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Sessdo Tematica 8: Mobilidade urbana e direito a cidade

Resumo: Esta pesquisa centra-se na analise da acessibilidade urbana, com énfase no deslocamento a pé realizado
até as paradas de 6nibus na cidade de Sao Paulo, Brasil. Busca-se compreender como fatores identificados na
literatura influenciam a micro acessibilidade e moldam a experiéncia dos pedestres no acesso ao sistema de
transporte pablico. Utilizando a ferramenta r5r (Rapid Realistic Routing on Multimodal Transport Networks), sao
analisadas as rotas de acesso dos setores censitarios até as paradas de 6nibus, levando em consideracao variaveis
como vegetacdo, iluminacao, seguranca, tempo de espera, distancia percorrida e caracteristicas do ambiente
urbano. O estudo busca compreender como essas condi¢oes impactam a experiéncia do pedestre, proporcionando
uma analise aprofundada das barreiras e dos elementos facilitadores presentes ao longo do trajeto até as
estacOes. Além disso, explora-se também como as dinamicas urbanas e a infraestrutura existente influenciam
diretamente a experiéncia dos pedestres, destacando a relagao interdependente entre os contextos locais e os
fatores que determinam a eficiéncia e a qualidade do acesso ao transporte publico.
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UNEQUAL PATHS: THE STRUGGLE FOR ACCESS TO PUBLIC
TRANSPORT IN CONTRASTING SAO PAULO

Abstract: This research focuses on analyzing urban accessibility, emphasizing pedestrian journeys to bus stops in Sao
Paulo, Brazil. It aims to understand how factors identified in the literature influence micro-accessibility and shape the
pedestrian experience in accessing the public transportation system. Using the r5r tool (Rapid Realistic Routing on
Multimodal Transport Networks), access routes from census sectors to bus stops are analyzed, considering variables such
as vegetation, lighting, safety, waiting time, walking distance, and urban environmental characteristics. The study seeks
to understand how these conditions impact pedestrian experiences, providing an in-depth analysis of barriers and
facilitators encountered along the journey to bus stops. Additionally, it explores how urban dynamics and existing
infrastructure directly influence pedestrian experiences, highlighting the interdependent relationship between local
contexts and the factors that determine the efficiency and quality of access to public transportation.

Keywords: Accessibility, Pedestrian Access, Urban Mobility, r5r, Public Transportation.

CAMINOS DESIGUALES: LA LUCHA POR EL ACCESO AL
TRANSPORTE PUBLICO EN LA SAO PAULO DE LOS
CONTRASTES

Resumen: Esta investigacion se centra en analizar la accesibilidad urbana, poniendo énfasis en los trayectos peatonales
hacia las paradas de autobids en Sdo Paulo, Brasil. Su objetivo es comprender como los factores identificados en la
literatura influyen en la micro accesibilidad y moldean la experiencia de los peatones al acceder al sistema de transporte
publico. Utilizando la herramienta r5r (Rapid Realistic Routing on Multimodal Transport Networks), se analizan las rutas
de acceso desde los sectores censales hasta las paradas de autobis, considerando variables como vegetacion,
iluminacion, seguridad, tiempo de espera, distancia recorrida y caracteristicas del entorno urbano. El estudio busca
entender como estas condiciones afectan las experiencias de los peatones, proporcionando un andlisis detallado de las
barreras y facilitadores encontrados a lo largo del trayecto hacia las paradas de autobds. Ademds, explora como las
dindmicas urbanas y la infraestructura existente influyen directamente en las experiencias peatonales, destacando la
relacién interdependiente entre los contextos locales y los factores que determinan la eficiencia y calidad del acceso al
transporte pablico.

Palabras clave: Accesibilidad, Acceso peatonal, Movilidad Urbana, r5r, Sao Paulo, Transporte pablico.
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INTRODUCAO

A desigualdade se manifesta em diferentes escalas na cidade, nas mais diversas dimensoes
categoricas; género, racial, social, econdémica, estrutural, entre outras. No ambito da
mobilidade urbana, essas disparidades geram niveis variaveis de acessibilidade para os
diferentes grupos que compartilham a cidade, e por vezes, aspectos relativamente simples,
como o0 acesso ao transporte pablico revelam problemas urbanos que transcendem a
obviedade.

Quando se trata de mobilidade urbana, a micro e macro acessibilidade sdao tomadas como
processos complementares a uma nogao mais ampla de acessibilidade. As condi¢oes de micro
acessibilidade afetam diretamente a capacidade das pessoas de acessar e utilizar diferentes
meios de transporte, circular com seguranga nas calcadas, atravessar ruas, entre outras
formas de ocupar os espacos. Ja o conceito de macro acessibilidade esta direcionado a oferta
e qualidade do sistema de transporte, e como esse sistema possibilita a circulacao das
pessoas pela cidade.

