 10 100 90 80 70 60
777.889 Total de Empregos Acessivels ¢ hoo ) 533 3411 2177 1549 927 570
(x 1000)
Emprego/Habitante 6,6 5,4 4,4 2,8 2,0 1,2 0,7

Fonte: Autoria prépria. Dados: RAIS 2012 e Hackatona do Onibus 2013
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GRAFICO 17 - COMPARAGAO INDICADOR EMPREGO/HABITANTE
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Fonte: Autoria prépria. Dados: RAIS 2012 e Hackatona do Onibus 2013

Vale observar que esta andlise considera apenas o critério de tempo para o calculo da acessibilidade.
Portanto, é limitada no sentido de ndo considerar o tipo de emprego analisado, uma vez que apenas o fato de
o emprego ser acessivel pelo tempo de viagem, ndo garante que ele esteja de fato disponivel para toda
populacdo, principalmente em funcao do seu nivel de escolaridade. Além disso, a taxa emprego acessivel por
habitante ndo leva em conta a questdo da competitividade entre os bairros, ja que os empregos acessiveis
pelas zonas leste e sul também devem ser acessiveis as outras regiGes da cidade. Este seria um estudo mais
aprofundado de acessibilidade em transportes que estd além do escopo deste trabalho. Porém, no ambito de
estudo de transportes, e para o escopo deste trabalho, este nivel de andlise é suficiente para se obter
indicadores que evidenciam a dificuldade de acesso a empregos por meio do transporte publico para a
populagdo de baixa renda.
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7.5 AVALIAGAO DA CRITICIDADE DOS FLUXOS ANALISADOS

Apds a apresentacdo dos dados dos itens 7.3 e 7.4, é possivel a selecdo das regides com fluxo em potencial
mais critico, dentre os fluxos analisados, que se destacaram claramente sobre as outras. Para estes fluxos é
possivel realizar uma andlise mais profunda, com base na pesquisa OD 2007, sendo elas:

e Cidade Tiradentes
e Jardim Angela

e Grajau

e Parelheiros

A primeira analise levou em consideracdo os dados da O/D de cada regido resultando nos graficos abaixo:

GRAFICO 18 - VIAGENS X DURAGAO VIAGENS COM ORIGEM NO DISTRITO CIDADE TIRADENTES
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Fonte: Autoria prépria. Dados Pesquisa OD 2007

GRAFICO 19 - VIAGENS X DURAGAO VIAGENS COM ORIGEM NO DISTRITO JARDIM ANGELA
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Fonte: Autoria prépria. Dados Pesquisa OD 2007
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GRAFICO 20 - VIAGENS X DURAGAO VIAGENS COM ORIGEM NO DISTRITO GRAJAU
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Fonte: Autoria prépria. Dados Pesquisa OD 2007

GRAFICO 21 - VIAGENS X DURAGAO VIAGENS COM ORIGEM NO DISTRITO DE PARELHEIROS
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Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007

Desta andlise nao foi possivel observar um padrdo ou algum indicador que mostrasse qual delas teria o
fluxo critico que serd utilizado para estudo de caso. Como alternativa sdo agrupados todos os dados no Grafico
22. O referido grafico mostra, para cada par de origem-destino de todas as zonas analisadas, um circulo
representando o tempo de viagem e o nimero de viagens correspondente. Assim, os fluxos mais criticos
seriam aqueles mais a direita (mais tempo) e acima (mais usuarios).
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GRAFICO 22 - VIAGENS X DURAGAO MEDIA, DOS DISTRITOS CIDADE TIRADENTES, JARDIM ANGELA, GRAJAU E PARELHEIROS
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Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007

Percebe-se que ha um grande conjunto de pontos (nimero de viagens, duragdo) que apresentam uma maior criticidade, assim é necessaria uma analise dos
pontos com detalhe, com a criagdo de um parametro que defina os fluxos criticos, que abordado no item 7.5.1.
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7.5.1 Escolha do fluxo critico para estudo aprofundado para proposi¢ées e melhorias.

No Grafico 23, os fluxos criticos podem ser definidos por uma fronteira de Pareto’, visto que nessa fronteira no ha fluxos piores quando comparados entre si, ou
seja, € nesta fronteira que ha o conjunto de pontos (duracdo x viagens) criticos, mesmo que haja um ponto com mais viagens, a dura¢cdo é menor, e vice e versa. O
Grafico 23 representa a delimitagdo dos pontos mais extremos e a adicdo da Fronteira de Pareto.

GRAFICO 23 - GRAFICO COM FRONTEIRA DE PARETO E FLUXOS CRITICOS

10.000

o © Q.
L]

8.000 . ‘-.
L]
7.000 ' .,
L]

1%2]
: [ 4 :
% 6.000 ® %o,
! ® o ® A
S 5.000 ‘e
o ® :
@ e
g 4.000 . .
L]
0e® :
3.000 o O *
[ ]
o O .
2.000 ' ’
w | Qo " q" 9.
Y 009 0. 00 0. @
30 50 70 90 110 130 150 170 190 210 230

Duragdo (minutos)

Fonte: Autoria prépria. Dados Pesquisa OD 2007

1 ~ sosae A e . . . .

Uma solugdo de Pareto é 6tima se vocé ndo consegue melhorar um critério sem deteriorar outro (TALBI, 2009). Aplicando o Pareto neste problema teremos que a fronteira representa fluxos tais que
tenham os piores tempos de viagem e maiores demandas. Este conjunto representa as solugGes (fluxos) equivalentes em termos de criticidade, ou seja, para ter uma demanda mais critica, necessariamente
o tempo de viagem seria menor, ou vice-versa.
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Assim, os fluxos criticos estdo localizados na fronteira de Pareto (linha tracejada). Com isto, temos os
fluxos mais criticos, sendo um deles o nosso fluxo de trabalho, listados na Tabela 21. A base nos dados da
Pesquisa OD mostra que a populacdo de baixa renda dessas dreas tem tempos de deslocamentos acima de
duas horas para alcangarem seus postos de trabalho.

TABELA 21 - FLUXOS COM MAIOR CRITICIDADE

Origem Destino Duragdo (minutos) Numero de Viagens Entrevistas
GRAJAU ‘ Santo Amaro 120 9181 5
GRAJAU | Itaim Bibi 135 7652 8
GRAJAU | Carrio 180 1812 1
CIDADE TIRADENTES \ Socorro 210 1043 1
JARDIM ANGELA ‘ Mooca 220 409 1

Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007
Para caracterizar melhor esses fluxos, sdo adotadas duas abordagens:

1. Utilizacdo dos dados de bilhetagem da SPTrans que possibilitam uma leitura mais atual das
caracteristicas desses fluxos.

2. Numeros de entrevistas da base da Pesquisa OD, utilizadas para o cdlculo do fator de expansao
das viagens realizadas.

7.5.1.1 Dados da Bilhetagem

Os dados referentes aos fluxos estudados estdo apresentados na Tabela 22, nela é apresentado que 3
dos 5 fluxos da fronteira de Pareto ndo se mostram criticos nos dados de bilhetagem. Uma tabela comparativa
é apresentada posteriormente.

TABELA 22 - DADOS DA BILHETAGEM DOS FLUXOS CRITICOS

Fluxo Zona O/D origem Zona O/D destino Demanda Demanda Total
Granja Julieta 793
L Chdacara Flora 359
Grajau
Santo Amaro 685
Vila Miranda 1.256
Granja Julieta 938
L. ) Chéacara Flora 521
Grajau - Santo Amaro Cocaia 7134
Santo Amaro 900
Vila Miranda 1.477
Granja Julieta 42
, Chacara Flora 26
Bororé
Santo Amaro 61
Vila Miranda 76
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TABELA 22 - CONTINUAGCAO

Fluxo Zona O/D origem Zona O/D destino Demanda Demanda Total
Chdacara Itaim 234
Vila Olimpia 114
o Hélio Pelegrino 137
Grajau -
Brooklin 157
Vila Cordeiro 710
Berrini 1.277
Chiacara Itaim 329
Vila Olimpia 186
L. L. ) Hélio Pelegrino 226
Grajau - Itaim Bibi Cocaia - 5904
Brooklin 260
Vila Cordeiro 777
Berrini 1.357
Chiacara Itaim 14
Vila Olimpia 10
, Hélio Pelegrino 14
Bororeé .
Brooklin 14
Vila Cordeiro 31
Berrini 57
o Vila Califérnia 5
Grajau : —
Vila Carrao 2
. . . ) Vila Califérnia 8
Grajau - Vila Carrao Cocaia - — 16
Vila Carrao 1
, Vila Califérnia 0
Bororé - —
Vila Carrao 0
Mooca 2
Jardim Capela Alto da Mooca 1
Parque da Mooca 9
Mooca 2
Riviera Alto da Mooca 5
A Parque da Mooca 3
Jardim Angela - Mooca 60
Mooca 1
M' Boi Mirim Alto da Mooca 0
Parque da Mooca 13
Mooca 4
Jardim Angela Alto da Mooca 4
Parque da Mooca 16

Fonte: Autoria prépria. Dados Hackatona do Onibus 2013
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7.5.2 Segunda andlise para definigdo do fluxo critico

Neste item é definida uma nova fronteira de Pareto apresentada na Grafico 24.

GRAFICO 24 - NOVA FRONTEIRA DE PARETO
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Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007
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TABELA 23 - FLUXOS DA NOVA FRONTEIRA DE PARETO

Origem Destino Duragao (minutos) Numero de Viagens Entrevistas OD
GRAJAU Campo Grande 96 9.043 7
JARDIM ANGELA Moema 103 7.779 14
GRAJAU Moema 109 6.399 7
GRAJAU Consolag3o 135 3.352 2
GRAJAU Vila Leopoldina 151 1.758 2

Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007

Assim como no item 7.5.1, sdo realizadas analises relativas a demanda da bilhetagem e do nimero de
entrevistas e do fator de expansao, para verificar a confiabilidade dos dados, segundo a mesma metodologia
utilizada até agora.

7.5.2.1 Dados da Bilhetagem para nova fronteira de Pareto

TABELA 24 - DADOS DA BILHETAGEM

Zona O/D Origem Zona O/D Destino
Jurubatuba
Vila Sdo Pedro
Campo Grande
Vila Sabara
Jurubatuba
Cocaia Vila S&o Pedro 4098
Campo Grande
Vila Sabara
Jurubatuba
Vila S&o Pedro
Campo Grande
Vila Sabara
Parque Ibirapuera
Jardim Lusitania
Moema

Fluxo Demanda total

Grajau

Grajau - Campo Grande

Bororé

Jardim Capela
Bandeirantes
Vila Nova Conceicdo
Parque Ibirapuera
Jardim Lusitania
Riviera Moema
Bandeirantes

Vila Nova Conceicdo

Jardim Angela - Moema 3072

Parque Ibirapuera
Jardim Lusitania
M' Boi Mirim Moema
Bandeirantes
Vila Nova Conceicdo
Parque Ibirapuera
Jardim Lusitania
Moema
Bandeirantes

Vila Nova Conceicao

Jardim Angela
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TABELA 25 - CONTINUAGCAO

Fluxo Zona O/D Origem Zona O/D Destino Demanda total
Parque Ibirapuera
Jardim Lusitania
Grajau Moema
Bandeirantes
Vila Nova Conceicao
Parque Ibirapuera
Jardim Lusitania
Grajau — Moema Cocaia Moema 3243
Bandeirantes
Vila Nova Conceicao
Parque Ibirapuera
Jardim Lusitania
Bororé Moema
Bandeirantes
Vila Nova Conceicéo
Higiendpolis
Vila Buarque
Grajau Consolagéo
Pacaembu
FAAP
Higiendpolis
Vila Buarque
Grajau — Consolagao Cocaia Consolagéo 977
Pacaembu
FAAP
Higiendpolis
Vila Buarque
Bororé Consolagdo
Pacaembu
FAAP
Bela Alianca
Vila Hamburguesa
Grajau CEASA
Vila Leopoldina
Emissério
Bela Alianca
Vila Hamburguesa
Grajau - Vila Leopoldina Cocaia CEASA 357
Vila Leopoldina
Emissario
Bela Alianca
Vila Hamburguesa
Bororé CEASA
Vila Leopoldina
Emissario
Fonte: Autoria prépria. Dados Hackatona do Onibus 2013
Dos dados da Tabela 25, se verificada que os fluxos Grajau-Consola¢do e Grajau-Leopoldina mostram
discrepancia com os dados da O/D, assim sdo descartados na analise do item 7.5.2.2.
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7.5.2.2 Fator de expansdo de viagem da Pesquisa OD 2007 e numero de entrevistas para nova fronteira de
Pareto

A Tabela 26 mostra o resultado da metodologia do item 7.5.1.2 aplicado aos fluxos da nova fronteira

de Pareto.
TABELA 25 - NOMERO DE ENTREVISTAS E FATOR DE EXPANSAO DE VIAGEM
Fluxo Quantidade de entrevistas Duragao Fator de expansao
35 1.102
60 1.142
75 1.570
Grajat — Campo Grande 7 90 1.717
100 1.717
120 79
180 1.717
30 418
50 404
55 235
60 1.072
70 262
90 262
Jardim Angela — Moema 14 100 749
105 228
110 409
115 574
120 1.460
140 853
150 435
190 418
60 1.142
90 1.667
100 1.067
Grajau — Moema 7 105 80
120 1.222
140 79
180 1.142
Grajau - Consolagdo 2 120 2:209
165 1.142
Grajau - Vila Leopoldina 2 1>0 1.694
165 64

Fonte: Autoria propria. Dados Pesquisa OD 2007

Do mesmo modo que a bilhetagem, a andlise do nimero de entrevistas e do fator de viagem mostram
que os fluxos Grajau — Consola¢do e Grajau — Vila Leopoldina possuem poucas entrevistas e fator de viagem
relativamente altos e assim uma confiabilidade pequena. Em relacdo aos fluxos restantes, ndo é possivel tirar
nenhuma conclusdo com base somente no nimero de entrevistas e do fator de expansdo de viagem.

66



7.6 DEFINICAO DO FLUXO CRITICO

Com base nas analises realizadas nos itens 7.5.1 e 7.5.2, sdo apresentados os fatores de expansao de
viagem, quantidade de entrevistas, duracao, quantidade de entrevista e dados da bilhetagem, temos os dados
apresentados na Tabela 27 e na Tabela 13.

Para definicdo do fluxo critico, sdo analisados os dados retirados da Pesquisa OD 2007 e,
posteriormente, sdo analisados os dados de bilhetagem. A despeito da diferenca nas datas dos levantamentos
(2007 para Pesquisa OD e 2013 para Bilhetagens / GPS), foi considerada importante a avaliagdo dos dados de
bilhetagem. Vale destacar que o processamento dos mesmos se deu ao longo do semestre, pela equipe de
alunos de pés-graduacdo (Renato Arbex e Diego Tomasiello do Programa de Pds-Graduacdo da Engenharia de
Transportes da Escola Politécnica da Universidade de Sao Paulo), o que ndo permitiu que desde o inicio do
trabalho de formatura eles fossem considerados. Além disso, para o distrito origem Grajau ocorre a
inauguracdo em 18 de abril de 2008 da esta¢do Grajau da CPTM, linha 9 — Esmeralda. Esse fato altera a
dindmica da demanda desses fluxos, dificultando a comparacdo entre as duas bases de dados.

TABELA 26 - RESULTADOS DOS FLUXOS CRITICOS

3 Tempo de Demanda Total
. Qnt. de Fe_viagem
Fluxo Viagens . L deslocamento segundo
entrevistas (médio) R )
(minutos) Bilhetagem
GRAJAU - SANTO AMARO ‘ 9180 5 1836,18 120 7.134
GRAJAU - ITAIM BIBI ‘ 7651 8 956,45 135 5.904
GRAJAU - CAMPO GRANDE ‘ 9043 7 1291,90 96 4.098
JARDIM ANGELA - MOEMA ‘ 7779 14 555,65 103 3.072
GRAJAU - MOEMA ‘ 6399 7 914,14 109 3.243

Fonte: Autoria prépria. Dados Pesquisa OD 2007 e Hackatona do Onibus 2013

Com base no item 7.5.2 e na Tabela 27 e com avaliagdo primeiramente nas dura¢bes das viagens, é
descartado o fluxo Grajau - Campo Grande, que é bem inferior aos outros fluxos. Quando sdo analisados
somente o numero de viagens, exclui-se o fluxo Grajau-Moema, que apresenta um nimero bem menor de
viagens. Deste modo, resta analisar de modo conjunto os trés fluxos restantes, Grajad-Santo Amaro, Grajau-
Itaim Bibi e Jardim Angela-Moema. Estes fluxos sd3o apresentados na Tabela 28.

TABELA 27 - FLUXOS FINAIS PARA DEFINICAO DO FLUXO CRITICO
Qnt. de Fe_viage Tempo de

Viagen . Demanda Total segundo
Fluxo entrevista m deslocament .
s . . bilhetagem
s (médio) o (min)
GRAJAU-SANTO AMARO 9180 5 1836,18 120 7.134
GRAJAU- ITAIM BIBI 7651 8 956,45 135 5.904
JARDIM ANGELA -
7779 14 555,65 103 3.072
MOEMA

Fonte: Autoria prépria. Dados Pesquisa OD 2007 e Hackatona do Onibus 2013

Os trés fluxos finais sdo analisados com fatores em conjunto. Usando o tempo de viagem como critério
final de criticidade, o fluxo Grajau - Itaim Bibi apresenta o nivel mais critico.
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8 FLUXO GRAJAU - ITAIM BIBI

Definido o fluxo critico desse estudo, entre os distritos Grajau e Itaim Bibi, é realizado o levantamento
de suas caracteristicas urbanas nesses distritos, além de uma andlise das alternativas de rotas e suas
qualidades a fim de se realizar as proposi¢cdes de melhoria para o sistema de transporte.

Na Figura 26 esta representada a imagem de satélite desse fluxo, que possui uma distancia de trajeto
de cerca de 28 km. Cada distrito possui caracteristicas distintas de uso e ocupacdo do solo, sendo o distrito
Grajal o mais populoso da cidade e o distrito Itaim Bibi tem uma caracteristica de uso misto (residencial,
comercial e de servigos), localizado em uma das regides com mais postos de trabalho em servicos da cidade,
conforme apresentado no item 5.2.2.