Ha décadas o incentivo ao uso do veiculo privado era visto como solucao para os inimeros
problemas da mobilidade urbana, isso se ver refletido na construcao de autopistas, viadutos
e, consequentemente, baixos investimentos na mobilidade ativa, como manutencao e
revitalizacao de calgadas, construcao de ciclovias e ciclofaixas.

No entanto, hoje existe a intencao de promover planos de mobilidade que incentivam o uso
do sistema de transporte, visando mitigar os efeitos dos erros fomentados ao longo dos anos
e desenvolver instrumentos de incentivo que promovam deslocamentos sustentaveis e a
racionalizacao do uso do veiculo particular. Isso implica em fomentar um modelo urbano
acessivel e propicio para o deslocamento a pé. Porém na pratica o pedestre ainda segue sendo
0 antagonista do espago publico, as ruas continuam sendo desenhadas para os veiculos
privados e 0s espacos para o pedestre carece de qualidade.

E importante também considerar que as cidades apresentam realidades diversas e, em
muitos casos, sao diferentes mesmo dentro de um mesmo contexto. Abordar essas questoes
requer que a analise das causas dos problemas urbanos se concentre nas demandas
existentes, levando em conta as experiéncias compartilhadas por outras cidades, estudos
apresentados na literatura e a realidade especifica do contexto em questao.

A busca pela reducao dessas disparidades tornou-se um dos principais objetivos no
planejamento urbano e desenvolvimento das cidades inteligentes e sustentaveis. Nos
objetivos estabelecidos pela Agenda 2030, as Nacoes Unidas propoem metas que buscam a
equidade entre as pessoas, a preservacao do planeta e a garantia da prosperidade, como
parte de uma nova agenda de desenvolvimento sustentavel.

No ambito urbano, o Objetivo 11 esta alinhado com os desafios mencionados anteriormente,
aspirando tornar as cidades e os assentamentos humanos mais inclusivos, seguros,
resilientes e sustentaveis. O ponto 11.2 tem como meta proporcionar acesso a sistemas de
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transporte seguros, acessiveis, sustentaveis e economicamente viaveis para todos,
melhorando a seguranca viaria por meio da expansao do transporte pablico. Esse enfoque,
centrado na acessibilidade ao transporte publico, presta atencao especial as necessidades de
pessoas vulneraveis, mulheres, criangas, pessoas com deficiéncia e idosos.

Entretanto, & importante considerar outros fatores além do que o sistema de transporte
pUblico oferece. O processo de acessibilidade comeca no trajeto inicial realizado para acessar
o transporte e s6 termina quando se chega ao destino.

Em 2020, como ilustrado na Figura 1, a ONU-Habitat publicou o percentual médio da
populacao que reside em cidades com acesso conveniente ao transporte puablico. Nesse
levantamento, define-se como acesso conveniente aquele em que uma pessoa vive a até 500
metros de transporte de baixa capacidade (6nibus, metro etc.) e a até 1.000 metros de
transporte de alta capacidade (trem, ferry etc.). No entanto, o simples fato de ter uma parada
de transporte publico proxima nao garante a qualidade nem no acesso ao servico de
transporte publico.

Figura 1: Percentual médio de pessoas que tem acesso conveniente ao transporte publico segundo estudo da
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The percentage reflects the average share of population who live within a walking distance (along a street network) of 500 metres to a low-capacity public transport system (bus, tram etc.) and
1000 metres to a high capacity public transport system (trains, ferries etc.),

Data source: UN-HABITAT
https://data.unhabitat.org/datasets/GUO-UN-Habitat::11-2-1-percentage-access-to-public-transport/about

Fonte: UN Habitat (2020).

Grandes cidades brasileiras como Sao Paulo, Rio de Janeiro e Salvador compartilham uma
realidade marcada por profundas desigualdades em suas areas urbanas, o que se traduz em
diversas interpretacdes desses territorios, impactando diretamente o desempenho da
mobilidade urbana e, principalmente, a qualidade que a cidade oferece aos pedestres para
acessar esses meios de transporte.

A urbanizacao e o crescimento das cidades colocam a acessibilidade como um fator essencial
na qualidade de vida das pessoas. As cidades deveriam ser planejadas de forma a permitir
que toda a populagao tivesse acesso a todos os espacos. No entanto, a maioria cresce de
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forma descontrolada e sem planejamento, o que também resulta na segregacao
socioecondmica da populagao.

Um estudo do Euromonitor International (2011), que correlaciona o nimero de habitantes
com o indice Gini, revela que as cidades de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Salvador estao entre
as mais desiguais entre as grandes cidades do mundo. Esses resultados reforcam a
necessidade de considerar outros parametros ao avaliar a acessibilidade ao transporte
publico, tendo em vista que os fatores socioeconémicos também influenciam a qualidade do
acesso ao sistema de transporte publico.

Figura 2: Inequidade nas grandes cidades, correlacdo entre grandes cidades e indice de Gini.
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Fonte: Euromonitor Internacional (2011).

Para este estudo, & essencial estabelecer e diferenciar as escalas de acessibilidade,
destacando que a escala micro sera o foco principal desta pesquisa. Propde-se avaliar: Como
os diferentes contextos socioeconémicos influenciam as condi¢oes que limitam o pedestre
no acesso as paradas de 6nibus? E, quais sao os fatores e variaveis determinantes ao avaliar
0 acesso e a espera pelo transporte pablico?

A cidade de Sao Paulo sera tomada como referéncia para o desenvolvimento desta pesquisa,
permitindo a analise da realidade e das particularidades das grandes cidades latino-
americanas, que apresentam contextos distintos dentro de um mesmo tecido urbano.

OBJETIVO

Este trabalho tem como objetivo principal realizar uma analise da micro acessibilidade na
cidade de Sao Paulo, investigando como variaveis fisicas, estruturais e sociais influenciam no
acesso do pedestre as paradas de 6nibus.
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OBJETIVOS ESPECIFICOS

= Desenvolver uma rede multimodal baseada no pacote r5r, que forneca informacgoes
iniciais sobre acessibilidade a pé, tempos e distancias, facilitando, assim, uma analise
mais detalhada da micro acessibilidade na cidade de Sao Paulo.

= Realizar uma analise inicial das variaveis e, em seguida, converté-las em fatores
mencionados na literatura, com o objetivo de compreender como influenciam no
processo de acesso as paradas de 6nibus.

= Realizar um estudo em escala de setor censitario, analisando o percurso de acesso
realizado pelo pedestre até os pontos de 6nibus a partir de imagens do espaco
construido, identificando como as variaveis e fatores estao presentes e influenciam
na qualidade do acesso.

= Escolherzonas com diferentes contextos socioecondmicos e aprofundar a analise dos
fatores investigados no nivel de bairro, avaliando, com base nos resultados obtidos
nas analises, como os fatores influenciam diferentes areas da cidade.

REVISAO BIBLIOGRAFICA

Atualmente, ha o reconhecimento da importancia da acessibilidade como um potencial para
alcancar oportunidades distribuidas espacialmente, modeladas pelas interagdes entre o uso
do solo, os sistemas de transporte e as caracteristicas individuais. O acesso as oportunidades
sempre foi fundamental para a participacdao do individuo na sociedade. Portanto, dada a
dispersao das cidades e, consequentemente, as maiores distancias até as oportunidades, a
mobilidade urbana assumiu um papel relevante nas discussoes sobre planejamento urbano e
politicas pablicas contemporaneas (Vecchio & Martens, 2021).

A acessibilidade representa a medida de facilidade para alcangar fisicamente os destinos
desejados, considerando fatores como distancia, tempo e custo. Esse conceito destaca a
eficacia do sistema de transporte na conexao de lugares distantes. E o resultado da conexao
e desempenho dos sistemas de transporte, em conjunto com a disposicao espacial das
cidades, englobando a distribuicao da populacao, atividades econémicas e servigos publicos
em seus territorios (Sousa, 2005).

Gutiérrez (2010) estabelece uma distincao clara entre os conceitos de acesso e acessibilidade
no contexto do transporte pablico. Segundo ele, 0 acesso refere-se a capacidade de satisfazer
as necessidades ou desejos que motivam a viagem, enquanto a acessibilidade é definida
como a medida de facilidade (ou dificuldade) para completar o trajeto (Gutiérrez, 2010; apud
Baron et al., 2017).

A acessibilidade pode ser conceituada como a medida de facilidade com que as pessoas
acessam lugares e oportunidades. Alternativamente, pode ser entendida como uma
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caracteristica inerente aos lugares e oportunidades, avaliada de acordo com a facilidade com
que a populacao pode alcanca-los (Geurs & van Wee, 2004; Neutens et al., 2010).

O conceito de acessibilidade esta diretamente relacionado a distancia que o pedestre deve
percorrer para utilizar o transporte, abrangendo desde a distancia no ponto de origem da
viagem até o ponto de partida e, deste, até o destino final (Pianucci et al., 2019).

MICRO E MACRO ACESSIBILIDADE

Vasconcellos (2001) destaca a importancia de considerar diferentes etapas na acessibilidade
ao transporte pablico, dividindo-as em dois momentos: a micro acessibilidade, que se refere
as etapas realizadas a pé para acessar a parada de transporte, e a macro acessibilidade, que
se concentra no trajeto realizado dentro do sistema de transporte.

De acordo com ele, os indicadores-chave para avaliar a micro acessibilidade no transporte
pUblico sao:

= Tempo necessario para acessar as paradas de 6nibus;

= Tempo de espera no meio de transporte.
Quanto a macro acessibilidade, o principal indicador de desempenho é:

= (obertura espacial das linhas de énibus.

A cobertura espacial pode ser estudada identificando o nimero de destinos que o transporte
plblico pode alcangar a partir de qualquer ponto em um determinado tempo. Esse periodo
pode ser denominado como "caréncia de transporte”, definindo a caréncia como a diferenca
entre o tempo real e o tempo ideal da viagem.