FIGURA 26 - IMAGEM DE SATELITE DO FLUXO CRITICO

Jitaim Bibi"

Fonte: Imagem de Satélite do Google Earth (2015)
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8.1 DESTINO SELECIONADO: DISTRITO ITAIM BIBI

O distrito Itaim Bibi estd localizado na zona oeste da cidade de S3o Paulo. A drea de 10 km? é limitada
pelo Rio Pinheiros, Av. Cidade Jardim, Av. Nove de Julho, Av. S. Gabriel, Av. Sto. Amaro, Av. Roque Petroni Jr.
até chegar novamente no Rio Pinheiros. Em 2010, possuia cerca de 90.000 moradores e 40.000 domicilios
permanentes (SEADE, 2015).

FIGURA 27 - LOCALIZAGAO DISTRITO ITAIM BIBI

+on &

Fonte: Imagem de Satélite do Google Earth (2015)

Reconhecido como um dos grandes centros financeiros da cidade, principalmente pelos bairros do
Brooklin e Vila Olimpia, é o distrito com maior oferta de empregos na cidade segundo a RAIS 2012, atraindo
grandes deslocamentos diarios de trabalhadores da zona Sul da cidade, como mostrado na Figura 24.

Além da grande oferta de empregos, o distrito possui uma grande quantidade de aparelhos de
educacdo, lazer e saude, o que confere a sua populagdo um IDH comparavel a paises da Europa (SDMU, 2002).
Situagdo essa oposta a maioria das regides da cidade e ao do distrito Grajad.
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8.2 DISTRITO GRAJAU

O distrito Grajau estd localizado na zona Sul da cidade de S3o Paulo, sendo o mais populoso com uma
populacdo de 375.467 pessoas no ano de 2015 e apresenta uma area de 92,53 km? (SEADE, 2015). O distrito
possui areas de conservagdao ambiental, pois esta localizado as margens da Represa Billings e seus mananciais,
e possui areas nativas da Mata Atlantica, que em muitas ocasides apresentam desafios para as politicas
urbanas em conciliar o acesso a moradia e os aspectos ambientais.

FIGURA 28 - LOCALIZAGAO DO DISTRITO GRAJAU

Fonte: Imagem de Satélite Google Earth (2015)

Grande parte da sua populagdo possui uma renda per capita abaixo de um salario minimo e, conforme
relatério da REDE NOSSA SAO PAULO (2013), é o pior distrito para se viver na cidade, com a mais baixa
classificagdo (ruim) em 32 dos seus 55 critérios, que abrangem diversos aspectos do cotidiano da populagdo
como saude, trabalho, desigualdade social, cultura entre outros.

Por seu carater peninsular, margeado a oeste pela Represa Guarapiranga, e pela falta de
oportunidades suficientes, os moradores do distrito tém a necessidade de realizar grandes deslocamentos
para acessar as oportunidades das areas centrais da cidade, por um nimero reduzido de vias e alternativas de
transporte coletivo, que sdo abordadas nos itens subsequentes. O Grafico 25, mostra a varia¢cdo do percentual
de empregos acessiveis em funcdo do tempo para o distrito do Grajau.
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GRAFICO 25 - PORCENTAGEM DOS EMPREGOS ACESSIVEIS DA CIDADE PARA O DISTRITO GRAJAU

Acessibilidade - Grajau

Empregos

60 70 80 90 100 110 120
Tempo (min)

Fonte: Autoria prépria. Dados: Rais 2012 e Hackatona do Onibus 2013

E possivel visualizar que apenas 2% dos empregos da cidade s3o acessiveis em um raio de tempo
deslocamento menor que 60 minutos, frente a uma populagdo de quase 3% da cidade. Esse é um indicador de
menor acessibilidade as oportunidades de empregos dos moradores do distrito e o impacto dessa diferenca na
populagdo é algo dificil de ser mensurado. Essa dificuldade se da pois, embora acessiveis, empregos localizados
em areas centrais exigem uma maior qualificagdo profissional, fato que cria barreiras econémicas e dificultam
a moradia préxima aos polos geradores.

8.2.1 Origem selecionada: Parque Cantinho do Céu

Como origem do fluxo critico Grajad — Itaim Bibi, é definida a comunidade Parque Cantinho do Céu, que
passa por um processo de urbanizacdo realizado pela prefeitura de Sdo Paulo. Sendo uma das regides,
geograficamente, menos acessiveis do distrito em relagdo ao restante da cidade, vide Figura 29. Além dos
desafios de organizacdo de espago, um sistema de transporte adequado é peca essencial na integracdo da
regido as oportunidades da cidade.

FIGURA 29 - LOCAUZACAO DO CANTINHO DO CEU

Cantinho
do Céu

Fonte: Autoria propria
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Em 2008, a Prefeitura de Sdo Paulo deu inicio a urbanizacdo do complexo, que compreende o
Residencial dos Lagos, Cantinho do Céu e Jardim Gaivotas. A comunidade, de cerca de 10 mil familias, ocupa
uma drea de cerca de 1.500.000 m? com moradias precdrias e caréncia de infraestrutura bdsica. A primeira
etapa da intervencdo foi entregue a populacdo em 2011, com a instalagdo de um parque as margens do
manancial, e desde entdo a comunidade ampliou sua rela¢do de sociabilidade e de contato com o lugar onde
vivem. Os aparelhos de lazer criados sdo utilizados ndo somente pelos moradores locais, mas por familias de
ocupagdes distantes que vem ao Cantinho do Céu desfrutar das atividades que oferecem. (SOLUCOES PARA
CIDADES, 2013)

FIGURA 30 - VISTA AREA PARQUE CANTINHO DO CEU

Fonte: ARCHDAILY, (2015

ARBEX et al. (2015) nos apresenta uma analise sobre os empregos acessiveis por cinco aglomerados
subnormais da cidade de S3o Paulo, apresentada na Tabela 29.

TABELA 28 — EMPREGOS ACESSIVEIS AS

Zone Info Time Needed to Access a %of Total CityTohs (mim) Revealed Demand Coﬂ:pa_[igon
30 percentile of | 90 percentile of Number of city % af city jabs
. . . vevealed travel | revealed travel | jobs accessible accessible by
! 2 20% |30% |40% |50% |60% | 70% | ) . )
Zone Name Region ‘ ‘ i ‘ | times forjob times for job | by revealed T90 |revealed T90 travel
purpose travels | purpose travels wravel time time
299 [Parassopols West 76 | 81 | 89 | 97 | 108 64 88 3 905072 45.6%
120 |Brasilandia North 77 | 82 | 91 | 9% | 107 37 81 3135039 39.0%
230 [Hehopohs Southeast J7 | 82 | 89 | 98 | 109 62 87 3 862981 45.1%
220 [S#o Francsco East 96 | 105 | 115 | 122 | 131 80 114 3111 741 38.7%
276 [Cantmho do Céu |South 85 | 92 | 9 | 106 | 116 | 126 75 101 3 577359 44.5%

Fonte: (ARBEX et al., 2015)

Na ultima linha sdo mostrados os dados para a origem selecionada Cantinho do Céu, onde pode-se
observar que os 90 percentis das viagens realizadas tém tempo de 101 minutos e que estes podem acessar
44,5% dos empregos da cidade. Em comparag¢do a analise sobre os empregos acessiveis ao distrito Grajau,
mostrada no Grafico 25, a comunidade apresenta uma melhor acessibilidade que o restante do distrito, no
qual a sua populacao acessa 30% dos postos de trabalho em um tempo de 120 minutos.
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8.2.2 Sistema Viario do distrito Grajau

A regido possui um sistema viario cujo objetivo é ligar esta regido ao centro da cidade, direcionando as

viagens em direcao
ilustra as principais

PONTE JURUBATUBA

ao Norte, e a partir dai distribuindo-as para o restante do municipio. O mapa da Figura 31
vias que fazem esta ligacdo da regido Sul com o restante da cidade.
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i
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Fonte: SPObras, (

A infraestrutura viaria da regidao do Grajau, especialmente no Cantinho do Céu e arredores, é formada
basicamente por vias locais, coletoras e uma via arterial. Algumas das principais vias coletoras, que fazem a
ligacdo entre as vias locais dos bairros e a arterial, sdo a Estrada Canal do Cocais, Avenida Rubens de Oliveira,
Rua Major Lucio Dias Ramos, Avenida Carlos Barbosa Santos, Avenida Paulo Gilguer Reimberg, entre outras. O

mapa, na Figura 32, ilustra o sistema viadrio da regido, que mostra algumas destas vias (laranja e amarelo),
assim como a via arterial, Avenida Dona Belmira Marin (em vermelho).

FIGURA 32 - VIA ESTRUTURAL AV. DONA BELMIRA MARIN
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Fonte: Open Street Map (2015)
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A Avenida Dona Belmira Marin faz a ligagdo desde a Balsa do Bororé, que é a travessia do Bororé pela
represa Billings para o Grajaul, passando pelo Terminal Grajaud, até a Avenida Senador Teotbnio Vilela.
Observando o sistema viario do local, é constatado o fato de que essa via arterial, atualmente, é a Unica opc¢do
para todas as viagens que partem da regido do Cantinho do Céu e seus bairros vizinhos que destinam as
regides centrais da cidade, portanto, sendo também a rota de praticamente todas as linhas de transporte
publico ofertadas na regido.

As fotos abaixo, obtidas da empresa SP Obras, responsavel por executar programas, projetos e obras
definidos pela Administragcdo Municipal de Sdo Paulo, ilustram as condi¢des atuais desta Avenida arterial, que
opera com uma faixa no sentido bairro, e duas no sentido centro.

e —

FIGURA 33 - FOTOS DA AV. DONA BELMIRA MARIN ATUALMENTE

Fonte: SP Obras.
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8.2.3 Oferta de transporte coletivo para o Cantinho do Céu

A oferta de transporte publico para as pessoas que desejam partir do Cantinho do Céu, e arredores,
para o centro é caracterizada pela existéncia de um grande numero de linhas e op¢des de trajeto. “Centro”
refere-se, informalmente, as regides que estdo ao norte em relacdao ao extremo sul da cidade, conforme o
mapa abaixo:

FIGURA 34 - DEFINICAO DA REGIAO CONSIDERADA COMO "CENTRO" NESTE CAPITULO DO TRABALHO

"Centro™
Diadema
Grajau

Fonte: Autoria prépria

Existem dois modos de transporte disponiveis: 6nibus e trem. A andlise sera dividida em rotas que
utilizam somente 6nibus e que utilizam ambos os modos, 6nibus e trem.

8.2.3.1 Oferta de Onibus

A seguir sdo detalhadas as linhas de transporte ofertadas para a regido. Para esta andlise, sdo
consideradas todas as linhas que passam pela Avenida Dona Belmira Marin, Unica via arterial pela qual passam
necessariamente todas as linhas com destino as regides centrais da cidade. As linhas foram divididas em trés
categorias de acordo com seus trajetos:

1) Linhas de viagem longa — Viagem direta Bairro -Centro
2) Linhas de viagem curta — Viagem Bairro -Terminal Grajau
3) Linhas de viagem longa — Viagem Terminal Grajau - Centro
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1) Linhas de viagem longa — Viagem direta Bairro -Centro

As linhas que vao direto para a regido central da cidade, geralmente sdo linhas que possuem um
tempo de viagem maior e menor frequéncia de partidas. Esta é uma op¢ado para quem deseja utilizar somente
uma linha de 6nibus para ir diretamente ao centro da cidade. Sao verificadas a existéncia de 9 linhas que se
enquadram nesta categoria:

e 637G-51JD. ELIANA — PINHEIROS

e 675G-10 PQ RES. COCAIA - METRO JABAQUARA

e 5362-10 PQ. RES. COCAIA - PGA. DA SE

e 5362-22 JD. ELIANA - PCA. DA SE

e 5362-23 PQ. RES. COCAIA - VICENTE RAO

e 5362-41 PQ. RES. COCAIA - PQ. DO IBIRAPUERA

e 6074-10 JD. GAIVOTAS - ESTAGCAO JURUBATUBA
e 6078-10 CANTINHO DO CEU - SHOP. INTERLAGOS
e 6080-10 JD. LUCELIA - SHOPPING INTERLAGOS

2) Linhas de viagem curta — Viagem Bairro -Terminal Grajau

Estas linhas fazem parte do trajeto de quem deseja ir até o Terminal Grajad, e a partir deste ponto,
partir em direcdo ao centro da cidade. Geralmente estas linhas que alimentam o Terminal operam com
veiculos menores e com menor headway." E constatada a existéncia de 12 linhas nesta categoria:

e 6L11-10 ILHA DO BORORE - TERM. GRAJAU

e 6016-10 JD. NORONHA - TERMINAL GRAJAU

e 6016-41 JD. PORTO VELHO - TERMINAL GRAJAU
e 6034-10 PQ. RES. COCAIA - TERMINAL GRAJAU

e 6050-10 PQ. COCAIA - TERMINAL GRAJAU

e 6053-10 JD. ELLUS - TERMINAL GRAJAU

e 6083-10 JD. ELIANA - TERMINAL GRAJAU

e 6115-10 CANTINHO DO CEU - TERMINAL GRAJAU
e 6115-41 PQ. RES. DOS LAGOS - TERMINAL GRAJAU
e 6116-10 JD. PRAINHA - TERMINAL GRAJAU

e 6120-10JD. LUCELIA - TERMINAL GRAJAU

e 6726-10JD. GAIVOTAS - TERMINAL GRAJAU

3) Linhas de viagem longa — Viagem Terminal Grajau - Centro

Estas sao as linhas que compdem a segunda etapa das linhas acima para as pessoas que estdo indo em
direcdo aos bairros das regides centrais da cidade. Abaixo estdo os trajetos destas linhas:

e 607M-10 TERMINAL GRAJAU - SHOPPING MORUMBI

e 637G-10 GRAJAU — PINHEIROS

e 675R-10 GRAJAU - METRO JABAQUARA

e 675X-10 TERMINAL GRAJAU - METRO V. MARIANA

e 5362-21 GRAJAU - PCA. DA SE

e 5630-10 TERMINAL GRAJAU - METRO BRAS

e 6970-10 TERMINAL GRAJAU - TERMINAL SANTO AMARO

1 . . , . . .
Tempo decorrido entre a passagem de dois veiculos sucessivos de uma mesma linha, num sentido, por um ponto de
referéncia.
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A Figura 35 mostra as vias principais utilizadas considerando todas as linhas de 6nibus acima.

FIGURA 35 - EIXOS PRINCIPAIS UTILIZADOS PELAS LINHAS DE ONIBUS PARA ACESSO AO "CENTRO"
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Fonte: Autoria prépria
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8.2.3.2 Oferta de Transporte Ferrovidrio

Em 2008, foi inaugurada a esta¢do Grajau da Linha 9 Esmeralda da CPTM. Atualmente é a Ultima
estacdo desta linha, que comeca em Osasco, passa por toda regido da marginal do rio Pinheiros e termina na
estacdo Grajau, no sul da cidade. Abaixo estd uma figura esquemadtica representando esta linha, e suas
intersecgcOes com outras estacdes e linhas da CPTM e do Metro.

FIGURA 36 - TRECHO DA REDE METROFERROVIARIA CONTENDO AS CONEXOES DA LINHA 9 — ESMERALDA

@ Villa Lobos - Jaguaré

® Cidade Universitaria ® O)

o} Primavera - Interlagos #®

\®) Grajad @
Esmeralda

Fonte: Metr6-SP

A forma de acesso a estacdo Grajau, para os moradores dos bairros do Grajau, é através das linhas de
Onibus da “Categoria 2” (Linhas de viagem curta — Viagens Bairros-Terminal Grajau), conforme a subdivisdo
apresentada anteriormente. Portanto, existem inUmeras combinagdes de linhas e trajetos, porém se observam
basicamente 3 formas de acesso ao “centro”:

1. Onibus - Viagem direta
Onibus — Viagem com transferéncia(s)
Onibus e Trem
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8.3 CONCEITOS DE INDICADORES DE QUALIDADE DO SISTEMA DE TRANSPORTE

Em complemento aos conceitos de acessibilidade do item 4.2, sdo apresentados nesse item alguns
estudos voltados ao tema do impacto de uma boa ou ma qualidade do sistema de transporte na percepgao.

No final do anos setenta, ALTER (1976)" apresenta quatro elementos basicos a avaliacdo do sistema de
transporte: custo, montante, impactos e qualidade. Enquanto os trés primeiros tém critérios de medicao
diretamente quantitativos, a qualidade do servico é dificil de ser objetivamente descrita, pois ndo hd um
consenso sobre quais padrdes ou critérios poderiam ser utilizados para medi-la. Em seu estudo, o autor
enquadra a mensuracdo da qualidade do sistema em duas categorias: higiene’ e nivel de servico (NS).

FIGURA 37 - MODELO DE AVALIAGAO DE TRANSPORTE
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Fonte: (ANTP, 1993)

Os seguintes parametros sdo utilizados para definir o NS do transporte: acessibilidade bdasica, tempo de
viagem, confiabilidade, diretividade do servico, frequéncia do servi¢co e densidade de passageiros.

A operacionalidade do conceito deve ser avaliada a medida em que ele seja:

Orientado ao usuario ao invés de orientado aos operadores;

Orientado as operacdes ao invés de orientado as instalagdes ou equipamentos;
Para uma viagem (ou linha) especifica, em vez de uma area de abrangéncia;
Quantificavel por um observador independente;

Livre de quaisquer fatores de higiene do transporte.

® o0 oo

Apesar de quase cinquenta anos apds o estudo, a metodologia de ALTER (1976) ainda se faz atual no
quesito de planejamento e operagdo de sistemas de transporte, com visdao voltada pela premissa de pensar no
usudrio e suas necessidades de conforto. Alguns indicadores de nivel de servico, definidos no seu estudo, sdo
selecionados para aplicacdo no fluxo critico, com critério na viabilidade de coleta de dados no escopo desse
trabalho.

8.3.1.1 Indicadores de NS

(Indicador 1) Acessibilidade basica, no qual é definido como tempo necessdrio para se chegar ao
transporte a partir da origem, e depois, do transporte ao destino da viagem. Um requisito bdsico para esse
indicador é que a viagem seja acessivel a pedestres, pelo menos em uma de suas extremidades (Tabela 30).

! Vers3o traduzida: (ANTP, 1993)
%0 autor emprega o termo “transportation hygiene factors” no sentido de bem-estar, seguranca e conforto.
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TABELA 29 - ACESSO AO TRANSPORTE A PARTIR DE UMA EXTREMIDADE DA VIAGEM

Distancia

Nl've_l de Tempo (min) A pé (m) Totaimente por Estacionamento-

servigo automével (km) Integragéo
automoével-servico
de transporte
(park-and-ride) (km)

A 2,0 0a100 0,8 -

B 2,0a4,0 100 a 200 0,8a1,6 04a1,2

Cc 4,0a7,5 201 a 400 1,6a3,2 1,2a3,2

D 7.5a12,0 401 a 600 3,2a4,8 3,2a4,8

E 12,0a20,0 601 a1.000 4,8a8,0 4,8a8,0

F 20,0 1.000 8.0 8.0

Fonte: (ANTP, 1993)

(Indicador 2) Tempo de viagem, mede a capacidade do transporte em competir com o automovel
particular. O indice para tanto é simplesmente o tempo de viagem pelo transporte publico dividido pelo tempo
de viagem pelo automadvel. Nesse caso, o tempo de acesso ao transporte ndo é incluido no calculo do tempo

total de viagem (Tabela 31).

TABELA 30 - INDICADORES DE TEMPO DE VIAGEM

Mivel de .
servigo Indice Observacio
A < 1,00 O melhor servigo; o transporte é mais rdpido que o

) automdvel,
B K DCIT1 0 O lmnspurta 610 p-or cento mais lento qu que o > automével.
C 1112134  Otransporte até 33 por centomais lento que o automével
D E 35 aﬁl_sn 0 transporte é 50 por cento mais I_an?-::?ua;autm'nﬁvei
E - 9 51 a2, E]l:l Gtranspﬂr'te é até duas vezes mais lento que o automavel.
F > 2,00 O trangporte é mals-im_u;as vezes mais kento que o

automovel; o servigo é vilido apenas para pessoas
dependentas do transporla,

Fonte: (ANTP, 1993)

(Indicador 3) Diretividade do servico, os usudrios geralmente ndo gostam de ter que efetuar
transferéncias a fim de completar uma viagem. Entretanto, a rede de transporte publico ndo atende a todas as
demandas origens-destino com um Unico servico, cabendo ao usudrio realizar uma ou mais transferéncias. A
necessidade de realiza-las assim como o nimero de vezes que ela deve ser feita € um importante indicador de
diretividade e qualidade do servico (Tabela 32).

TABELA 31 - INDICADORES DE DIRETIVIDADE

Nivel de servigo

N° de transferéncias  Tempo de espera (min.)

<5

5a10

> 10

>5

"'11'|'||UDOUJJ>

0

1

1

1

2 <5
2

3 ou mais -

Fonte: (ANTP, 1993)
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8.4 LEVANTAMENTO DAS ALTERNATIVAS DE TRANSPORTE COLETIVO PARA O TRAJETO CANTINHO DO CEU —
[TAIM BIBI

8.4.1 Analise pelos dados de bilhetagem

Através da metodologia apresentada por ARBEX (2015), é possivel levantar alguns dos padrdes de
utilizacdo do transporte coletivo que a populagdo do Cantinho do Céu tém para acessar o distrito Itaim Bibi.
Para isto, sdo definidas duas regides, uma de origem (Figura 38) na qual engloba, além do Cantinho do Céu, os
bairros Parque Residencial Cocaia e Jardim Toca, e uma de destino (Figura 41) que engloba na sua maioria o
bairro Itaim Bibi. Apds definidas estas areas, é realizado o cruzamento dos dados de bilhetagem de um dia com
as coordenadas GPS dos 6nibus utilizados pelos usudrios. As viagens tém como motivo principal de trabalho.

Esta metodologia é aplicada por fornecer insumos de dados reais de demanda, porém nao a consegue
representar em definitivo, por dificuldades no tratamento de dados fornecidos pelas operadoras de 6nibus e a
de bilhetagem eletrénica. Neste estudo, tem carater verificador e a experiéncia reforca a necessidade de
discussdo sobre o tratamento dos dados para que possam ser confidveis para serem utilizados no
planejamento de transportes.

FIGURA 38 - REGIAO DE ORIGEM DOS DADOS DE BILHETAGEM

REGIAO
ORIGEM

Fonte: ARBEX (2015)

FIGURA 39 - REGIAO DE DESTINO DOS DADOS DE BILHETAGEM
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Fonte: ARBEX (2015)
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8.4.1.1 Tratamento dos dados

Na primeira extracdo, disponivel no ANEXO Ill, foram obtidas 124 viagens realizadas entre as duas
areas apresentadas. Um desenho esquematico dos pares de regides, que sdo dividias em distritos, sub-regides
e areas selecionadas, e fluxos de viagens com motivo trabalho, é apresentado na Figura 40.

FIGURA 40 - ESQUEMA DAS REGIOES ANALISADAS
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Fonte: Autoria propria. Dados: ARBEX (2015)

Apds uma andlise dos tempos de viagem totais, sdo retirados os com tempo total menor que 30
minutos e maiores que 3 horas, o que resulta em 72 diferentes rotas possiveis com um total de 104 usuarios
apresentados na Tabela 34. Os modos indicados com GRA — Grajau, JUR — Jurubatuba, INT — Interlagos e Ter. St
Amaro se referem a transferéncia para uma estagdo da linha 9 da CPTM.

TABELA 32 — ROTAS RESULTANTES DA ANALISE DOS DADOS DE BILHETAGEM

# Modo Modo # # Tempo med. de Tempo de t.lt-)et::':;;
Rota Modo 1 Modo 2 3 a Usuarios  Transferéncias desloca'mento transferéncia viagem
(min) med. med.
1 5362-10 5111-10 1 1 80 6 86
2 5362-10 6338-10 1 1 55 11 66
3 5362-10 637G-10 1 1 31 14 45
4 5362-10 637J-10 1 1 107 9 115
5 5362-10 6913-10 2 1 69 5 74
6 5362-10 6913-10 6?[23_ 1 2 52 56 108
5362-10 856R-10 1 1 94 2 96
8 5362-23 1 0 87 0 137
5362-23 637G-51 1 1 118 5 122
10 5362-23 637J-10 1 1 99 3 102
11 5362-23 637P-10 2 1 71 11 81
12 5362-23 6400-10 2 1 100 3 103
13 5362-23 6450-10 1 1 76 0 76
14 5362-23 6505-10 2 1 79 7 85
15 5362-23 669A-10 1 1 68 24 92
16 5362-23 6913-10 1 1 82 0 83
17 5362-23 856R-10 1 1 126 2 129
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TABELA 34 — CONTINUAGAO

4 Tempo med. Tempo
R:ta Modo 1 Modo 2 Modo 3 M?ldo Usugrios Tra:isaf:rén deslo::ment tran:fee::“ez:i:emed. tvc::agle:f
o (min) med.
18 6034-10 1 0 32 32
19 6034-10 6026-10 1 1 94 103
20 6034-10 637G-10 2 1 103 26 129
21 6034-10 GRA-Grajau 3 1 58 3 62
22 6034-10 GRA-Grajau 477A-10 1 2 101 12 114
23 6034-10 GRA-Grajau 6200-10 3 2 78 15 93
24 6034-10 GRA-Grajau 6403-10 1 2 55 61
25 6034-10 GRA-Grajau 6475-10 1 2 66 75
26 6034-10 GRA-Grajau 807M-10 1 2 41 48 89
27 6074-10 1 0 62 100
28 6074-10 5362-10 856R-10 1 2 112 115
29 6074-10 6062-51 Z:éf; 1 2 57 7 64
30 6074-10 607M-10 637P-10 p 106 24 130
31 6074-10 6115-10 637G-10 1 86 18 104
32 6074-10 637G-10 1 1 82 6 88
33 6074-10 Intle':l;-gos 6200-10 1 2 78 19 96
34 6078-10 607M-10 637G-10 1 2 78 3 81
35 6078-10 6091-51 1 1 66 70
36 6078-10 6913-10 1 1 93 98
37 6078-10 6960-10 709G-10 1 2 87 19 107
38 6078-10 6970-10 Z:éfg 1 2 57 59 117
39 6078-10 GRA-Grajau 7710-10 6?;]- 1 3 70 15 86
40 6078-10  GRA-Grajau 857P-10 1 62 10 72
41 6115-10 1 93 0 93
42 6115-10 6115-10 GGr:Jf:_u 1 2 89 4 94
43 | 6115-10 6115-10 GGr:gu 621%0' 1 3 136 37 174
44 6115-10 637G-10 4 1 85 21 106
45 6115-10 GRA-Grajau 3 1 58 9 67
46 6115-10 GRA-Grajau 6200-10 3 p 64 11 74
47 6115-10 GRA-Grajau 6291-10 1 2 69 30 99
48 6115-10 GRA-Grajau 637A-10 1 2 74 14 88
49 6115-10 GRA-Grajau 637G-10 1 2 58 26 84
50 6115-10 GRA-Grajau 6475-10 3 2 70 12 82
51 6115-10 GRA-Grajau 677A-10 2 2 77 16 93
52 6115-10 GRA-Grajau 7040-10 1 2 58 16 74
53 6115-10 GRA-Grajau 7710-10 1 2 76 14 90
54 6115-10 GRA-Grajau 8700-10 1 2 46 24 70
55 6726-10 5362-10 6913-10 87150C_ 3 103 23 126
56 6726-10 5362-23 637G-10 1 108 44 152
57 6726-10 5362-23 637J-10 1 72 5 78
58 6726-10 5362-23 709G-10 2 140 30 169
59 6726-10 6061-10 6970-10 621%0- 1 3 62 44 106
60 6726-10 6074-10 INT- 1 2 95 17 112
Interlagos
61 | 6726-10 6115-10 GGr:gu 62?' 1 3 75 28 103
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TABELA 34 — CONTINUACAO

4 Tempo med. Tempo
R:ta Modo 1 Modo 2 Modo 3 M?Ido Usu:rios Tra:isaf:rén deslo::ment tran:fi::é'::i:emed. tv(::agle(ri:
o (min) med.
62 6726-10 637G-10 5 1 88 16 104
63 6726-10 6913-10 1 1 45 54
64 6726-10 GRA-Grajau 4 1 69 74
65 6726-10 GRA-Grajau 609F-10 1 2 67 12 78
66 6726-10 GRA-Grajau 609F-21 1 2 78 17 95
67 6726-10 GRA-Grajau 6200-10 1 2 85 12 97
68 6726-10 GRA-Grajau 6451-10 4 2 65 22 87
69 6726-10 GRA-Grajau 677A-10 1 2 98 15 113
70 6726-10 GRA-Grajau 7710-10 2 2 76 21 97
71 675G-10 6913-10 1 1 99 14 113
72 675G-10 6913-21 1 1 69 7 76

Fonte: Autoria prépria. Dados: ARBEX (2015)

8.4.1.2 Resultados

No Grafico 26, onde o tempo total de viagem é composto pelo tempo efetivo em transito (tempo de

deslocamento médio) e o tempo em espera (tempo de transferéncia médio), observa-se que cerca de 90% dos
usudrios, que realizam o trajeto estudado, necessitam realizar uma ou duas transferéncias que apresentam
tempos com variagdo linear, porém se comparados os tempos totais de viagem, ndo hd uma variagao
acentuada entre elas.

GRAFICO 26 - RELAGAO ENTRE NUMERQ DE TRANSFERENCIAS POR TEMPO DE DESLOCAMENTO E NUMERO DE USUARIOS
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Fonte: Autoria propria. Dados: ARBEX (2015)
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Na Tabela 35 estdo apresentadas as alternativas estudadas pelos modos de transporte (6nibus e trem)
utilizados em cada etapa das viagens.

TABELA 33 - DADOS POR MODO DE TRANSPORTE, ORDENADOS POR PORCETAGEM DE USUARIOS

Tempo de Tempoﬂde ;‘:::’;Z
Modol Modo2 Modo3 Modo4 Porcenta’g.em desloc?rrilent trarls.feren.cia viagem (1)/(2)
dos usudrios o médio médio (min) P
(min) (1) meédio
(min) (2)
Onibus  Onibus 36% 83 9 92 10%
Onibus Trem Onibus 32% 70 17 87 20%
Onibus  Onibus  Onibus 11% 93 22 116 18%
Onibus Trem 10% 62 6 68 9%
Onibus 4% 69 0 91 0%
Onibus  Onibus Trem 4% 75 22 97 20%
Onibus  Onibus  Onibus  Onibus 2% 82 34 116 30%
Onibus Trem Onibus  Onibus 1% 70 15 86 18%

Fonte: Autoria propria. Dados: ARBEX (2015)

Aqui destacam-se duas alternativas, a primeira com 36% dos usudrios que utilizam dois 6nibus e a
segunda que apresenta 32% dos usuarios que utilizam os modos Onibus-trem-6nibus para alcancarem seus
destinos. Esta ultima apresenta critérios como custo, tempo e nimero de transferéncias maiores que a
primeira, porém apresentam tempo total de viagem semelhante, o que sugere uma maior qualidade da
viagem quando utilizado o modo trem para compor o trajeto.

Na Tabela 36 estdo dispostas as linhas utilizadas como primeiro modo de transporte pelos usuarios, as
linhas mais utilizadas: 6726-10 JD. GAIVOTAS - TERMINAL GRAJAU e 6115-10 CANTINHO DO CEU - TERMINAL
GRAJAU sdo operadas por micro-6nibus e uma maior frequéncia com destino ao terminal Grajau.

TABELA 34 - PRIMEIRO MODO UTILIZADO POR PORCENTAGEM DE PASSAGEIROS

Modo 1 Porcenta’g‘em
dos usudrios
6726-10 27%
6115-10 23%
6034-10 13%
5362-23 13%
5362-10 8%
6074-10 8%
6078-10 7%
675G-10 2%

Fonte: Autoria propria. Dados: ARBEX (2015)

Na Tabela 37 estdo os segundos modos utilizados pelos usudrios em que 43% utilizam a transferéncia
para o trem na estacao Grajau e 13% utilizam a linha 637G-10 - GRAJAU — PINHEIROS, que tem como ponto
inicial o Parque Residencial Cocaia, mais préoximo ao Cantinho do Céu.
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TABELA 35 - SEGUNDO MODO UTILIZADO POR PORCENTAGEM DE PASSAGEIROS

Modo 2 Porcentagem

dos usuadrios
GRA-GRAJAU 43%
637G-10 13%
6913-10 7%
5362-23 4%
6115-10 4%
607M-10 3%
5362-10 2%
637J-10 2%
637P-10 2%
6400-10 2%
6505-10 2%
856R-10 2%
OUTROS (14) 14%

Fonte: Autoria propria. Dados: ARBEX (2015)

A combinacdo do primeiro com o segundo modo (Tabela 38) revela que 40% dos usuarios utilizam o
trem como segundo modo por meio de trés linhas de 6nibus.

TABELA 36 -COMBINAGAO DO PRIMEIRO E SEGUNDO MODO UTILIZADO

Modo 1 Modo 2 Porcenta,gfem

dos usuarios
6115-10 GRA-Grajau 16%
6726-10 GRA-Grajau 13%
6034-10 GRA-Grajau 10%
6726-10 637G-10 5%
6115-10 637G-10 1%
6726-10 5362-23 4%
Outros (41) 48%

Fonte: Autoria propria. Dados: ARBEX (2015)

8.4.2 Levantamento pelos aplicativos Google Maps e Moovit

Para uma analise mais detalhada das alternativas de transporte entre a comunidade Cantinho do Céu e
o Distrito Itaim Bibi, é definido como ponto de partida, a Rua Universal 46 - Cantinho do Céu - Grajau, e um
ponto de destino, Rua Jodo Cachoeira 389 -Vila Nova Concei¢do - Itaim Bibi, com hordrio de chegada ao
destino as 7h.

Com auxilio dos aplicativos Google Maps e Moovit, sendo esse Ultimo um aplicativo que auxilia na
criacdo de rotas com alternativas do transporte publico, ambos baseados nos dados fornecidos pela SPTrans,
sdo definidas as possiveis rotas, separadas em duas categorias, as realizadas somente com 6nibus e rotas
realizadas com a integracao entre os modos Onibus e trem, para se avaliar as diferengas entre tempos e
percepcdo de qualidade pelos usuarios.
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8.4.2.1 Alternativas somente pelo modo énibus

Na Tabela 39, esta o resumo do levantamento das alternativas que apresentam somente o modo
Onibus, que sdo todos realizados pelas mesmas vias, apresentado na Figura 41.

TABELA 37 - ALTERNATIVAS DE ROTAS - SOMENTE MODO ONIBUS

. 10 Temp 29 Tempo Total Tempo de ehsm.era T.":mpo de Tempo total
Alternativa AL o A . . . - Transferéncia caminhada total . .
Onibus L Onibus (min) (min) . . estimado (min)
(min) (min) (min)

1 6078-10 37 6913-21 46 83 12 15 107

2 6074-10 42 6913-10 61 103 8 33 147

3 5362-23 79 516N-10 21 100 9 22 137

4 5362-23 40 856R-10 43 83 8 16 131

Fonte: Google Maps

FIGURA 41 - TRAJETO SOMENTE PELO MODO ONIBUS

[=-o1s]
R. Jodio Cachoeira, 3892-
(73) - Vila Nova Concei¢ao Py

X1

Diadema

R Universal 49 -
Cantinho do Céu

Google %
Fonte: Google Maps

Na Tabela 40 estdo apresentados os trajetos detalhados:
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05:13-07:00
(= 807810

Alternativa 1

1h 47 min
= 891321 £

03:18 de R Universel, 49

RS3,50

05:13

05:18

05:55

06:07

07:00

8
®

# 10 min

R. Universal

R. Universal, 49

6078-10 | em diregdo a Shop. Interlagos

v 37 min (24 paradas)

Av. Sen. Teotdnio Vilela, 3161

Ape

Cerczade2min
Loureiro Rosa B/C

6913-21 | em direg3o  ltaim Bibi (circular)

v 45 min (32 paradas)
R. Joaquim Floriano, 308

Ape
v

R. Jodo Cachoeira, 389 - Vila Nova
Conceigdo

TABELA 38 - ALTERNATIVAS DETALHADAS SOMENTE PELO MODO ONIBUS

Alternativa 2

04:35-07:02 2h 27 min
£ R eore0 o @ 6%1310 > £
04:56 de R Demas Zitta, 904
R$350 £ 33 min
04:35 O R. Universal, 49 - Cantinho do Céu
b E Apé
e v Cercade 14min, 1.0km
04:36 R. Demas Zitto, 904
b 6074-10| em diregZo & Estagio Jurubatuba
v LZmin (30 paracas
05:38 Marly O. Cobra B/C
s
05:46 Rio Bonito Esquerda B/C Central
m 6512-10| em diregdo & Terminal Bandeira
v 1hlmn(3 3cas
06:47 Parada J.k. B/C
£ E Ape
85V, Cercade 15min, 1.2km
0702 @ R. Jodo Cachoeira, 389 - Vila Nova

Conceigao

Alternativa 3

04:49-07:06 2h17 min
£ o @ 536223 @& S16N-10
0513 de R. Demas Zitto, 904
RS3,50 £ 22 min
0449 O R.Universal, 49 - Cantinho do Céu
£ o5 Apé
o Cercade 14min. 1.0km
05:13 R. Demas Zitto, 904
] 526222 em diregdo & Vicents Rao
v 1 h18min (54 paradas
06:32 Ana Catarina C/B
£ 5 oApe
¢ CercageSmin
06:41 Av. Prof. Vicente Rao, 88
= 516N-10 | em direg30 & Praga Dom Gastdo
v 22min (1 paradas
07:03 R. Joaquim Floriano, 724
£ E Apé
~ i Cercade3min,. 250m
0706 @ R.Jodo Cachoeira, 389 - Vila Nova

Conceigado

Alternativa 4

2h 11 min

04:50-07:01
£ > @ 538223 .« @ 856R-10
05:13 de R. Demas Zitto, 904
RS3,50 £ 16 min
04:50 9 R. Universal, 49 - Cantinho do Céu
: o200 ~SUI0 - o~
.
.
% 2 Ape
® v Cercade 13min, 1.0km
.
L
L
.
0513 Q R.Demas Zitto, 904
o 5362-23 | em diregio 2 Vicents Rzo
v S min (37 izs
060
06:15 Vitor Manzini B/C - Parada 2
=] 856R-10 =m dirsgdo 2 Lap:
v 43 min [18 paradas)
06:58 O R. Joaquim Floriano, 724
.
L
£ o Apé
® v Cercade3min,250m
L
L
.
L d
0701 ® R.Jodo Cachoeira, 389 - Vila Nova

Conceigédo
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8.4.2.2 Alternativas pelos modos 6nibus e trem

Na Tabela 41 estdo resumidas as alternativas que consideram os modos trem e Onibus.