A acessibilidade do pedestre ao transporte piblico desempenha um papel crucial na escolha
do modo de transporte pelos usuarios. Quando o acesso da residéncia até a parada de dnibus
urbano mais proxima é facil, os usuarios sao mais propensos a optar por esse meio de
transporte (Antonio et al., 2014).

CONDICIONANTES E LIMITANTES DO PEDESTRE

O acesso ao transporte publico envolve certos condicionantes do espago fisico e da
infraestrutura urbana, como seguranca, conforto e qualidade das calgadas e ruas, fatores
determinantes para garantir que os usuarios possam acessar o transporte. A escolha de
caminhar resulta de uma combinacao de decisdes mentais e das caracteristicas do entorno
urbano, que podem facilitar ou incentivar essa escolha (van Driessche et al., 2020).

Segundo Driessche et al. (2020), trés critérios determinam a escolha por caminhar:
= Proximidade e conexao com o restante da cidade.

= Conforto, que engloba seguranga, ambiente agradavel e auséncia de obstaculos.
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= Valor agregado da caminhada, seja pelo esfor¢o fisico ou pelo prazer de explorar o
espaco.

Estudos como os de Bivina (2020) e Aghaabbasi et al. (2017) enfatizam a importancia de
fatores qualitativos como seguranca, limpeza das calcadas e protecao contra a criminalidade
na escolha do transporte e no nimero de usuarios.

O modelo de hierarquia de necessidades para caminhar, desenvolvido por Mariela Alfonzo,
identifica cinco niveis fundamentais que impactam na decisao do pedestre de caminhar, como
ilustrado na Figura 3, mostrando afinidades com o estudo holandés mencionado
anteriormente.

Figura 3: Conceito de hierarquia de necessidade dos pedestres.
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Fonte: Elaboracdo prépria.

Esses niveis interagem e formam uma hierarquia na qual as necessidades basicas de
viabilidade e acessibilidade devem ser atendidas antes de abordar consideracoes de
seguranca, conforto e prazer. A compreensao desses niveis pode ser fundamental para
projetar ambientes que incentivem a atividade fisica e promovam o habito de caminhar
(Alfonzo, 2005).

Embora os estudos de Alfonzo e Driessche nao sejam focados no acesso as paradas de
onibus, os condicionantes identificados limitam igualmente os pedestres no acesso ao
transporte pablico. Tais variaveis complementam os estudos sobre micro acessibilidade no
transporte urbano.

Com base nessas consideracoes e nos diferentes conceitos abordados, elabora-se um
guadro-resumo com os fatores citados para analise:

Tabela 1: Condicionantes limitantes do pedestre mencionados na literatura.
FATORES | REFERENCIA VASCONCELLOS ALFONSO DRIESSCHE AGHAABBASI KIM

TEMPO X X
DISTANCIA X X X
VIABILIDADE X X X
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ACESIBILIDADE
SEGURANCA
CONFORTO

PRAZER

X
X X
X X

Fonte: Elaboracado prépria.

AREA DE ESTUDO

A presente pesquisa foca em uma das metropoles mais densamente povoadas da América
Latina e a cidade mais habitada do Brasil. Sao Paulo possui aproximadamente 11,45 milhdes
de habitantes, segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2022),

representando 25,78% da populacao total do estado.

Quanto a sua extensao territorial, ocupa a nona posicao entre os municipios do estado,
abrangendo 1.521,11 km’ o que equivale a 0,6128% da area do estado de Sao Paulo. E
relevante destacar que, de acordo com as estatisticas do IBGE, a area urbanizada da cidade
compreende 914,56 km?, consolidando-se como a mais extensa do pais em termos urbanos

(IBGE, 2022).

Figura 4: Localiza¢do da area de estudo.
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Conforme ilustrado na Figura 4, a cidade esta situada na regiao Sudeste do Brasil. Sao Paulo
ostenta o titulo de capital do estado homénimo e se destaca como a principal cidade da regiao
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metropolitana. E o epicentro financeiro do pais, desempenhando um papel crucial ao
contribuir com 10,3% do Produto Interno Bruto (PIB) brasileiro (IBGE, 2019).

De acordo com o estudo GaWC (2020), Sao Paulo emerge como a cidade brasileira de maior
influéncia no ambito global, sendo reconhecida como a 182 cidade mais globalizada do mundo
e recebendo a classificacao de cidade global alfa.

Apesar de ser reconhecida como uma das mais influentes, Sao Paulo vive a contradicao de
ser uma das grandes cidades mais desiguais. Essas dualidades, além da importancia da cidade
no cenario global e na literatura, ressaltam a relevancia de compreender os desafios que as
cidades brasileiras enfrentam em relacao as disparidades presentes em seu ambiente
urbano.

REALIDADE SOCIOECONOMICA

E crucial compreender a organizacdo de Sdo Paulo e a localizacio dos diferentes estratos
sociais. Para entender essa dinamica, sao analisados os dados publicados pela pesquisa de
origem/destino do metré de Sao Paulo, que fornecem informacgdes sobre a renda per capita
e a educacao.

Figura 5: Porcentagem de populag¢do nao alfabetizada e com educagdo primaria incompleta na cidade de Sao
Paulo.
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Fonte: Pesquisa Origem - Destino Metré de Sao Paulo (2017); Elaboracdo propria.

Os dados da pesquisa origem/destino do Metrd de Sao Paulo (2017), apresentados na Figura
5, mostram como a populagao com niveis educacionais mais elevados tende a se concentrar
no centro da cidade, enquanto as pessoas nao alfabetizadas ou com educagao fundamental
incompleta se deslocam territorialmente para areas periféricas, se dispersando nessas zonas.

Os resultados estao diretamente relacionados de forma proporcional; nas areas periféricas, a
porcentagem de pessoas com ensino superior é baixa, concentrando-se majoritariamente na
faixa de 1-10%. Por outro lado, ao examinar a distribuicdo da populagao com baixos niveis
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educacionais, observa-se que as zonas centrais apresentam resultados mais baixos (Metrd
de Sao Paulo, 2017).

Na Figura 6, & possivel observar a correlacao direta entre o ensino superior e a renda per
capita das familias. Aqueles com niveis educacionais mais elevados também possuem
rendimentos mais altos e tendem a se concentrar nas zonas centrais da cidade. Em contraste,
os individuos com niveis mais baixos de educacgao estao localizados em areas com menores
rendimentos, registrando uma renda per capita abaixo da média.

Figura 6: Correlacdo entre porcentagem de populagdo com ensino superior e renda per capita.
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Fonte: Elaboracdo propria.

As pessoas com baixos rendimentos se estabeleceram nas areas periféricas, como mostrado
na Figura 7, Metrd de Sao Paulo (2017), onde construir € mais econdmico e o valor da terra
menor, devido a auséncia de servicos plblicos essenciais, a escassa acessibilidade urbana e
a distancia da maior parte da infraestrutura da cidade. Essa condicao condiciona os
moradores a dependerem em grande parte de um sistema de transporte pablico restrito que
atende essas zonas periféricas.
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Figura 7: Renda per capita das familias na cidade de S3o Paulo em délares.
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Fonte: Pesquisa Origem - Destino Metro de Sao Paulo (2017); Elaboragdo prépria.

TRANSPORTE PUBLICO

O centro de Sao Paulo concentra areas com grande densidade populacional, como ilustrado
na Figura 8, além de ser uma regiao que atrai e gera muitos deslocamentos no transporte
publico, de acordo com os dados apresentados pela pesquisa de origem/destino de 2017
realizada pela empresa operadora do metr6 de Sao Paulo.

Figura 8: Densidade populacional nas zonas de transporte publico de Sdo Paulo.
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Fonte: Pesquisa Origem - Destino Metr6 de Sao Paulo (2017); Elaboragdo prépria.

Como se observa na Figura 9, a regiao central € uma zona de grandes fluxos de pessoas, por
isso essa area da cidade foi selecionada como ponto de destino para a pesquisa, além de ser
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reconhecida como uma zona atrativa devido a sua concentracao de empregos, servigos
pUblicos, parques, centros comerciais e culturais.

Figura 9: Viagens atraidas e geradas nas zonas de transporte publico de Sdo Paulo.
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Fonte: Pesquisa Origem - Destino Metr6 de Sao Paulo (2017); Elaboracao prépria.

Atualmente, a inacessibilidade e a falta de mobilidade urbana tornaram-se desafios
significativos. Nas grandes cidades do Brasil, uma parte consideravel da populacao depende
do transporte pablico para realizar suas atividades diarias. Segundo pesquisa da Rede Nossa
Sao Paulo (2022), 1/3 dos paulistanos utiliza o 6nibus municipal como o meio de transporte
mais frequente para essas atividades.

Com base nos resultados da Figura 10, pode-se observar que a maior parte do territorio da
cidade apresenta uma densidade de paradas de 6nibus abaixo da média. Ha concentragdes
com resultados superiores, mas restritas a poucas areas da cidade, como o centro.

Os problemas associados a mobilidade e acessibilidade geram uma perda consideravel de
tempo em deslocamentos aparentemente simples. O tempo médio diario de deslocamento
para realizar a atividade principal das pessoas que utilizam transporte pblico em Sao Paulo
é de Th39min todos os dias (Rede Nossa Sao Paulo, 2022).
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Figura 10: Kernel Density dos pontos de 6nibus e rede viaria da cidade de Sao Paulo.
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Fonte: Pesquisa Origem - Destino Metr6 de Sao Paulo (2017); Elaboracdo propria.