TABELA 39 - ALTERNATIVAS DE ROTAS - MODOS ONIBUS E TREM

Tempo de espera Tempo de Tempo
. 12 Tempo Tempo 20 Tempo Total p n p_ .p Total
Alternativa ~ X Trem X ~ . R X - Transferéncia caminhada .
Onibus (min) (min) Onibus (min) (min) . . estimado
(min) total (min) .

(min)

1 6074-10 37 Cfggﬂ 24 637A-10 3 64 27 21 112

2 6115-41 25 CII_D(')I';VI 27 637A-10 3 55 31 18 104

3 6115-10 36 Cfggﬂ 27 637A-10 3 66 16 19 101

4 6726-10 24 CII_D(')I';VI 30 5119-10 3 57 29 18 104

Fonte: Google Maps

FIGURA 42 - TRAJETO DAS ALTERNATIVAS - MODOS ONIBUS E TREM
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Fonte: Google Maps
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Alternativa 1

5:18 AM-7:00 AM
£ @ eo7a0 @ S & 637210
£

5:34 AM from R. Demas Zitto, 904
R$5.45

1h 42 min

& 21 min

518 AM

Cantinho do Céu

5:34 AM R. Demas Zitto, 904

6074-10 | towards Estagdo Jurubatuba

“ 37 min (26 stops,

611 AM Ay, Pres. Jodo Goulart, 679

6:19 AM Primavera-interlagos

BB to=rds Osasco

6:43 AM

6:48 AM

6:31 AM

0
Dececrrsre s Om— et e s s —— e —— st ete e

7:00 AM R. Jodo Cachoeira, 389 - Vila Nova
Conceigdo

5:16 AM-7:00 AM
£ > @ 61154

£

TABELA 40 - ALTERNATIVAS DETALHADAS PELOS MODOS TREM E ONIBUS

Alternativa 2

1h 44 min
2 R R 53710

5:43 AM from R. Francisco Montesuma, 171

R$5.45

516 AM

5:43 AM

8108 AM

616 AM

6:43 AM

B:48 AM

651 AM

T-00 AM

£ 18 min

Cantinhe do Céu

R. Francisco Montesuma, 171

6115-41 | towards Terminal Grajau

» 25min (2

Terminal Grajad - Pmv 11

Grajad

I tovards Osasco

9 stops;

Av. Das Nagdes Unidas, 13575

wards Term. Pinheiros

R. Jodo Cachoeira, 389 - Vila Nova
Conceigdo

5:19 AM-7:00 AM
£ [ 611510

£

Alternativa 3

1h 41 min
=l [cPTMLO9 |

= 637410

5:32 AM from R. Francisco Montesuma, 171

R$5.45

5019 AM

5:32 AM

6:08 AM

6:16 AM

6:43 AM

648 AM

6:51 AM

7:00 AM

& 19 min

@

@sssrt sttt s Om— s EE S — S —

Cantinho do Céu

R. Francisco Montesuma, 171

6115-10 | towards Terminal Grajau

w35 min (271 stops

Terminal Grajad - Pmv 12

Grajad

I tov.ards Osasco

w27 min (@

Vila Olimpia

Av. Das Magées Unidas, 13575

vards Term. Pinheiros

R. Jodo Cachoeira, 389 - Vila Nova
Conceigdo

Alternativa 3
515 AM-700 &AM
oo emzen o

= s11%10

1 h 45 min

S24 AN o AL Demias: 270, w0

AES4s 12 min

515 As

K. De=mrens Zotba, 904
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£ il
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8.4.3 Calculo do nivel de servico das alternativas levantadas

Para as alternativas de rotas apresentadas, sdo calculados os niveis de servico para cada indicador
apresentado no item 8.3.1.1.

O Indicador 1 - Acessibilidade basica é calculado de forma direta, por meio do tempo de caminhada
para acessar os pontos inicias dos trajetos, como apresentados na Tabela 43.

TABELA 41 - NIVEL DE SERVICO - ACESSIBILIDADE BASICA DAS ALTERNATIVAS

Indicador 1 Alternativa Tempo de acesso a pé (min) Nivel de Servico
1 5 C
A L 2 14 E
Somente Onibus 3 14 E
4 13 E
1 9 D
A . 2 7 C
Onibus e Trem 3 7 C
4 9 D

Fonte: Autoria propria. Dados: Google Maps

Para o indicador 2 - Tempo de viagem, que compara a relagdo entre o tempo de viagem realizado pelo
modo individual e pelo coletivo, é apresentado na Figura 43 o trajeto realizado pelo modo individual
motorizado.

FIGURA 43 - TRAJETO REALIZADO PELO TRANSPORTE INDIVIDUAL
2 '
Itaim Bibi

(i7g] A

S @m1-2h

276 km

Zooldgico de Sao Paulo
: a
‘
A
q
I/%oe.‘-
Diadema

Cantinho do Céu
Google

Fonte: Google Maps
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Existem trés principais alternativas, com uma distancia aproximada de 27 km e tempos com grandes
variagles, entre 50 min a 2 horas de viagem, que é explicada pela variabilidade das informagGes de
congestionamentos do Google Maps. As informacbes do trajeto com menor tempo maximo, 1h40min, sdo
mostradas na Figura 44. Entende-se aqui, que o usudrio escolheria essa op¢ao, devido ao seu menor tempo.

FIGURA 44 - INFORMACOES DE TEMPO DO TRAJETO REALIZADO PELO MODO INDIVIDUAL

= viz Av. das Nagoes 50 min - 1 h 40 min

aiguenboim
Fonte: Google Maps

Devido ao seu tempo relativamente proximo de algumas opg¢des de transporte coletivo, o nivel de
servico para esse critério se mostra em patamares aceitaveis, como mostrado na Tabela 44.

TABELA 42 - NIVEL DE SERVICO — TEMPO DE VIAGEM PARA AS ALTERNATIVAS

indicador 2 Alternativa Tempo de .viagem TP Tempo de.viagem Tl P/TI Nivel.de
(min) (min) Servico
1 107 100 1,07 B
Somente 2 147 100 1,47 D
Onibus 3 137 100 1,37 D
4 131 100 1,31 C
1 112 100 1,12 C
~ . 2 101 100 1,01 B
Onibus e Trem 3 104 100 104 =
4 104 100 1,04 B

Fonte: Autoria prépria. Dados: Google Maps

O Indicador 3 — Diretividade é calculado a partir do nimero de transferéncias entre modos de
transporte, desconsiderando o modo a pé, na Tabela 45 sdo apresentados esses valores.

TABELA 43 - NIVEL DE SERVIGO — DIRETIVIDADE PARA AS ALTERNATIVAS

Indicador 3 Alternativa N2 de transferéncias Tempo de espera (min) Nivel de Servico
1 1 10 D
A . 2 1 4 B
Somente Onibus 3 1 4 B
4 1 8 C
1 2 8 E
~ . 2 2 11 E
Onibus e Trem 3 5 11 E
4 2 20 E

Fonte: Autoria propria. Dados: Google Maps
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8.4.3.1 Agregacdo dos indicadores de nivel de servico

ALTER (1976) fornece uma metodologia de agregacdo dos indicadores de nivel de servico, calculados
anteriormente, para que se possa utiliza-los de uma forma apropriada para a avaliacao de qualidade.

Para cada classificacao de nivel de servigo sdo associados pontos apresentados na Tabela 46.

TABELA 44 - PONTOS DE CADA CLASSIFICAGAO DE NIVEL DE SERVIGO

Nivel de servicos Pontos
5

m oo w >

OR N W b

F
Fonte: (ALTER, 1976)

Analogamente, sdo apresentados pesos para cada indicador na Tabela 47:

TABELA 45 - PESOS DOS INDICADORES DE NfVEL DE SERVICO

Indicador Peso
1 - Acessibilidade basica 2
2 - Tempo de viagem 3
3 - Diretividade 2

Fonte: (ALTER, 1976)

Destaca-se o maior peso para o indicador 2, que tem sua avaliagao sobre o tempo de viagem, um dos
mais impactantes sobre a percep¢do da qualidade do sistema de transporte. Neste calculo ndo foram incluidos
fatores importante para a qualidade do transporte publico como, por exemplo, a densidade de passageiros
nos onibus, pela impossibilidade de levantar com precisao esse tipo de informagao.

Ao final, o nivel de servico agregado é calculado pela multiplicacdo do peso do respectivo indicador
pela pontuagdo da sua classificagdo e divide-se pela soma dos pesos dos indicadores, o qual equivale ao seu
nivel de servico. Essa agregacdo é mostrada na Tabela 48.

TABELA 46 - AGREGAGAO DOS INDICADORES CALCULADOS

Alternativa Indicador 1 Indicador 2 Indicador 3 Nivel de servigo agregado
1 C 6 B 12 D 4 C
~ . 2 E 2 D 6 B 8 D
Somente Onibus 3 E 5 b 6 8 8 b
4 E 2 C 9 C 6 D
1 D 4 C 9 E 2 D
~ . 2 C 6 B 12 E 2 C
Onibus e Trem 3 c 6 8 12 . 5 C
4 D 4 B 12 E 2 C

Fonte: Autoria prépria

As alternativas com a utilizacdo somente do modo 6nibus sdo muito impactadas pelo indicador de
acessibilidade basica, pois os 6nibus de maior capacidade ndo possuem trajeto interno a comunidade, que
gera a necessidade de um maior deslocamento para acessa-los. Em uma comparativa com os dados de
bilhetagem do item 8.4.1, os usudrios optam em utilizar como primeiro modo os micro-6nibus que operam
internamente a comunidade e realizar a transferéncia para veiculos de maior capacidade em bairros préximos.
Um fator que pode influenciar na escolha do modo somente Onibus é a tarifa que permite embarque
integrado, em até quatro linhas de 6nibus e em até trés horas, sem o pagamento de uma tarifa adicional,
conforme constatado nas entrevistas de campo.
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As alternativas que utilizam os modos Onibus e trem, apresentam, em geral, um melhor nivel de
servico devido aos seus tempos de viagem, equipardveis ao transporte individual motorizado, e apesar de
apresentarem maiores tempos de transferéncia, os dados de bilhetagem indicam que os usuarios continuam
optando por esta alternativa. Uma hipdtese é que a questdo da confiabilidade afeta a decisdo desses usuarios,
que preferem fazer mais transferéncias para acessar um modo com maior confiabilidade no tempo de viagem
total, incluindo os tempos de espera. O resultado da agregacdo, nota-se que as alternativas levantadas pelos
aplicativos apresentam niveis baixos, C e D, de nivel de servico. Uma baixa qualidade no servigo de transporte
coletivo impacta no seu objetivo de reter os seus atuais e atrais novos usuarios, e que pode influenciar em
uma migracao para transporte individual por aqueles que possuem condic¢des para tal.

8.4.4 Avaliagdo da distribuigao fisica dos pontos de parada de 6nibus

Com auxilio da base de dados das paradas de Onibus da SPTrans, é realizada uma avalia¢do de
cobertura desse tipo de infraestrutura cujo indicador foi apresentado na Tabela 2. Para tal, é analisada a
proporg¢do de domicilios da cidade que esta atendida a uma distancia de 400 metros de um ponto de parada.

Existem cerca de 18900 pontos de parada de 6nibus na cidade, mostrados na Figura 45, e sua
cobertura a um raio de 400 metros na FIGURA 46. De um modo geral, se visualiza que hd uma grande
cobertura da drea urbanizada da cidade, por meio do cdlculo do indicador de sustentabilidade social, com
auxilio do software Quantum GIS, essa cobertura é de 98% dos domicilios da cidade que representa um
ndmero de 3.517.975 domicilios.

FIGURA 45 - PONTOS DE PARADA DA CIDADE DE SAO PAULO FIGURA 46 - COBERTURA DOS PONTOS DE PARADA EM UM RAIO
DE 400 M

Legenda

[ Area de cobertura paradas com raio de 400m
[ Municipio de Sao Paulo

Fonte: Autoria propria. Dados: SPtrans

Fonte: Autoria propria. Dados: SPtrans e Censo IBGE 2010

Quando somente distrito Grajau é analisado, esse indicador diminui para 76%. Isso se deve ao fato do
distrito apresentar duas dreas distintas de ocupacdo, a primeira sendo a uma darea continua de urbanizacao,
com maior cobertura pelos pontos de parada, e a segunda sendo uma area de baixa densidade populacional
em meio as areas de florestas remanescentes. Entende-se que pela natureza mista de ocupacdo do distrito, ha
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a necessidade de politicas do sistema de transporte distintas para cada area para visar um atendimento mais
igualitdrio para a populagdo.

Na Figura 47 estd apresentada a frequéncia de veiculos acumulada para os pontos de parada da
cidade, que representa a somatdria das frequéncias das linhas que atendem cada ponto de parada. Para o
distrito do Grajau, nota-se uma grande concentracao na oferta de transporte coletivo na via arterial Av. Dona
Belmira Marin.

FIGURA 47 - FREQUENCIA DE VEICULOS ACUMULADA PARA OS PONTOS DE PARADA

I Frequéncia por ponto de parada [vei/h]

0 25 5 75 10km
[ e m—

Fonte: Autoria propria. Dados: SPtrans e Censo IBGE 2010
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8.4.5 Aplicagdo de pesquisa de qualidade e visita em campo

A motivacdo para a aplicagdo da pesquisa de campo é conhecer a percepc¢do do usuario, além de vivenciar
o uso das rotas utilizadas pelos moradores do Cantinho do Céu, para garantir a aplicabilidade das propostas de
melhorias realizadas nesse estudo. Ela foi realizada por meio da aplicacdo de um questiondrio nos usuarios
que estavam nos pontos inicias de rotas pré-determinadas, o que possibilitou analisar ndo somente as
respostas das entrevistas, como também obter uma percepcao do entrevistador em relacdo a fatores
importantes da acessibilidade, como calgadas, limpeza e outros.

8.4.5.1 Questiondrio

A QualiOnibus - Pesquisa de Satisfagdo (EMBARQ BRASIL, 2014) foi utilizada como referéncia e que
tem o objetivo de avaliar a satisfacdo dos usuarios do transporte coletivo, de forma qualitativa e quantitativa.
Baseada na literatura técnica e em melhores praticas nacionais e internacionais, € uma ferramenta para as
cidades que para conhecer os fatores que mais impactam a qualidade do servico de transporte coletivo na
visdo dos clientes. Sua utilizacdo sistemdtica pelas cidades brasileiras levara a padronizacdo da coleta de
dados, o que possibilita um processo de benchmarking. Este processo identifica problemas e boas praticas
comuns e, assim, promove a troca de experiéncias e a proposicao de solu¢des para melhoria da qualidade no
transporte coletivo.

Também é utilizado como referéncia o questionario do aluno de graduacao, Pedro Logiodice, do curso
de engenharia civil da EPUSP (LOGIODICE, 2015), devida a sua facil aplicacdo e customizacdo a cidade de Sdo
Paulo. O questionario aplicado estd no ANEXO I.

No dia 09/09/2015 foi realizada a pesquisa no Cantinho do Céu. Ao total foram aplicadas nove
entrevistas com usudrios dos trajetos cujos resultados estdo no ANEXO Il. Houve uma grande dificuldade de
aplicacdo, devido ao tempo entre 6nibus no ponto inicial, pois o intervalo de saida entre 6nibus era muito
curto, menor que cinco minutos, o que dificultou a aplicacdo de mais entrevistas.

8.4.5.2 Resultados

A aplicagdo dos questionarios foi considerada positiva, pois foi possivel conhecer o usudrio e as
condicbes dos pontos onde é realizado o embarque, que mostraram muitas deficiéncias como ma sinalizacao,
nado possuirem cobertura, falta de informagdes sobre as linhas e sobre os horarios de saida. As vias de acesso
sdao mal conservadas com calgadas muito estreitas com existéncia de buracos.

Foram analisados a percepgdo em relagdo a trés caracteristicas dos pontos de parada:

e Informacgdo: Placas de informacgdes sobre a linha e sinalizagdo do ponto;
e Conforto: Cobertura, locais para sentar e limpeza;
e Acessibilidade do usuario: lluminacdo, calcadas de acesso.
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Informagao:

Nas rotas percorridas, foi verificada uma certa discrepancia entre informag¢Ges nos pontos inicias,
sendo que para dois deles havia informagdes sobre a linha e em um deles, o da linha 6115, ndo havia sequer a
sinalizagdo que o local era um ponto inicial, onde os usuarios citaram como referéncia a placa de um bar,
como mostrado nas figuras a seguir:

FIGURA 48 - PONTO INICIAL DA LINHA 6115

15

rans
Central 156

e —

Fonte: Autoria prdpria

FIGURA 49 - PONTO INICIAL DA LINHA 6078 FIGURA 50 - PONTO INICIAL DA LINHA 6074

Fonte: Autoria propria Fonte: Autoria prépria

97



Em relagdo a sinalizacdo do proprio ponto, constatou-se que ha uma precarizagdo dos pontos de
parada a medida que se avanca para as regides periféricas da cidade, como indicados nas figuras a seguir

FIGURA 51 - SEGUNDO PONTO DA LINHA 6074

Fonte: Autoria prdpria

FIGURA 52 - QUARTO PONTO DA LINHA 6074

FIGURA 53 - PONTO PROXIMO DA ESTAGAO GRAJAU DA
CPTM

A

5
4~/

Fonte: Autoria proépria

Fonte: Autoria propria
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Conforto

Nos pontos iniciais das linhas 6074 e 6078, os pontos possuem coberturas, somente na linha 6078 que
existem locais para sentar, ja no ponto inicial da linha 6110, ndo ha nem lugar para sentar nem cobertura. Em
relacdo a limpeza, todos os pontos estavam sujos, mostrando a falta de conservagao do local.

FIGURA 54 - PONTO INICIAL DA LINHA 6078

Fonte: Autoria prépria
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Acessibilidade dos usuarios

Os pontos no Cantinho do Céu, em geral, ndo possuem calgadas adequadas para o acesso dos
usudrios, com degraus e buracos, porém isto também é reflexo da pavimentacdo falha destes locais, ndo
somente nas calcadas. Além disto, os pontos sdo mal iluminados e ndo sdo adequados para pessoas com
deficiéncia. A seguir algumas figuras que mostram o acesso aos pontos:

FIGURA 56 - PONTO COM DEGRAUS PARA ACESSO

Fonte: Autoria prépria

FIGURA 57 - PONTO COM VAO GRANDES E ALTOS

Fonte: Autoria prépria
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8.4.5.3 Estacdo Grajau

A estacdo Grajal da CPTM é um local de transferéncias para a demanda de viagens Grajau- Itaim Bibi.
A estacdo possui equipamentos de acessibilidade como elevadores e escadas rolante. Além disso, os
funcionarios sdo instruidos a ajudar as pessoas com deficiéncia e existem vagdes preferenciais para pessoas

com deficiéncia, gestantes e idosos. A estacdo também possui indicacbes para deficiente visuais nas
plataformas.

FIGURA 58 - ACESSO AOS ELEVADORES PARA OS CADEIRANTES

ey

Fonte: Autoria prépria

FIGURA 59 - INDICAGAQ PARA SAIDAS PARA CADEIRANTES

Fonte: Autoria propria
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FIGURA 60 - INDICAGAO DAS LINHAS PREFERENCIAIS

Fonte: Autoria prépria

FIGURA 61 - ESCADAS E ESCADAS ROLANTES

|!

Fonte: Autoria prépria
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FIGURA 62 - INDICAGOES NO CHAO PARA DEFICIENTES VISUAIS

Fonte: Autoria propria

Também transmite a sensa¢do de limpeza e organizagdo. Com lixeiras especificas para reciclagem,
como mostrados nas figuras a seguir:

FIGURA 63 - LIXEIRAS PARA SEPARAGAO DE RESIDUOS

Fonte: Autoria proépria
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A estacdo também é bem sinalizada e o terminal possui informacdes claras para os usuarios:

FIGURA 64 - SINALIZAGAO NO TERMINAL GRAJAU

Fonte: Autoria propria

FIGURA 65 - HORARIO DE PICO - 6H30 DA MANHA

Das 6h 4 g
de 2 a 6 fairy
(exceto

Fonte: Autoria prépria
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FIGURA 66 - CATRACAS E SINALIZAGAO NA ESTAGAO GRAJIAU

Fonte: Autoria propria

Porém, a sensacao de conforto so é percebida pelo usuario em horarios fora de pico, pois nos horarios
de pico ela encontra-se lotada, devido a grande demanda. Durante a pesquisa de campo, a esta¢do foi visitada
as 6h30 e as 9h30, e, como mostrado nas figuras a seguir, muitas pessoas esperam mais de um trem para
poder embarcar, além dos vagées estarem sempre superlotados nesses horarios visitados.

FIGURA 67 - CATRACAS NO HORARIO DE PICO

Fonte: Autoria propria

De uma forma geral, a pesquisa de campo ajudou a verificar as informacGes em relacdo aos tempos
das rotas, além de conhecer o usudrio das rotas e ter uma percep¢do mais proxima ao que vivenciam no seu
dia-a-dia.
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Foi observado que os 6nibus trafegam em faixas exclusivas junto a calgada. Além disso, observou-se
que a frequéncia das linhas 6074 e 6115 sdo altas, gerando poucas filas nos pontos iniciais. O que mostra que
o percurso do Grajau — Cantinho do Céu, até a regido da estacdo Grajau, ndo sofre grandes problemas com
relagao a disponibilidade de veiculos nas linhas. Nao foram observados congestionamentos nas vias durante a
visita, de forma que a linha de 6nibus pode percorrer o trajeto com uma velocidade comercial compativel com
a operacao normal do servico.

Existem muitos problemas nos pontos de parada, principalmente em relagdo a sinalizacdo,
acessibilidade e informacdao ao usudrio. De modo geral, ndo somente os pontos possuem problemas de
acessibilidade, mas também a regido onde eles se encontram; estes problemas sdo verificados em regides
mais periféricas, como os pontos iniciais, o que é uma problemdtica mais ampla. A iluminagdo sdo precarias e
podem ser melhoradas e é necessario melhores informacdes aos usudrios.

A estacdo Grajau da CPTM é bem equipada e sinalizada, ela possui equipamentos para deficientes
fisicos, tanto para mobilidade quanto para informacdo, como apresentados no item anterior. Porém, durante
o horario de pico da manh3, ela encontra-se superlotada, devido a demanda da regido, o que transforma a
viagem do usuario cansativa e desconfortdavel.
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9 ANALISE DOS PROJETOS PREVISTOS PARA O DISTRITO GRAJAU E PROPOSICAO DE
MELHORIAS NA ACESSIBILIDADE PARA A REGIAO ORIGEM

9.1 A PoLiTiIcA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (MINISTERIO DAS CIDADES, 2012) pode ser entendida como
uma série de medidas que visam melhorar e facilitar o acesso ao espaco urbano, diminuindo a segregacao
social e espacial, através da priorizacdo do transporte coletivo e dos modos ndo-motorizados de forma
sustentdvel. Apoia-se em trés principios bdsicos: desenvolvimento urbano, sustentabilidade ambiental e
inclusao social.

Este texto, promulgado na forma da lei n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, contém diretrizes a serem
seguidas pelas administragdes publicas. Um dos pontos principais estabelecidos é a exigéncia de priorizacao
dos transportes publicos, em detrimentos dos individuais, em particular dos automoveis, sendo que os
recursos devem ser destinados a medidas que facam valer esta prioridade.

A lei da diretrizes para a forma como os sistemas de transporte devem ser planejados, sendo
necessaria uma avaliacdo de seu papel como estruturador da distribuicdo espacial das cidades. Portanto deve-
se estar ciente de que as decisOes tomadas deverdo ser baseadas em uma visdo integrada as outras politicas
ligadas ao desenvolvimento urbano, como o uso e ocupacao do solo e a politica habitacional.

9.2 O PLaNoO DIRETOR DE SAO PAuLO

Apds extensiva discussdo com a sociedade, foi aprovado recentemente pela Camara Municipal de Sao
Paulo o Plano Diretor, lei urbanistica que direcionard os rumos do crescimento da cidade nos préximos 16
anos. Com importantes mudangas na forma como a cidade se desenvolvera nos préximos anos, o plano se
adapta a sua realidade atual, aproveitando de forma mais eficiente seus recursos, sua infraestrutura,
atendendo as necessidades da popula¢do, usando ferramentas para diminuir a segregacdo territorial da
populagdo, e protegendo o meio ambiente e recursos naturais da regido.

Com relacdo ao transporte, no Plano Diretor da cidade de Sdo Paulo sdo determinadas diretrizes que
concordam com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Destaca-se a prioridade dada ao transporte coletivo
e todo o estudo feito com objetivo de ajustar a distribuicdo de oferta de emprego e moradias no espago
urbano, em funcdo da infraestrutura de transporte publico existente, e da que sera criada ao longo dos
proximos anos.

Sdo estabelecidos os chamados Eixos de Estruturagdo da Transformacdo Urbana, a fim de se obter um
aproveitamento mais eficiente do solo urbano ao longo dos eixos e terminais de acesso dos meios de
transporte coletivo de média e alta capacidade. Para isso serdo utilizadas diversas ferramentas que direcionam
o desenvolvimento desses eixos.

O Plano Diretor estimula o adensamento das regides entorno dos eixos de transporte através da
liberacdo do coeficiente de aproveitamento maximo, ou seja, a drea construida poderd ser até quatro vezes a
area do terreno, e oferecendo-se descontos na Outorga Onerosa do Direito de Construir, promovendo a
producdo imobilidria. Serdo também criados incentivos no sentido de se equilibrar o nimero de empregos e
moradias nos eixos.

Outra forma clara onde verificamos o favorecimento do transporte publico, minimizando o uso do
carro é a limitagdo das areas de estacionamento e vagas de garagem nos Eixos, desestimulando viagens diarias
com veiculo préprio com origem ou destino nestas regioes.

Também é possivel observar o aspecto de integracdo das politicas que deverdo ser seguidas com base
no Plano Diretor, na medida em que foram pensadas as necessidades de se adensar a ocupacdo da regido mais
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central, mais bem servida de infraestrutura e equipamentos urbanos, ao passo em que se contera a expansao
horizontal da cidade, portanto diminuindo as distancias das moradias e locais de trabalho. Observa-se que esta
medida possui implicagGes inclusive ambientais, pois diminui o consumo de combustivel no transporte das
pessoas, contribuindo para tornar a cidade de maneira geral mais sustentdvel. No mapa da Figura 68 sao
representados os Eixos de Estruturacdo da Transformacgao Urbana:
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FIGURA 68 - EIXOS DE ESTRUTURAGAO DA TRANSFORMAGAO URBANA PREVISTOS
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Fonte:(SDMU, 2012).
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9.2.1 Projetos existentes para o distrito Grajau

Segundo o mapa da Figura 69, obtido do Plano Diretor de S3o Paulo (SDMU, 2012), esta previsto para

a regido a construcdo de corredores e terminais de 6nibus, além do prolongamento da linha 9 Esmeralda da
CPTM.

FIGURA 69 - OBRAS PREVISTAS PARA A REGIAO SUL

: Prolongamento
CPTM Linha 9

Fonte: (SDMU, 2012).

Segundo a prefeitura de S3o Paulo, que, através do sistema “Planeja Sampa” disponibiliza, entre

outras informacgdes, o andamento de projetos e metas para a cidade, atualmente, estdo em andamento os
seguintes projetos na regido:

9.2.1.1 Terminal Jardim Eliana
Também como parte do Plano Viario Sul, serd construido o Terminal Jardim Eliana, que até o

momento, foram executados cerca de 30% do projeto, que estd em fase de busca de financiamento,
licenciamento, licitagdo e desapropria¢cdes. O mapa a seguir mostra sua localizagao.
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FIGURA 70 - LOCALIZAGAO DO TERMINAL JD. ELIANA

\
“%%%“' fris g \\\\\
", / :
E]

\

/" \

Fonte: (SDMU, 2012)

9.2.1.2 Corredor de 6nibus Belmira Marin

Este corredor faz parte de um plano maior de obras vidrias localizadas na regidao do extremo sul da
cidade de S3o Paulo, o Plano Viario Sul, com execuc¢do orcamentdria de mais de RS 1,7 bilhdes. O projeto,
dividido em dois trechos, tem como objetivo a constru¢do de um corredor de 6nibus na Av. Dona Belmira
Marin, no centro da via, além de aumentar o numero de faixas para veiculos e criar uma ciclofaixa. Até o
momento ja foram executados os projetos basicos, e a fase atual é de busca de financiamento, licitacdo e
licenciamento. O mapa a seguir ilustra a localizacdo do corredor e seus trechos.

FIGURA 71 - CORREDOR DE ONIBUS BELMIRA MARIN
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Fonte: (SDMU, 2012)
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A imagem a seguir ilustra a se¢do da via proposta, contendo o corredor no centro, uma ciclofaixa, e
duas faixas para veiculos em cada sentido.

FIGURA 72 - SECAO TRANSVERSAL PREVISTA

Fonte: SP Obras

Também esta disponibilizado ao publico, no site da SP Obras o esquema da se¢do das paradas, que
terdo faixas de ultrapassagem para 6nibus e sistema de pagamento antecipado de tarifa e catracas.

FIGURA 73 - SECAO TRANSVERSAL PREVISTA PARA AS PARADAS - AV. DONA BELMIRA MARIN

Fonte: SP Obras

Para a execucdo do projeto serdo necessarias desapropriacdes de aproximadamente 300 lotes em uma
area de cerca de 55.000 m>.
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9.2.1.3 Corredor de 6nibus — Canal Cocaia

O corredor Canal Cocaia fara a conexdo entre a avenida Dona Belmira Marin, através do Terminal
Jardim Eliana, passando pela Avenida Rubens de Oliveira, atravessando a represa Billings, a Avenida Manoel
Alves Soares, e chegando no Complexo do Jurubatuba, na regido de Interlagos. J& foram executados os
projetos basicos e a licitacdo para as obras, estando atualmente em fase de busca de fonte financiamento, e
licenciamento.

FIGURA 74 - CORREDOR DE ONIBUS CANAL COCAIA
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Ponte Vitorino Goulart | 3\’%

Pedreira

Cidade Dutra

Terminal Jd. Eliana

Fonte do Mapa: Open Street Map (2015)

9.2.2 Impactos das intervengdes previstas no PDE" na comunidade Cantinho do Céu

As intervencgGes do item 9.2.1 apresentam os planos de intervencdo da cidade para a préxima década,
no distrito do Grajal, de maneira a diminuir suas barreiras de acesso para o restante da cidade e
consequentemente melhorar sua acessibilidade. Além da integracdo de uma forma mais sustentavel do seu
distrito com maior nimero de moradores, que também apresenta um dos maiores nimeros de pessoas
pobres, elas visam desenvolver as atividades econ6micas da regido, por meio do adensamento dos eixos de
transporte, e assim aumentar o nimero de oportunidades para a populagdo.

! Plano Diretor Estratégico
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As futuras estag¢oes da linha 9 da CPTM (Mendes e Varginha), que tem uma previsdo de aumentar em
110.000 usudrios por dia (STM - SP) para linha, possibilitardo uma melhor distribuicdo da demanda no seu
acesso no extremo sul da cidade, integrado também com um terminal de 6nibus na sua futura estacdo final
(Varginha). Esse fato pode atenuar o que ocorre atualmente na estagcdo Grajau, que para os horarios de picos,
tem uma capacidade menor do que o necessario, como mostrado na visita de campo descrita no item 8.4.5.3,
devido ao grande numero de linhas de 6nibus da regido serem direcionadas para o terminal Grajauq, anexo a
estacado.

O futuro terminal Jardim Eliana possibilitard uma integracdo adequada da regido do Cantinho do Céu,
e vizinhangas, ao transporte de média capacidade que serd instalado na avenida Belmira Marin, por meio do
transbordo de passageiros do atual sistema de micro-6nibus, que é necessdrio pelas caracteristicas das vias
estreitas da comunidade, para o sistema atuante com faixa exclusiva para acesso da estacao Grajau.

Sobre a implanta¢do do corredor de 6nibus, junto ao canteiro central na avenida Belmiro Marin, pode-
se visualizar um comparativo das vantagens e desvantagens sobre a implantacdo desse tipo de solucdo, do
relatério técnico Prioridade para o Transporte Coletivo Urbano (SEDU PR; NTU, 2002).

FIGURA 75 - COMPARATIVA DAS VANTAGENS E DESVANTAGENS DE FAIXAS EXCLUSIVAS JUNTO AO CANTEIRO CENTRAL

VANTAGENS DESVANTAGENS
- Néo sofre interferéncia das operagfes de carga - Necessidade de maior investimento em equi-
& descarga realizadas junto as calgadas (meic-fio); pamentos de seguranga;
- MNéo sofre interferéncia do embarque de passa- - Dificulta a implantacéo de retornos ou conver-
geiros de veiculos de passeio; sOes a esquerda;
- N&o sofre interferéncia do acesso de veiculos - Dependendo do projeto arquiteténico, pode con-
as propriedades lindeiras no lado direito da via; figurar a formagdo de uma barreira fisica ao lon-
go da via, segregando espagos urbanos adjacen-
- Nao afeta as converses de outros veiculos a tes; e
direita;
- Requer fiscalizag&o constante para evitar que
» Parmite a liberagdo do estacionamento junto ao veiculos de transporte privado invadam as faixas
meio-fio direito: exclusivas.

- Permite obter maiores velocidades operacionais
para o transporte coletivo; e

- Facilita a programacao de seméaforo com priori-
dade para o fransporte colefivo.

Fonte: (SEDU PR; NTU, 2002)
O sistema apresentara um ganho operacional devido aos seguintes fatores:

e Menor interferéncia do trafego de automodveis com o transporte coletivo;

e Paradas com maior padronizacdo e compatibilidade com os veiculos da operac¢do e cobranga
desembarcada;

e Presenca de uma faixa de ultrapassagem nas paradas, uma vez que o “tempo perdido” nesses
pontos sem possibilidade de ultrapassagem pode chegar a 50% do tempo de viagem (SEDU
PR; NTU, 2002).

Com a maior capacidade desse sistema e o transbordo de passageiros provenientes dos veiculos de
menor capacidade que circulam dentro dos bairros residenciais, se criam possibilidades de gestdo da frota
para melhorias no sistema, como mostrado na Figura 76.
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FIGURA 76 - RELACOES DA FREQUENCIA DO SERVIGO E FROTA DO SISTEMA DE TRANSPORTE

Manter frequéncia Menor frota Menor custo Menor tarifa Menor frota
Menor
tempo de X
viagem - Onibus
Manter frota Maior | menos lotados
mesma tarifa frequéncia - Menor tempo
de espera

Fonte: (STRAMBI; GUERRA, 1992)

Com a operacdo do corredor de 6nibus em canteiro central, serd possivel aumentar a frequéncia e
consequentemente os tempos de espera serdo menores o que aumentard a capacidade de transporte do eixo.
Desta forma, mais usuarios poderao ser transportados com rapidez as oportunidades de emprego das areas
centrais, reduzindo os tempos de viagem e consequentemente reduzindo as desigualdades de oportunidades
de empregos acessiveis.