Por isso, torna-se importante reconhecer a influéncia da extensao territorial nos
deslocamentos. Na Figura 11, evidencia-se como as longas distancias impactam a vida das
pessoas durante seus trajetos. Os tempos de viagem apresentam uma variabilidade
significativa, oscilando entre 15 minutos e 3 horas. Além disso, o nimero de transferéncias
realizadas para completar o trajeto também apresenta valores consideraveis, sendo que
grande parte da populacao periférica precisa realizar 3 transferéncias para chegar ao seu
destino.

Figura 11: Tempo total da viagem e transbordos realizados até o destino final.
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Fonte: Pesquisa Origem - Destino Metr6 de Sao Paulo (2017); Elaboragdo prépria.

Esse cenario € agravado por um sistema de transporte que nao apenas carece de qualidade
no servigo, mas também impoe custos elevados aos usuarios. O preco da tarifa & o segundo
problema mais apontado pelos usuarios de 6nibus, ficando atras apenas do problema de
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superlotagao nos veiculos. A pesquisa de mobilidade da Rede Nossa Sao Paulo (2022)
também revela um aumento no nimero de paulistanos que deixaram de realizar atividades
de lazer devido ao custo do transporte.

SELECAO DAS AREAS PARA ANALISES DOS FATORES

Para realizar uma avaliagao mais detalhada dos resultados dos fatores, foram selecionados
trés bairros da cidade de Sao Paulo com contextos e dinamicas diferentes: um bairro central,
um bairro com valores elevados de renda per capita e outro com rendimentos per capita mais
baixos.

Figura 12: Areas selecionadas para analises dos fatores investigados
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Fonte: Elaboracdo propria.

Jardim Paulista: Localizado na zona sul da cidade de Sao Paulo, em uma area conhecida como
Jardins, & predominantemente de classe alta e apresenta um contexto diferenciado do
restante da cidade. Reconhecido pelo seu ambiente arborizado, infraestrutura de qualidade e
localizacao privilegiada, esta estrategicamente posicionado, proximo a importantes vias e ao
centro.

Liberdade: Situado no centro de Sao Paulo, & um dos bairros mais turisticos da cidade.
Conhecido como o bairro japonés, oferece aos visitantes restaurantes e lojas voltadas para a
cultura asiatica. E uma area com infraestrutura urbana consolidada e boa conexdo com o
restante da cidade.

Guaianases: Localizado na Zona Leste da cidade de Sao Paulo, distante do centro. Trata-se
de uma area mista, com usos residenciais e industriais, que apresenta deficiéncias notaveis
em sua infraestrutura urbana.

Anais do XXI Encontro Nacional da ANPUR. Ideias, Politicas e Praticas em
Territorialidades do Sul Global. Curitiba: ANPUR, 19 a 23 de maio de 2025

15



METODOLOGIA

Analise comparativa entre os diferentes setores censitarios com base nos resultados das
variaveis investigadas. Para realizar a analise comparativa, as informagdes foram
classificadas inicialmente, na maioria dos casos, utilizando a ferramenta kernel density, exceto
para as variaveis de declividade e cobertura vegetal. Em seguida, aplicaram-se estatisticas de
medidas de posicao para compreender como os valores obtidos estao distribuidos.

A funcao quantil (decis) foi utilizada para medir a localizacao dos valores em relacdo ao
conjunto analisado. Essa funcao organiza os dados em intervalos que variam de menores para
maiores valores, além de identificar o valor que ocupa a posicao de interesse dentro do
conjunto total de variaveis.

O resultado obtido dos decis permite indicar o percentual e a moda com os valores mais
representativos de cada setor censitario. Com isso, é possivel realizar a analise das variaveis
sob duas oticas:

e (lassificagdo bivariada dos resultados: Permite classificar os dois campos de
resultados — o decil e 0 percentual correspondente da moda — proporcionando uma
visao combinada dos dados.

e Aplicacao da ferramenta de analise de cluster, Anselin Local Moran’s I Essa ferramenta
permite identificar aglomeragdes e valores atipicos dentro do decil moda, que é
classificado utilizando o método de intervalos iguais em uma grade 3x3.

Os decis sao calculados com base em toda a cidade e, em seguida, os valores de moda sao
atribuidos as rotas calculadas. VVale ressaltar que a analise € realizada para as rotas de acesso
dos pontos, desde os setores censitarios até a parada de 6nibus mais proxima.

No final, cada setor censitario apresenta um resultado para as variaveis analisadas, que
classifica a rota de acesso pedonal da sua respectiva area. Para os setores censitarios com
mais de um ponto por rota, é calculada a média ponderada por trajeto.

Posteriormente, para determinar os fatores, as variaveis correspondentes sao agregadas aos
seus respectivos fatores. Com base nos resultados obtidos nos decis, todas as variaveis
analisadas sao classificadas em intervalos de valores positivos e negativos.

Nessa classificagao, sao considerados positivos os valores com decis superiores a 6, exceto
nos casos em que valores mais baixos indicam melhores resultados, como ocorre com furtos
e roubos. Ja os valores negativos sao aqueles que estao abaixo de 3, também levando em
conta as excegdes mencionadas.