O projeto que apresentara maior impacto na regidao do Grajau, e também na comunidade Cantinho do
Céu, é o futuro corredor do Canal Cocaia, que proverd uma alternativa as vias que sdo saturadas atualmente,
por meio da sobreposicdo da represa Billings pela construgdo de duas pontes. A ligacdo de maneira mais
rapida, entre o futuro terminal Jardim Eliana com o Complexo Jurubatuba, fornecerad a integracdo com a
estacdao de mesmo nome da linha 9 da CPTM, com uma melhor distribuicdo da sua demanda, e mais opgdes de
transferéncias com outras linhas de Onibus para o restante da cidade. O complexo também apresenta
oportunidades de acesso a empregos e lazer presentes na regido.

Também sdo necessdrias remogdes para implantacdo da ponte sobre a represa Billings que fard a
ligacdo da Av. Rubens de Oliveira e Av. Manoel Alves Soares, uma perspectiva da area afetada pode ser vista
na Figura 77.

FIGURA 77 - AREA AFETADA PELO FUTURO CORREDOR CANAL COCAIA

Areas de
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Fonte: Google Maps
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9.3 PROPOSICAO DE MELHORIAS EM ACESSIBILIDADE PARA O CANTINHO DO CEU

Segundo o Manual de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte Sustentdvel, publicado pelo
WRI BRASIL (2015) e fonte das boas praticas apresentadas neste item, a comunidade urbana sustentavel deve
fazer parte de um sistema vidrio aberto, onde suas vias se integrem facilmente a estrutura urbana existente.
Para que isso seja possivel, é recomendado que a maioria dos acessos a comunidade urbana sustentavel se
realize através de vias secunddrias ou locais, interligadas a um corredor estruturante, com servico constante
de transporte coletivo de qualidade.

A definicdo acima vai, em parte, ao encontro dos projetos no PDE previstos na regido, como mostrado
na analise do item 9.2.2, porém é necessario o entendimento do seu real efeito na comunidade Cantinho do
Céu, uma vez que ela apresenta uma infraestrutura precdria, conforme constatado na visita de campo
apresentada no item 8.4.5, e que nao permite uma adequada acessibilidade basica aos seus moradores.

Neste item sdo apresentadas estratégias que abordam solucdes para algumas das problematicas da
comunidade de maneira a se ter um ambiente mais sustentavel.

9.3.1 Promogdo da mobilidade ndo motorizada

Como apresentado pelo WRI BRASIL (2015), o objetivo de promover a mobilidade ndo motorizada é
incrementar o numero de viagens locais de pedestres e ciclistas, oferecendo uma experiéncia comoda, segura
e atrativa. Além disso, existem tipicamente dois trechos de viagens ndo motorizadas associados ao transporte
coletivo: um até a parada de embarque do transporte coletivo e outro da parada de desembarque até o
destino final. Existem alguns aspectos bdsicos a serem verificados nesse quesito:

9.3.1.1 Continuidade do tracado vidrio

“Uma conectividade nas vias de entrada e saida de uma comunidade provem uma maior seguranga e
comodidade aos trajetos realizados pelos pedestre e ciclistas, e pode-se adotar as seguintes
recomendagdes:

e Todas as vias que desembocam no limite da comunidade urbana, ou que a circundam, tenham
continuidade no seu interior;

e As novas vias sejam projetadas para, no futuro, permitirem a continuidade vidria e a conexdo com
a area ocupada, evitando moradias situadas nas cabeceiras das vias;

e Asvias que ddo acesso a comunidade urbana devem ter infraestrutura adequada para pedestres e

ciclistas. ”
Fonte: WRI BRASIL (2015)
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O Cantinho do Céu n3o apresenta uma conectividade das vias que a circundam, dois exemplos estdo
apresentados na Figura 78. Para melhorar essa condicdo, é necessario um plano de interligacdo dessas vias, o
gue pode envolver remocgdes de edificios que ocupem essas areas.

FIGURA 78 - VIARIO CANTINHO DO CEU E DETALHAMENTO DAS VIAS DE ACESSO

Fonte: Autoria prépria. Dados: Centro de Estudos da Metrépole e Google Maps
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A Estrada do Cocaia e Rua Francisco Inacio Solano, principais vias de acesso, apresentam uma boa
continuidade no interior da comunidade e sdo as que apresentam, quase na totalidade, os pontos de parada
para as linhas de 6nibus que atendem o local (Figura 79).

FIGURA 79 - PRINCIPAIS VIAS DE ACESSO E PONTOS DE PARADA
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Rua Francisco /\ '\/
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® Paradas de 6nibus
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Vidrio Cantinho do Céu
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Fonte: Autoria propria. Dados: Centro de Estudos da Metrépole e SPtrans

Porém é necessaria sua adequacgao, aos pedestres e ciclistas, para que estes acessem esse modo de
transporte os pontos de parada de 6nibus de forma mais adequada.

9.3.1.2 Redes para pedestres e ciclistas

“Os caminhos para pedestres e ciclistas ndo sdo exclusivamente para uso recreativo. As rotas devem
ser diretas e eficientes, planejadas em conjunto com as autoridades locais para identificar as distancias
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mais curtas possiveis entre os principais pontos de interesse e destinos.Com o objetivo de ativar os
espacos publicos e a economia local, sugere-se selecionar ruas estratégicas dos centros de bairro para
converté-las em calcaddes de pedestres ou em espacos de uso compartilhado com a mobilidade nao
motorizada.”

Fonte: WRI BRASIL (2015)

Além das recomendagdes no item acima sobre a continuidade das vias que circundam a comunidade e
adequacado das suas vias de acesso, sdao mapeados os principais pontos de interesse na comunidade, a fim de
se estabelecer uma rede que possibilite um transporte ndo motorizado internamente na comunidade. Dentre
esses pontos se destacam:

e CEU" Navegantes - Professor José Everardo Rodrigues Cosme, Rua Maria Moassab Barbour, s/n
- Cantinho Do Céu - Sao Paulo — SP

e UBS® Gaivotas - Av. S3o Paulo, 23 - Jardim Gaivotas, S3o Paulo - SP, 04849-308

e Parque Linear Cantinho do Céu, implantado durante a primeira fase de urbanizagdo da
comunidade.

FIGURA 80 - PRINCIPAIS PONTOS DE INTERESSE NO CANTINHO DO CEU (ACIMA: PARQUE LINEAR. ABAIXO UBS GAIVOTAS E
CEU NAVEGANTES)

Fonte:(ARCOWEB, 2015)

! Centro Educacional Unificado: complexo educacional, esportivo e cultural
? Unidade Basica de Saude
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Fonte:(REDE EXTREMO SUL) Fonte(VITRUVIUS)

A partir de uma adequacdo e interligacdo para pedestres e ciclistas entre a Avenida das Gaivotas e a
Rua Falcdao Negro, é possivel criar uma rede que conecta os pontos de interesse da comunidade e os pontos de
paradas de 6nibus e que torna diretos os trajetos realizados entre esses destinos. Na Figura 81 pode-se
observar a localizagdo desses pontos, das vias mencionadas e a necessidade de ligacdo em tracejado.

FIGURA 81 - REDE DE LIGAGAO PARA OS PRINCIPAIS PONTOS DE INTERESSE
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Fonte: Autoria propria. Dados: Centro de Estudos da Metrépole e SPtrans
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Essa intervencdo pode ser visualizada em mais detalhe na Figura 82, e apresenta um comprimento de
78 metros e inclinagcdo de cerca de 5%. Para a possibilidade construtiva, devido a sua drea de influéncia, é
necessario também a intervencao dos lotes que estdo na lateral da futura ligagdo.

FIGURA 82 - NECESSIDADE DE INTERLIGAGAO AV. GAIVOTAS — RUA FALCAO NEGRO

magel©,2015]D1g1talGIobE

é
P
De

- -

Fonte: Google Earth
9.3.1.3 Conectividade Interna

“Para que a mobilidade ndo motorizada seja atraente, é necessario assegurar que a comunidade tenha
um tragado vidrio que favoreca as viagens a pé ou em bicicleta, tornando-as mais curtas. Para isso,
recomenda-se que a comunidade urbana tenha uma alta conectividade e ndo possua ruas sem saida.

Para assegurar um alto grau de conectividade de uma comunidade urbana, recomenda-se calcular o
indice de conectividade, obtido pela divisdo do nimero total de segmentos de via entre intersecdes
pelo nimero total de interse¢des. Um alto grau de conectividade é assegurado quando esse indice
atinge 1,4, no minimo, pontuagdo que expressa a existéncia de conexdes mais diretas para o acesso
entre dois lugares, uma vez que ha mais caminhos disponiveis a partir de cada intersecdo “

Fonte: WRI BRASIL (2015)
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Exemplo de cdlculo do indice de conectividade:

FIGURA 83 - EXEMPLO DE CALCULO DE {NDICE DE CONECTIVIDADE

40 segmentos de via

25 intersectes

Grau de conectividade = 1,6

12 segmentos de via

9 intersecdes

Grau de conectividade = 1,33

Fonte: (WRI BRASIL, 2015)

Para se avaliar o indice de conectividade local, é utilizada a base de logradouros do CENTRO DE
ESTUDOS DA METROPOLE e, por meio de geoprocessamento, s3o dispostas as interseccdes das suas vias na
Figura 84 que estdo dividas pelos trés bairros que compdem o Complexo Cantinho do Céu, o que possibilita
uma analise mais localizada.

FIGURA 84 - INTERSECGOES DE VIAS POR BAIRRO DO COMPLEXO CANTINHO DO CEU
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Fonte: Autoria propria. Dados: Centro de Estudos da Metrépole
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A Tabela 49 mostra o calculo do indice para cada bairro, com a exclusdo das ruas sem saida que nao
aumentam a conectividade.

TABELA 47 - CALCULO DO INDICE DE CONECTIVIDADE POR BAIRRO

Bairro Numero de segmentos de via Numero de intersec¢oes indice de conectividade
CANTINHO DO CEU 157 84 1,87
CHACARA GAIVOTAS 150 80 1,88
PARQUE DOS LAGOS 30 18 1,67
TOTAL 337 182 1,85

Fonte: Autoria propria

Todos bairros apresentam uma conectividade adequada para o transporte ndo motorizado, que se
deve ao fato do alto nimero de quadras com lados de pequeno comprimento, que facilita os deslocamentos a
pé ou por bicicleta. Porém como visto na Figura 81, é necessaria uma ligacdo entre os bairros Cantinho do Céu
e Parque dos Lagos para uma real conectividade entres os bairros da regido.

9.3.1.4 Calgadas e ciclovias

“Para que a mobilidade ndo motorizada seja comoda e eficiente como transporte cotidiano os espacos
devem ser projetados para o trafego dedicado a pedestres e ciclistas. Para garantir um fluxo
ininterrupto de pedestres, as calcadas devem se dividir em trés zonas ou faixas distintas:

e A faixa livre, dedicada ao trafego exclusivo de pedestres, deve ser desobstruida e isenta de
interferéncias e obstaculos que reduzam sua largura e, assim, dificultem o fluxo de pessoas;

e A faixa de servigo, onde devem estar localizados o mobiliario urbano e a vegetagdo, e onde se
instalam as infraestruturas subterrdneas e redes de servigos urbanos;

e A faixa de transi¢do, junto as edificagGes, que marca o local entre o espago construido privado
e 0 espaco publico sem construgdes.

As dimensdes e a funcdo de cada estrutura dedicada a mobilidade ndo motorizada variam de acordo
com o contexto urbano: densidade, uso do solo, contexto climatico e hierarquia vidria. No entanto, sdo
propostas as seguintes larguras minimas:

e Ciclovias/ciclofaixas unidirecionais: 1,2 m

e Ciclovias/ciclofaixas bidirecionais: 2,5 m

e Faixa de servicos na calgada: 0,8 m

e Faixa livre para o trafego de pedestres na calgada: 1,2 m

e Faixa de transi¢do junto as edificacdes na calcada: 0,45 m.”

Fonte: WRI BRASIL (2015)

Durante a visita a comunidade, foram encontrados diversos trechos de calgadas onde ndo havia uma
estrutura basica para se realizar deslocamentos a pé. Para facilita-los, é proposto que haja uma prioriza¢dao dos
principais de acesso a comunidade (Estrada do Cocaia, Rua Francisco Inacio Solano e Rua Cisne Azul), bem
como a Avenida Gaivotas e a Rua Falcdo Negro, para que sejam instaladas calcadas totalmente acessiveis e
com as dimensdes apresentadas acima. Nelas também hd uma possibilidade maior de intervengdo e pode-se
realizar a implantacdo de uma ciclofaixa junto a calgcada, para que haja uma maior seguranca dos ciclistas e
incentivo a esse modo de transporte. Na Figura 85 estdo apresentadas as vias que podem ser consideradas
prioritarias para adequacao.
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FIGURA 85 - VIAS PRIORITARIAS PARA ADEQUAGAO A PEDESTRES E CICLISTAS
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Fonte: Autoria propria. Dados: Centro de Estudos da Metrépole

A adequacdo prioritdria apresentada tem como objetivo a criacdo de uma rede que aumente a
conectividade e apresente um maior impacto nos deslocamentos ndo motorizados do Cantinho do Céu. Além
disso, seria necessario um planejamento para adequacdo gradativa das calcadas internas da comunidade e a
criacdo de uma malha de vias que circunde a comunidade. Entende-se nesse quesito que ha agravantes sociais
e ambientais, para essas intervenc¢des, devido a natureza de ocupagdo ndo planejada da comunidade, e que
devem ser discutidas de forma colaborativa para viabilizar solugbes sustentaveis. Um exemplo disso é a
avaliacdo do espaco disponivel para essa adequacgao e possiveis intervengées nos lotes, caso haja necessidade.
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9.3.2 Acesso e infraestrutura voltados ao transporte coletivo

Como apresentado pelo WRI BRASIL (2015), o objetivo de oferecer um transporte de alta qualidade é
incrementar o niumero de viagens de transporte publico, mediante conexdes adequadas e servico comodo,
eficiente e acessivel. O transporte coletivo esta intrinsecamente vinculado ao desenvolvimento urbano, e a
viabilidade dos sistemas de transporte depende de bairros densos e conectados, que permitam viagens mais
convenientes entre os pontos de origem e destino da cidade.

9.3.2.1 Acesso ao transporte coletivo

“Para assegurar que o transporte coletivo seja acessivel para a totalidade da comunidade urbana, é
recomendado que os pontos de embarque/desembarque sejam dispostos de maneira atrativa e segura
para os pedestres. Deve existir um ponto a uma distdncia maxima de 1.000 metros de deslocamento
de pedestres e ciclistas, desde qualquer moradia da comunidade, equivalente a 15 minutos de
caminhada ou 5 minutos em bicicleta.

O ideal é que essa distancia seja de 500 metros de deslocamentos para pedestres e ciclistas,
diminuindo os tempos de deslocamento para 7 a 8 minutos caminhando ou menos de 3 minutos
pedalando. As ruas que conduzem até os pontos de parada de transporte coletivo devem contar com
um sistema de calgadas e ciclovias adequado. ”

Fonte: WRI BRASIL (2015)

A partir da localizagdo dos pontos de paradas existentes, sao encontrados trés trechos que
ultrapassam os limites ideais para deslocamentos a pé. A Figura 86 mostra o trecho final da Estrada do Canal
Cocaia, de cerca de 1,1 km, onde esta localizada uma area residencial de menor densidade.

FIGURA 86 - TRECHO 1
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Fonte: Google Maps
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As Figura 87 e Figura 88 mostram regides com maior densidade residencial na qual os moradores tém
deslocamentos a pé para alcangar um ponto de parada com tempo maior que dez minutos.

FIGURA 87 - TRECHO 2
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FIGURA 88 - TRECHO 3
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A compilacdo dos trechos é apresentada na Figura 89, onde também sdo mostradas as proposicoes de
criagdo de pontos de parada. E necessdrio aqui, se levantar as oportunidades de sinergia com as linhas de
Onibus existentes, uma vez que cada trecho apresentado tem uma demanda diferente de transporte coletivo.
O trecho 1, por apresentar uma densidade menor de residéncias, pode ser atendido por uma frequéncia
menor de veiculos. Jd4 os trechos 2 e 3 podem se tornar pontos finais para as linhas que os atendem,
diminuindo a distancia necessdria para o seu acesso.

FIGURA 89 - COMPILAGAO E PROPOSTAS PARA O ACESSO AO TRANSPORTE COLETIVO
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Fonte: Autoria préopria. Dados: Centro de Estudos da Metrépole e SPtrans

Também é importante ressaltar, que esta metodologia ndo leva em considera¢cdo a necessidade de
atendimento por diferentes linhas de 6nibus para populagdo local, e se restringe a diminuir sua necessidade
de deslocamento para acessar os pontos de parada. Idealmente devido a dispersao fisica das vias e destinos
dos usuarios considera-se a concentragdo nos terminais disponiveis na regido possibilitando maior capacidade,
permitindo uma melhor infraestrutura de transporte para a regiao.
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9.3.2.2 Infraestrutura para o transporte coletivo

“Para melhorar a atratividade e a eficacia do servico de transporte, sugere-se que todas as paradas
tenham protecdo contra intempéries, bancos ou barras de apoio, informacdo atualizada dos
itinerarios, faixa livre na calgada suficientemente larga para o fluxo de pedestres e um estacionamento
para bicicletas, de acordo com a demanda de transporte na regido. “

Fonte: WRI BRASIL (2015)

Atualmente, os pontos de parada do Cantinho do Céu ndo suportam, de forma adequada, o acesso ao
transporte coletivo, como observado na visita de campo. E necessario, portanto a implanta¢cdo de uma
infraestrutura que atenda aspectos como: acessibilidade, seguranca, informacdo ao usuario e conforto no
momento do embarque e desembarque.

Desde 2012, os pontos de parada da cidade de Sdo Paulo estdo sendo substituidos por novos abrigos
sob regime de concessdo, na qual a concessionaria tem direito a exploragdo dos direitos de publicidade
afixados nos novos abrigos. Estdo previstos 7500 novos abrigos de parada (Figura 90) e 14700 totens (Figura
91) de sinalizagdo de parada, de forma que ndo serdo todas as localidades atendidas por pontos abrigados na
cidade de S3o Paulo.

FIGURA 90 - NOVO ABRIGO

L T -
Fonte: PMSP (2012)
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Segundo a PMSP (2012), os abrigos seguem os seguinte critérios de construgao:

e O vidro utilizado para cobertura tem uma pelicula escurecedora anti-UV e anti-infravermelho,
qgue podem diminuir em 5 graus a temperatura abaixo dela;

e Respeitam a legislacdo vigente de regras de acessibilidade com piso podotatil para a
mobilidade de deficientes visuais e drea com 2 m? reservada para cadeirantes;

e Area coberta de 6,5 m? e suas dimensdes respeitam a faixa minima livre obrigatdria de 1,2 m.

As caracteristicas apresentadas acima percorrem a maioria dos aspectos necessarios para um ponto de
parada adequado ao seu acesso do transporte coletivo, porém dois destes ndo sdao abordados: informacgao ao
usudrio e integracao com outros modos de transporte.

Informacdo aos usuarios

LANZONI et al (2011) nos mostra algumas demandas de informacdo operacional, que permite que o
usudrio planeje sua viagem, tenha acesso ao sistema de transporte, realize sua viagem e saiba de possiveis
restricGes ou alteragdes na programacao, de usudrios do transporte publico coletivo. Estas referem-se tanto as
paradas de 6nibus como aos veiculos para a utilizacdo do servico de transporte publico, sendo:

TABELA 48 - DEMANDAS DE INFORMAGAO OPERACIONAL

. Identificar o mobilidrio urbano como sendo um ponto de parada

. Identificar o servigo de transporte publico ofertado naquele ponto de parada e o tipo de veiculo utilizado
. Reconhecer as linhas que param naquele ponto de parada

. Visualizar o itinerario completo de todas as linhas disponiveis naquela parada

. Visualizar todos os pontos de parada existentes no itinerario das linhas

. Reconhecer nos itinerarios disponiveis o destino final de sua viagem e seu ponto de parada de desembarque
. Identificar outras linhas disponiveis nas proximidades, caso ndo encontre uma linha favoravel a si naquela
parada

8. Identificar o tempo de espera para a chegada do veiculo

9. Relembrar e reavaliar o itinerario, apds o embarque no veiculo

10. Monitorar o percurso realizado pelo veiculo, para identificar se seu ponto de desembargue estd préximo
11. Planejar, durante a viagem de ida, sua viagem de volta com a mesma linha

12. Reconhecer sua localizagdo geografica na cidade, ao desembarcar do veiculo, tendo como ponto de
partida/referéncia a parada de 6nibus, para deslocar-se até seu destino final

13. Identificar outras fontes de informacao disponiveis, caso ndo encontre as informacdes necessarias a si
naquela parada ou veiculo

N o o s W N P

Fonte: LANZONI et al (2011)

Com base nas demandas apresentadas, sdo apresentadas indicacGes sobre as informacdes que devem
estar disponiveis aos usuarios, divididas entre as estruturas de pontos abrigados e para os totens de
sinalizacao.

Informagodes disponiveis nos pontos abrigados

¢ Indicagdao do nome e endereco do local;

e Indicacdo das linhas que atendem o ponto com seus hordrios de atendimento e tempo de espera;

e ltinerario completo das linhas que atendem o local, com indica¢do dos principais locais de
interesse proximos a cada um dos seus pontos de parada;

e Indicagdao dos pontos nas proximidades e as linhas que os atendem, caso ndo encontre uma linha
favoravel no local;

e Mapa com locais de interesse proximos e pontos de préximos;

e Indicacbes sobre outras fontes de informacdao como, por exemplo, o telefone da central de
informacdes sobre itinerarios e linhas da cidade.
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Informagodes disponiveis nos totens de informagdo

Como o espacgo disponivel para informacdo nos totens é limitado, sdo indicados algumas das
informacgdes essenciais para os usuarios:

¢ Indicacdo do nome e endereco do local;

e Indicacdo das linhas que atendem o ponto com seus horarios de atendimento e tempo de espera;

e Mapa com locais de interesse préoximos e pontos de préximos;

e Indicagbes sobre outras fontes de informacdo como, por exemplo, o telefone da central de
informacdes sobre itinerarios e linhas da cidade.

Um exemplo da aplicagdo dos conceitos apresentados e que supera a limitagcdo de espaco dos totens
pode ser visto na Figura 92, que apresenta esse tipo de estrutura da cidade de Londres, Inglaterra. De forma
completa o exemplo mostrado se destaca na sua fungao de ser caracterizado como um mobilidrio do sistema
de transporte coletivo e de informar a todos aos seus usuarios.

FIGURA 92 — TOTEM DE INDICAGAO DE PARADA DE LONDRES
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Fonte: Designworkplan (2015)
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Meios digitais para informagdo ao usuario

Em complemento a discussdo sobre a necessidade de informacdo aos usuarios, pode ser citado o uso
de dispositivos eletrénicos para consulta de um melhor trajeto e/ou seu monitoramento. Atualmente, uma
gama de opgOes esta disponivel, aplicativos para smartphone, mensagem de texto, painéis digitais em abrigos
e websites sdo exemplos que possibilitam a consulta em tempo real de informacdes sobre o transporte
coletivo.

Segundo GUIDI (2014), os desafios para informar de forma digital todos os usuarios sdo:

1. Barreiras sociais, quanto a aderéncia dos usuarios devido a dificuldade na utilizacdo das novas
tecnologias;
2. Custos associados aos painéis digitais nos abrigos;
3. Vulnerabilidades da informagao digital:
a. Legibilidade;
b. Vandalismo;
c. Cobertura e sinal das redes 3G e de mensagem de texto;
d. Crédito no celular pré-pago;
e. Perdaouroubo do celular.

Neste contexto, as solugbes digitais disponiveis se dividem nas baseadas em infraestrutura ou
baseadas nos usuarios. A primeira pode ser exemplificada pela instalacdo de painéis digitais nos abrigos
(Figura 93), porém custos associados a sua instalacdo e ao vandalismo muitas vezes tornam invidveis esses
investimentos. No caso da cidade de S3o Paulo, os painéis publicitarios poderiam exercer uma funcdo dupla,
de cunho informativo além de espaco publicitdrio, e suprir a deficiéncia de informacdes que atualmente os
pontos de parada da cidade apresentam.
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FIGURA 93 - EXEMPLO DE PAINEL DIGITAL

Fonte: (GUIDI, 2014)

A segunda classe de solugGes estd associada a prover informagdes por meio dos aparelhos méveis dos
usudrios com mensagens ou aplicativos. No caso da parcela da populagdo mais pobre, foco deste estudo, as
restricdes associadas a dificuldade de utilizagdao dos aplicativos e custos associados ao acesso a rede de dados
sdo criticas para que este tipo de tecnologia possa ser utilizada. Alternativas como a instalagao de redes wifi
nos pontos de parada e 6nibus podem mitigar parte dessa problematica, pois contornam a necessidade de
acesso a rede 3G, ndo implicando em custos extras para o usuario. Além disso, o estimulo ao desenvolvimento
de aplicativos mais acessiveis, pode ser uma forma de melhorar sua aderéncia.

Integragdo com outros modos de transporte

Para tornar o acesso aos pontos de parada de melhor qualidade, é necessario que os usudrios que
desejem utilizar outros modos de transporte, além dos deslocamentos a pé, consigam uma facil integracao.
Para uma melhor promogao do uso da bicicleta, além das indicagdes do item 9.3.1, pode-se criar bicicletarios
junto aos pontos abrigados de parada.

Bicicletarios sdo estacionamentos fechados e com controle de acesso. Podem ser cobertos ou ndo,
assim como pagos ou gratuitos. O que os diferencia dos paraciclos €, basicamente, o controle do acesso.
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FIGURA 94 - EXEMPLO DE BICICLETARIO (ESTAGAO FARIA LIMA)

Fonte: PMSP (2014)

9.3.2.3  Proposicées
As indicagdes deste item estdao compiladas na Figura 95.

Os pontos abrigados sdo prioritarios aos pontos finais das linhas de 6nibus, pois sdo os que mais tém
demanda de usudrios e fornecem maior conforto a estes e/ou em pontos proximos a locais de grande
interesse, como por exemplo o CEU Navegantes.

Os totens de sinalizagao sdo propostos em locais de confluéncia de linhas e pontos que ndo sdo finais,
pois apresentam menor demanda.

Os bicicletarios sdo alocados préximos a pontos finais e/ou pontos de interesse, como por exemplo, o
parque linear do Cantinho do Céu.
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FIGURA 95 - PROPOSIGOES PARA O ACESSO E INFRAESTRUTURA AO TRANSPORTE COLETIVO

Q. _
& Bicicletario {
=

—1 Ponto abrigado '

I@ Totem de sinalizacdo

—— Vias prioritarias para intervencao ?ﬂ) =%

Viario Cantinho do Céu

0 250 500 750 m
[ ———

Fonte: Autoria propria. Dados: Centro de Estudos da Metrépole e SPtrans
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9.3.3
9.3.3.1

Gestao do uso do automovel
Vias seguras

“O risco de ferimentos graves ou morte de pedestres aumenta exponencialmente com a velocidade.
Ao ser atingido por um veiculo a 30km/h, um pedestre tem menos de 20% de probabilidade de falecer
em decorréncia do atropelamento. A 50km/h, essa probabilidade aumenta para cerca de 80%, e a
60km/h as chances de sobrevivéncia sdo quase nulas, vide Grafico 27.

GRAFICO 27 - PROBABILIDADE DE UM PEDESTRE MORRER EM FUNGAO DA VELOCIDADE DE IMPACTO

100%
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60%

40%

20%

PROBARBILIDADE DE UM PEDESTRE MORRER

0%

0 10 20 0 40 50 60 70
VELOCIDADE DE IMPACTO [kmy/h]
Fonte: WRI BRASIL (2015)

Portanto, em locais com grande movimentagao de pedestres é recomendado estabelecer, sempre que
possivel, “Zonas 30” nos bairros onde predominam as vias locais, desenhadas para que os automoveis
ndo ultrapassem os 30km/h, priorizando a mobilidade ndo motorizada e fomentando a convivéncia

comunitaria.”
Fonte: WRI BRASIL (2015)

A maioria das ruas da comunidade s3do caracterizadas como vias locais e ndo possuem interse¢des

semaforizadas, com excegdo as vias de acesso que se caracterizam como vias coletoras, portanto, nessas vias
pode-se estabelecer um limite de velocidade de 30km/h.. E importante a conscientizacdo da populagdo local e
uma devida fiscalizacdo.

9.3.3.2 Seguranga vidria

“Com a finalidade de proteger os usudrios mais vulneraveis das ruas, promovendo uma melhor
convivéncia com os meios de transporte motorizados, as intersecdes e os cruzamentos devem ser
desenhados de maneira clara, amigavel e orientados aos pedestres, garantindo que:

e A sinalizagdo vidria transmita uma mensagem pertinente, clara e seja disposta em local
apropriado, para que todos os usuarios da rua (ndo somente o automoével) a respeitem e
possam se orientar;

e A infraestrutura seja adequada para que os distintos usuarios, especialmente as pessoas
portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida, possam acessar a intersecdo sem
enfrentar qualquer tipo de obstaculo fisico;

e A intersecdo apresente distancias curtas, para que o cruzamento de pedestres seja rapido e
sua exposi¢ao aos veiculos motorizados seja reduzida.

Recomenda-se que os cruzamentos de pedestres estejam sempre no nivel da calcada ou do fluxo
veicular (com rampas em ambos os lados, uma largura minima de 1,2 metro e inclinagdo maxima
8,33%), que as vias formem angulos de 902 nas interse¢Ges e que tenham sinalizagdo horizontal
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adequada. E também apropriado reduzir o nimero de vias que compdem a intersecdo, assim como o0s
movimentos veiculares nela permitidos. ”

Fonte: WRI BRASIL (2015)

Em conjunto as proposicbes de adequacdo de vias prioritarias ao transporte ndo motorizado,
mostrados no item 9.3.1, é necessario a implantacdo de cruzamento semaforizado entre vias coletoras e faixas
de pedestres nos cruzamentos de vias coletoras com locais. Dois exemplos atuais de cruzamentos entre vias
coletoras sdao mostrados na Figura 96 e Figura 97.

FIGURA 96 - ACESSO PELA ESTRADA DO COCAIA

-

Fonte: Google Street View

FIGURA 97 - ACESSO FRANSCISCO INACIO SOLANO

349 R. Rubéns de Oliveira 9 :

i
Fonte: Google Street View
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Na Figura 98 estdo apresentados os cruzamentos que necessitam de semaforizagdo para seguranga de
motoristas e pedestres. S3o necessarias também, faixas de pedestres nos cruzamentos das vias prioritdrias
com as vias locais.

FIGURA 98 - PROPOSIGAO DE CRUZAMENTOS SEMAFORIZADOS

@ cCruzamentos semaforizados
—— Vias prioritarias para intervencao

Viario Cantinho do Céu
0 250 500 750 m
| 2——— |

Fonte: Autoria propria. Dados: Centro de Estudos da Metrépole e SPtrans
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10 CoNCLUSAO

O objetivo desse trabalho foi o de diagndstico sobre os fluxos de deslocamentos de transporte coletivo
realizados, na sua maioria, pela populacdo de baixa renda da cidade de S3o Paulo e também realizar
proposicdes que melhorem a qualidade desse servico.

Para um melhor entendimento da influéncia que um acesso ao transporte deficiente causa sobre o
grau de exclusdao da populacao, foi realizada pesquisa bibliografica, que de fato revelou que esse tépico é um
dos principais problemas nos grandes centros urbanos. Desta forma, a realizacdo de melhorias sustentaveis no
sistema de transporte publico e ndo-motorizado teriam efeitos positivos como ferramenta de diminuicao da
exclusdo das populagdes de baixa renda.

Auxiliadas por dados como o Censo IBGE 2010, andlises sobre a renda da populacdo da cidade
mostraram um desequilibrio entre a renda das pessoas de uma localidade e as suas oportunidades alcangadas.
Esse afastamento dos mais pobres dos centros econdmicos é resultado de um processo histérico de politicas
ndo sustentdveis de desenvolvimento adotadas durante a rapida expansado da cidade nos ultimos 60 anos.

Constatou-se que a populacdo de baixa renda realiza grandes deslocamentos para alcancar seus
empregos, sendo a mais impactada pela atual situacdo do sistema publico de transporte, com tempos de
deslocamentos maiores mesmo quando comparamos com o restante da populagdo que utiliza o modo
coletivo.

O entendimento da dindmica desses deslocamentos foi grande parte do estudo e para isso foi usada
como base a Pesquisa Origem Destino 2007 do Metrd, com objetivo de encontrar as areas com maiores
gargalos no sistema de transporte coletivo que atende a populacdo de baixa renda. Viu-se uma disparidade
entre as viagens realizadas pelas pessoas de menor renda com as demais, que justificou a sua selegdo, mas
também demonstrou que uma ma acessibilidade afeta todos as camadas sociais, em diferentes graus.

Através do seu mapeamento, foi identificado um grande volume de deslocamentos com origem nas
regides mais ao sul para o quadrante sudoeste da cidade, que apresenta a maioria dos postos de emprego da
cidade. Uma comparativa, com dados agregados, entre as zonas Sul e Leste foi realizada para se verificar a
importancia dos fluxos da zona Sul em meio a um contexto macro da cidade.

Foi necessario um olhar mais detalhado para a criticidade de cada demanda de transporte, com
objetivo de selecionar o conjunto origem destino para a etapa posterior de projeto. Colocados no mesmo
patamar de comparacao, os fluxos localizados na fronteira critica considerando tempo de viagem e volume de
viagens (Pareto) dessa analise foram identificados. As informacgdes fornecidas pela Pesquisa OD 2007 foram
comparadas com a base processada de registros de bilhetagens da SPTrans. A despeito de haver uma
diferenca na data de coleta dos dados (2007 / 2013) essa analise ajudou a caracterizar tais fluxos e subsidiar
melhor a decisdo quanto ao fluxo a ser estudado na préxima etapa.

Essa comparacdo revelou deficiéncias na utilizacdo dos dados da Pesquisa OD 2007 como ferramenta
de diagnéstico do sistema de transporte, que devido a sua pouca amostragem de entrevistas nos fluxos
analisados, mostrou discrepancias com as informacoes inferidas com base nos dados de bilhetagens e que leva
a necessidade de futuras ponderacgGes na sua utilizacdo.

Definido o fluxo critico, Grajau — Itaim Bibi, a comunidade Cantinho do Céu foi selecionada para analise
mais detalhada sobre a oferta de transporte coletivo para a regido de origem. Atualmente, had duas opgbes
principais de deslocamento para o restante da cidade. A primeira é a utilizacdo somente do modo 6nibus, que
apresenta poucas alternativas de trajeto devido as caracteristicas do viario do distrito Grajau e a segunda
opcdo é a transferéncia do modo Onibus para o ferroviario na estacdo Grajau da CPTM, que apresenta uma
demanda muito alta, nos horarios de pico, proveniente da confluéncia da maioria das linhas de 6nibus do
distrito. Todas as alternativas levantadas apresentam baixos niveis de servico calculados com base na sua
acessibilidade basica, nUmero de transferéncias e diretividade.
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Também foram analisadas as proposicGes do Plano Diretor Estratégico da cidade, que apresenta
solugGes para a integragdo do distrito Grajau ao restante da cidade, por meio da instalagdo de faixas exclusivas
para 6nibus e um terminal de 6nibus, que se concretizadas, podem apresentar uma maior conectividade da
comunidade, com ganho de tempo e qualidade do sistema para a populacdo local.

Uma pesquisa em campo, com aplicacdo de um questiondrio e de observacao, forneceu insumos para
as proposicdes de melhorias do fluxo escolhido. Viu-se que por ser uma comunidade de ocupagcdo nao
planejada, o Cantinho do Céu apresenta a necessidade da adequacdo da sua infraestrutura voltada a
mobilidade ndo motorizada, ao acesso ao transporte coletivo e a seguranca vidria. Para isto, a metodologia
apresentada no Manual de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte Sustentavel (WRI BRASIL, 2015)
foi utilizada para se identificar os principais problemas e auxiliar nas proposi¢ées apresentadas.

Com o objetivo de melhorar o acesso aos principais pontos de interesse da comunidade, por meio de
rotas mais seguras e eficientes para viagens a pé ou bicicleta, foi proposto a continuidade do tracado do vidrio
que circunda a comunidade e sua ligacio com as vias de acesso, com a geracdo de uma rede primaria. E
necessario também que seja realizada, de forma gradativa, a readequagdo das calcadas internas para que
fornecam uma melhor acessibilidade aos moradores.