Nao sao utilizadas ponderacgoes; todas as variaveis tém o mesmo peso. Além disso, a analise
de cada fator é realizada de forma independente, permitindo que as variaveis possam ser
repetidas em fatores diferentes.

Apos a analise dos resultados das variaveis nos acessos, € importante observar os resultados
dos fatores e compreender como eles se manifestam nas diferentes zonas da cidade. Isso
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permite uma interpretacao mais profunda das dinamicas de mobilidade e infraestrutura

urbana em diferentes contextos territoriais.

DADOS

Para realizar a seguinte analise, foram consideradas as referéncias mencionadas na

literatura, investigando a partir de dados disponiveis para a cidade de Sao Paulo, a qualidade

do acesso ao transporte pablico, trabalhando informacgoes sobre o tempo caminhado,

distancia, espera pelo transporte piblico e os demais fatores externos que influenciam

diretamente a percepcao do pedestre e caracterizam a qualidade dos trajetos.

Pesquisa origem/destino: Para a analise das questdes socioecondmicas, utiliza-se a
pesquisa origem/destino da cidade de Sao Paulo realizada pela empresa que gerencia
o metrd da cidade (Metrd de Sao Paulo, 2017).

GTFS - Sao Paulo: Utiliza-se o arquivo GTFS (24/11/2022) da cidade de Sao Paulo
para analise detalhada das rotas de transporte realizadas desde os 27 mil setores
censitarios até o ponto de destino, calculando o tempo e a distancia caminhados até
as paradas de 6nibus, além do tempo de espera nas paradas (SPTrans, 24/11/2022).

Seguranca (furtos e roubos): Na analise do fator seguranca, utilizam-se as tabelas de
2022 com as ocorréncias registradas para as variaveis de furtos e roubos na cidade
de S3o Paulo (Secretaria de Seguranca Piblica de Sdo Paulo, 2022). E crucial
diferenciar os conceitos: o furto implica a apropriacao da propriedade de outra pessoa
sem seu consentimento, mas sem o uso de forca nem confronto direto com a vitima,
enquanto o roubo implica a posse da propriedade de outra pessoa mediante o uso de
forca, ameaca ou intimidagao direta.

lluminacao pablica: Trabalha-se com a camada de pontos de iluminagao puablica, para
analisar a densidade desses pontos na cidade. Além disso, para complementar essa
informacao, utilizam-se imagens do conjunto de radidmetros de imagens
infravermelhas visiveis (VIIRS) da Nasa, analisando a radidncia bruta emitida na cidade
(Geosampa, Light Pollution Map - VIIRS 2022).

Inclinacao das ruas (MDE — SP): Utiliza-se o modelo digital de elevagao do estado de
Sao Paulo, trabalhando com um recorte para a area urbanizada. O modelo permite a
extracao de informacoes de altitudes em diferentes pontos dos 27 mil percursos de
acesso calculados, que depois sao utilizados no calculo das inclinagdes em Python
(Coordenadoria de Assisténcia Técnica Integral, 2016).

Fator de Visao do Céu: Na analise deste fator, utiliza-se o estudo realizado pelo
arquiteto e urbanista Fernando Gomes, pesquisador da Universidade de Sao Paulo,
avaliando o fator de visao do céu como uma das variaveis que determinam o conforto
(Fernando Gomes').
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= LIDAR - Pontos de vegetacao: Com base nos dados de vegetacao média e alta do
LIDAR da cidade de Sao Paulo, sao utilizados aproximadamente 5.500 arquivos do
modelo, equivalentes a 200 GB, para calcular a area de vegetacdao na cidade.
(Geosampa, LIDAR)

FLUXO DE TRABALHO

Para investigar a micro acessibilidade e seus fatores na cidade de Sao Paulo, & necessario
realizar uma analise qualitativa das rotas pedonais seguidas pelas pessoas desde o ponto de
partida até o destino. Este estudo fornecera informacdes detalhadas sobre a entrada e saida
dos usuarios do sistema de transporte pablico.

REDE MULTIMODAL

Para simular essa rede e obter informac6es detalhadas sobre o deslocamento pedonal em
nivel de microescala, utiliza-se a biblioteca r5r (Rapid Realistic Routing on Multimodal
Transport Networks with R5 in R) (Pereira et al., 2021). Esta ferramenta de codigo aberto,
disponivel no R, é utilizada para a criacao de redes multimodais e a analise da mobilidade
urbana. A biblioteca facilita a definicao de impedancias e modos de transporte, permitindo
ajustar a rede a realidade especifica da pesquisa.

Figura 13: Parametros utilizados na analise do itinerario detalhado em r5r.

Arguments
origins, destinations mode Datetime parsing
id, lon and lat Transit modes: TRANSIT Escolha de‘ um diq sem gran-
Non fransit modes: WALK des aleragoes na dindmica da
cidade.