O acesso adequado ao transporte coletivo também foi abordado, com proposicdo de criacdo de
pontos de parada em trechos que atualmente é necessario um deslocamento ndo motorizado acima do
desejavel. Aliado a isso, uma infraestrutura, que possibilite um embarque e desembarque mais seguro e
confortavel aos usuarios, foi proposta com base na atual substituicdo dos pontos de paradas da cidade de Sao
Paulo, que possuem uma proposta de garantir minimas condi¢des de conforto e acessibilidade, porém que nao
mostram diretrizes claras para informagdo ao usudrio e integracdo a outros modos de transporte. Nesses
guesitos, foram propostas linhas gerais para informacdes basicas aos usudrios, aplicadveis também ao restante
de infraestrutura da cidade, como também a instalacdo de bicicletarios para promover a utilizacdo desse tipo
de transporte.

Por fim, foram estudados meios de se mitigar alguns dos problemas relacionados a seguranca no
transito. A comunidade Cantinho do Céu é formada, na sua maioria, por vias locais e a criagdo de uma zona de
baixa velocidade maxima (30 km/h) pode diminuir os acidentes fatais. Junto a essa medida, a semaforizacdo de
cruzamentos de maior trafego e a criacdo de faixas de pedestres nos cruzamentos de vias coletoras com as
vias locais podem auxiliar em uma maior seguranca de pedestres e motoristas.

Na escala de cidade, nota-se uma exclusdo da populacdo de baixa renda, que necessita realizar
grandes deslocamentos didrios, pois habitam regides distantes das oportunidades de emprego, salvo excegdes
de aglomerados subnormais a exemplo da comunidade Paraisépolis. Um transporte eficiente pode diminuir
essas barreiras, mas se uma solu¢do mais abrangente, que vise o fomento de oportunidades nas regides
periféricas da cidade, ndo for aplicada, essas barreiras ndo serdo realmente extintas.

Na escala de bairro, a comunidade Cantinho do Céu foi usada como escopo das melhorias que podem
ser utilizadas de forma a melhorar a qualidade do sistema de transporte urbano. Mais uma vez, depara-se com
problemas de desenvolvimento urbano dessas regides, que cresceram de forma ndo planejada, e que nao
conseguem fornecer uma mobilidade adequada a sua populagdo. As proposi¢cdes apresentadas nesse estudo
tém o intuito de mostrar solucGes de menor complexidade e que podem ser aplicadas a fim de garantir um
melhor acesso a populacdo de baixa renda, muito dependente do transporte nao motorizada, aos seus pontos
de interesse mais proximos e ao transporte coletivo.
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12 ANEXOS

|.  QUESTIONARIO PARA PESQUISA DE QUALIDADE

Perguntas Gerais

LN A WNRE

I
W N Rk O

Quanto tempo vocé leva de casa ao trabalho?

Vocé pode confiar no tempo de viagem?

Quanto tempo de caminhada até o ponto ou esta¢ao?
Quanto tempo de espera?

Quantas transferéncias vocé faz?

Quanto tempo vocé leva para fazer uma transferéncia?
Vocé bilheta assim que entra no onibus?

Vocé tem outro jeito de ir para o trabalho?

Existem 6nibus que ligue sua casa ao trabalho?

. Existe informacdo das linhas que passam nos pontos que vocé usa?

. Existem boas calcadas ao redor dos pontos?

. A transferéncia no terminal Grajau é pratica?

. Vocé se sente seguro para fazer a viagem, desde sua casa até o ponto final?

Avaliacdo de 1 (péssimo) a 10 (excelente)

Tempo de Viagem: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Preco:

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Conforto: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Intervalo entre Onibus: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Condutor: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Informacao disponivel: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Distancia até o ponto: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Embarque/Desembarque: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Dados Pessoais

Local de Residéncia:

Local de Trabalho:

Género:

Idade:

Ocupagao:

Pessoas com quem reside:
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RESPOSTAS DA APLICAGAO REALIZADA NO DIA 09/09/2015 No COMPLEXO CANTINHO DO CEU

Entrevistado N¢

Perguntas Gerais

LIN

HA DE ONIBUS INICIAL

1. Quanto tempo vocé leva de casa ao trabalho? (min)

2.

PR N OO AW

11.
12,
13.

Vocé pode confiar no tempo de viagem?

Quanto tempo de caminhada até o ponto ou estagdo? (min)
Quanto tempo de espera? (min)

Quantas transferéncias vocé faz?

Quanto tempo vocé leva para fazer uma transferéncia?
Vocé bilheta assim que entra no 6nibus? (min)

Vocé tem outro jeito de ir pro trabalho?

Existem Onibus que ligue sua casa ao trabalho?

. Existe informacgao das linhas que passam nos pontos que vocé usa?

Existem boas calgadas ao redor dos pontos?
A transferéncia no terminal Grajau é pratica?

Vocé se sente seguro para fazer a viagem, desde sua casa até o ponto final?
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1 2
6074 6074
90 100
SIM  SIM
3 7
4 10
2 2
15 10
SIM  SIM
SIM  SIM
NAO SIM
NAO NAO
NAO SIM

NAO -
SIM  SIM

6078
30

10
20

SIM
NAO
SIM
SIM
SIM

SIM

6078
120

6078

SIM
NAO
NAO
NAO
SIM
SIM
SIM

6115
120
SIM

15
10

10

SIM
NAO
NAO
NAO
NAO
SIM
SIM



Entrevistado N¢

Avaliacdo de 1 (péssimo) a
10 (excelente)

Tempo de Viagem:
Preco:

Conforto:

Intervalo entre dnibus:
Condutor:

Informacgéo disponivel:
Distancia até o ponto:

Embarque/Desembarque:

Dados Pessoais

Local de Residéncia:
Local de Trabalho:

Género:
Idade:

Ocupacéo:

Pessoas com gquem
reside:

Ul N 00

JARDIM
GAIVOTA
MORUMBI

MASCULINO

44

ENCARREGAD
O DE OBRAS

3

v uu »n o unn W W u W

JARDIM
GAIVOTA
SOCORRO

FEMININO
36

AUXILIAR DE
LIMPEZA

4

CANTINHO
DO CEU
PIRITUBA

FEMININO

17

ESTUDANTE

© W 00 N & N U

CANTINHO
DO CEU
INTERLAGOS

FEMININO

25

CUIDADORA
DE IDOSOS

4

146

10

10
10

CANTINHO
DO CEU
CIDADE
DUTRA

MASCULINO

54

CASEIRO

U b NN W

CANTINHO
DO CEU
ITAIM BIBI

MASCULINO

16

ESTUDANTE

4

CANTINHO
DO CEU
CIDADE
ADEMAR

FEMININO

54

EMPREGADA
DOMESTICA

3

10

a oo ~ 1 U

CANTINHO
DO CEU
MORUMBI

FEMININO

40

EMPREGADA
DOMESTICA

4

v un A~ 00 U1 B~ U1 U

CANTINHO
DO CEU
CENTRO

FEMININO

44

EMPREGADA
DOMESTICA

3



[II.  DADOS DE BILHETAGEM DAS VIAGENS REALIZADAS ENTRE O CANTINHO DO
CEU E ITAIM BIBI

0 6074-10-1 6062-51-0 9917PR - TER. SANTO AMARO 00:56:45 00:07:27 01:04:12
1 6726-10-1 5362-23-0 6376-10-0 01:47:58 00:43:35 02:31:33
2 6726-10-0 GRA - Grajau 609F-21-0 01:18:07 00:16:39 01:34:46
3 6078-10-0 00:00:00 00:00:00 00:00:00
a 6115-10-0 GRA - Grajau 00:50:35 00:04:45 00:55:20
5 5362-23-1 00:00:00 00:00:00 00:00:00
6 6726-10-1 5362-10-0 6913-10-0 875C-10-1 s 00:22:37 02:05:53
7 6115-10-1 637G-10-0 01:10:20 00:19:44 01:30:04
8 6034-10-0 GRA - Grajau 6475-10-0 01:06:29 00:08:59 01:15:28
9 6034-10-0 GRA - Grajau 00:57:02 00:03:59 01:01:01
10 5362-23-0 669A-10-0 01:07:57 00:23:49 01:31:46
1 675G-10-0 6913-21-0 01:09:00 00:07:08 01:16:08
12 5362-10-0 6913-10-0 01:18:19 00:08:59 01:27:18
13 6115-10-0 GRA - Grajau 00:56:57 00:20:02 01:16:59
14 6034-10-0 6026-10-0 01:34:11 00:09:01 01:43:12
15 5362-10-1 00:00:00 00:00:00 00:00:00
16 6074-10-1 607M-10-0 TR 01:34:58 00:42:09 02:17:07
17 N635-11-0 6074-10-0 JUR - Jurubatuba 677A-10-1 22:30:06 00:13:01 22:43:07
18 6115-10-0 637G-10-0 01:40:59 00:28:22 02:09:21
19 6726-10-1 6074-10-0 INT - Interlagos 01:35:19 00:16:59 01:52:18
20 6115-10-0 GRA- Grajau 01:05:54 00:03:30 01:09:24
21 6115-10-1 637G-10-0 01:22:42 00:19:00 01:41:42
2 5362-10-0 6338-10-0 00:54:46 00:11:27 01:06:13
23 5362-23-0 6505-10-0 01:47:14 00:05:11 01:52:25
24 5362-23-0 01:27:19 00:49:52 02:17:11
25 6034-10-1 GRA - Grajau 807M-10-1 00:41:18 00:48:07 01:29:25
26 6115-10-0 GRA - Grajau 7710-10-0 ey 00:14:04 01:30:14
27 6078-10-0 6078-10-0 6071-10-0 669A-10-1 06:40:12 00:20:22 07:00:34
28 5362-23-1 856R-10-1 02:06:21 00:02:14 02:08:36
29 6726-10-0 GRA - Grajau 7710-10-0 01:20:19 00:19:23 01:39:42
30 6115-10-0 GRA - Grajau 6291-10-0 01:09:25 00:29:47 01:39:12
31 6078-10-0 6960-10-0 7096-10-0 01:27:19 00:19:19 01:46:38
32 6115-10-1 637G-10-0 01:24:54 00:18:50 01:43:44
33 6078-10-0 GRA - Grajau 857P-10-0 01:01:43 00:10:00 01:11:43
34 6726-10-1 6061-10-0 6970-10-0 6200-10-0 DTy 00:44:25 01:46:02
35 6726-10-0 6115-10-0 GRA - Grajau 609F-10-0 01:15:26 00:27:31 01:42:57
36 6726-10-1 GRA - Grajau 6451-10-0 00:33:32 00:36:55 01:10:27
37 6034-10-0 637G-10-0 01:37:43 00:23:26 02:01:09
38 6726-10-0 GRA - Grajau 01:16:02 00:04:37 01:20:39
39 6726-10-0 5362-23-0 637J-10-0 01:12:06 00:05:24 01:17:30
40 675G-10-0 6913-10-0 01:38:41 00:14:23 01:53:04
a1 6726-10-0 637G-51-0 00:10:33 00:27:10 00:37:43
a2 5362-10-0 5111-10-0 01:20:00 00:06:16 01:26:16
a3 6726-10-0 GRA - Grajau 6451-10-1 00:55:29 00:20:20 01:15:49
44 6078-10-0 GRA - Grajau 7710-10-0 637)-10-0 Tl 00:15:28 01:25:43
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45

46

a7

48

49

50

51

52

53

54

55

56

57

58

59

60

61

62

63

64

65

66

67

68

69

70

71

72

73

74

75

76

77

78

79

80

81

82

83

84

85

86

87

88

89

90

91

92

93

94

95

96

97

5362-23-0

6115-10-0

6726-10-0

N635-11-1

6034-10-0

6726-10-0

6034-10-1

6726-10-1

6034-10-0

6726-10-1

5362-10-0

6726-10-1

6115-10-1

6074-10-1

6078-10-0

6115-10-1

6726-10-0

6115-10-1

6726-10-0

5362-23-0

5362-23-0

6034-10-0

5362-10-0

6034-10-0

5362-10-1

6726-10-1

5362-10-1

5362-23-0

6078-10-0

6726-10-0

5362-10-1

6074-10-0

6726-10-1

5362-23-1

6115-10-0

6115-10-0

6726-10-1

5362-10-0

6115-10-0

6034-10-0

6115-10-0

6726-10-0

6115-10-0

6726-10-0

6115-10-0

6115-10-1

6034-10-1

6074-10-0

6115-10-1

5362-23-0

6115-10-0

6074-10-0

675G-10-0

6913-10-0
GRA - Grajau

GRA - Grajau

637G-10-0
6034-10-0
GRA - Grajau

GRA - Grajau

637J-10-0
GRA - Grajau

GRA - Grajau

607M-10-0
GRA - Grajau
5362-23-1
GRA - Grajau
GRA - Grajau
6400-10-0
6400-10-0
GRA - Grajau
856R-10-1
GRA - Grajau
6913-10-0

637G-10-0

6450-10-0
6091-51-0
GRA - Grajau
637G-10-0
607M-10-0
GRA - Grajau
637J-10-0
GRA - Grajau
6115-10-0
GRA - Grajau
6913-10-0
6115-10-1
GRA - Grajau
GRA - Grajau
GRA - Grajau
GRA - Grajau
637G-10-0
GRA - Grajau
GRA - Grajau
637G-10-0

6115-10-0

637P-10-0
GRA - Grajau
637G-10-0

637G-10-0

637G-10-1

6451-10-0

677A-10-0

8700-10-0

637G-10-0

709G-10-0

6200-10-0

7710-10-0

477A-10-1

6200-10-0

6913-10-0

609F-10-0

637P-10-0

7040-10-1

GRA - Grajau

6200-10-0

GRA - Grajau

6200-10-0

6200-10-0

6200-10-0

6475-10-0

677A-10-0

637G-10-0

6200-10-0

6200-10-0
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01:22:15

00:57:38

01:07:19

00:00:00

00:32:07

01:28:15

00:18:55

01:28:12

00:55:19

00:00:00

01:46:39

01:37:52

00:46:24

01:01:30

01:17:56

00:29:30

02:22:55

04:44:56

01:10:58

01:39:25

01:39:35

01:41:14

01:33:46

01:26:41

00:52:28

01:38:09

00:00:00

01:15:37

01:06:29

01:06:35

00:31:12

01:56:49

00:29:30

01:38:52

00:57:53

01:29:26

01:24:55

00:59:09

02:16:15

01:14:30

01:09:48

01:11:55

00:50:31

01:21:15

01:00:09

09:16:30

01:47:33

01:25:51

01:33:15

01:03:02

01:10:34

01:21:57

00:10:27

00:00:19

00:26:26

00:04:42

00:00:00

00:00:00

00:26:01

00:16:30

00:11:27

00:02:54

00:00:00

00:08:39

00:15:28

00:23:59

00:38:55

00:03:06

00:25:57

00:33:09

00:41:59

00:23:00

00:03:23

00:03:09

00:12:27

00:01:54

00:12:42

00:55:36

00:18:12

00:31:22

00:00:22

00:03:05

00:11:40

00:14:09

00:05:27

00:20:05

00:02:50

00:15:40

00:04:14

00:12:17

00:00:54

00:37:23

00:14:33

00:05:21

00:04:51

00:05:54

00:03:06

00:09:53

01:18:01

00:28:56

00:17:55

00:00:00

00:19:24

00:20:21

00:06:24

00:05:49

01:22:34

01:24:04

01:12:01

00:00:00

00:32:07

01:54:16

00:35:25

01:39:39

00:58:13

00:00:00

01:55:18

01:53:20

01:10:23

01:40:25

01:21:02

00:55:27

02:56:04

05:26:55

01:33:58

01:42:48

01:42:44

01:53:41

01:35:40

01:39:23

01:48:04

01:56:21

00:31:22

01:15:59

01:09:34

01:18:15

00:45:21

02:02:16

00:49:35

01:41:42

01:13:33

01:33:40

01:37:12

01:00:03

02:53:38

01:29:03

01:15:09

01:16:46

00:56:25

01:24:21

01:10:02

10:34:31

02:16:29

01:43:46

01:33:15

01:22:26

01:30:55

01:28:21

00:16:16



98

99

100

102

103

104

105

106

107

108

109

110

111

112

113

114

115

116

117

118

119

120

121

122

123

6115-10-0

6115-10-0

6726-10-1

6074-10-0

6034-10-0

5362-23-1

6034-10-0

6115-10-0

6034-10-0

6726-10-0

5362-23-0

5362-23-0

6115-10-1

6726-10-0

6726-10-1

6115-10-0

6726-10-0

6074-10-0

6078-10-0

6726-10-0

6078-10-0

6034-10-0

6115-10-0

6034-10-0

5362-23-0

6726-10-0

GRA - Grajau
GRA - Grajau
637G-10-0
INT - Interlagos
GRA - Grajau
637G-51-0
GRA - Grajau
GRA - Grajau
GRA - Grajau
6913-10-0
637P-10-0
6505-10-0
GRA - Grajau
GRA - Grajau
GRA - Grajau
GRA - Grajau
5362-23-1
5362-10-0
6913-10-0
GRA - Grajau

6970-10-0

GRA - Grajau

6505-10-0

637G-10-0

677A-10-0

6475-10-0

6200-10-0

6200-10-0

677A-10-0

6403-10-0

637A-10-0

6451-10-0

6475-10-0

709G-10-0

856R-10-1

9917PR - TER. SANTO AMARO

677A-10-0
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01:12:32

01:07:58

01:23:56

01:17:31

01:13:28

01:57:36

01:03:08

01:20:46

00:54:41

00:44:35

01:18:18

04:11:05

01:14:01

01:22:35

00:00:00

01:23:06

02:16:07

01:51:38

01:32:35

01:01:29

00:57:25

00:22:06

07:56:01

00:27:29

00:50:16

01:29:13

00:19:10

00:09:29

00:20:24

00:18:45

00:17:18

00:04:40

00:03:08

00:13:39

00:06:05

00:09:14

00:01:48

00:04:39

00:13:34

00:18:26

00:53:38

00:15:45

00:26:33

00:02:56

00:05:53

00:04:16

00:59:05

00:50:22

00:15:00

00:00:00

00:07:57

00:10:29

01:31:42

01:17:27

01:44:20

01:36:15

01:30:46

02:02:16

01:06:16

01:34:25

01:00:46

00:53:49

01:20:06

04:15:44

01:27:35

01:41:01

00:53:38

01:38:51

02:42:40

01:54:34

01:38:28

01:05:45

01:56:30

01:12:28

08:11:01

00:27:29

00:58:13

01:39:42