Fonte: Elaboracdo propria.

A biblioteca r5r combina dados do OpenStreetMap (OSM, captura de 08/12/2022) e GTFS da
SPTrans (24/11/2022) para criar uma rede que fornece informacoes detalhadas sobre
paradas, linhas, rotas e outros aspectos do sistema de transporte piblico da cidade.

Utiliza-se a funcao de itinerarios detalhados para calcular informagoes entre os pontos de
origem e destino. Os resultados incluem as rotas selecionadas, o modo de transporte, o
tempo de espera, a duracao da viagem e a distancia para cada segmento e modo de
transporte.

A analise assume:
=  Modo ("WALK", "TRANSIT"), somente "bus" para o modo de transporte publico,
= Dia e horario de saida: 15-05-2023 14:00:00,

= Janelatemporal padrao de 10 minutos,
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=  Velocidade de caminhada de 3,5 km/h,
=  Possibilidade de pegar 3 6nibus durante o trajeto,
=  Tempo maximo de viagem de 360 minutos.

O r5r nao calcula o tempo de viagem para uma hora especifica, mas sim os tempos de viagem
entre o horario de saida estabelecido e minuto a minuto até o tempo de saida indicado.

PONTOS ORIGEM/DESTINO

Sao considerados 27.592 setores censitarios da cidade de Sao Paulo como zonas de origem.
Como os setores censitarios tém areas distintas, se estabelece a condicao de gerar 4 pontos
por km* de forma aleatéria, garantindo pelo menos 1 ponto por setor censitario.

Considerando as restricoes inerentes a biblioteca e a capacidade de processamento da
maquina, opta-se por melhorar o desempenho e agilizar a obtencao de resultados ao limitar
a analise aos pontos localizados dentro da area urbana da cidade. Dado que o calculo
detalhado de itinerarios consome tempo ao gerar informacodes, a atencao é voltada para os
26.929 pontos aleatdrios dentro da area urbanizada, a fim de otimizar o processo. O fato de
haver menos pontos do que setores censitarios se deve a escolha de nao trabalhar com os
setores censitarios sem areas urbanizadas definidas.

Figura 14: Etapas de trabalho para obtencao dos resultados de acesso as paradas de 6nibus.

Centro de
“* Sdo Paulo

ArcGIS R / r5r ArcGIS
Pontos origem / destino Rotas calculadas Representacdo por
setores censitdrios

Fonte: IBGE, 2021b; Elaborag¢do prépria.

Os resultados obtidos apds o calculo das rotas detalhadas possibilitam a realizacao da analise
dos trajetos de acesso gerados. Ao representar graficamente os segmentos com suas
respectivas informaces de distancia, tempo de deslocamento e tempo de espera, investiga-
se de maneira independente como as variaveis dos fatores mencionados anteriormente no
estado da arte influenciam os trajetos realizados pelos pedestres até chegarem as paradas
de dnibus.
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PROCESSO DE ANALISE DAS VARIAVEIS

A partir da revisao da literatura e com base nos dados disponiveis para a cidade de Sao Paulo,
foram identificados oito fatores-chave para realizar o estudo dos acessos as paradas de
onibus na cidade.

Considerando que a analise esta limitada pela disponibilidade de informacdes, a escolha dos
fatores de pesquisa baseia-se nos dados acessiveis para a cidade de Sao Paulo. Nesse
sentido, busca-se estabelecer uma correlacao entre os aspectos abordados na literatura de
referéncia e os dados disponiveis para a pesquisa.

Vale ressaltar que, embora em certas proporgoes todos os fatores estejam relacionados e
dependam entre si para obter resultados precisos, & importante observar que é aceitavel e
comum que algumas variaveis representem fatores distintos. No final, todos esses
elementos estao interconectados na compreensao global do estudo.

Tabela 2: Dados disponiveis para o estudo dos fatores na cidade de Sao Paulo.

FATORES DADOS DISPONIVEIS (VARIAVEIS)
TEMPO Tempo de espera calculado a partir da rede da cidade (GTFS))
DISTANCIA Distancia calculada a partir de da rede da cidade (GTFS)
VIABILIDADE Tempo e distancia caminhada (GTFS)
ACESIBILIDADE Todos os dados do quarto qualificam a acessibilidade do acesso.
SEGURANCA Furtos/ roubos (Secretaria de Seguranca Piblica) e iluminacao pablica
CONFORTO Vegetacao, inclinacdo das ruas e visao do céu
PRAZER Vegetacao e visdo do céu

Fonte: Elaboracao prépria.

Apos a classificagao, as variaveis apresentam valores que representam 0s acessos como
positivos e negativos:

= Valores altos nas variaveis de vegetacao, iluminagao e visao do céu representam
resultados positivos, enquanto valores baixos representam negativos.

= Valores altos para as variaveis de tempo de espera, distancia caminhada, furtos,
roubos einclinacoes representam resultados negativos, enquanto valores baixos para
essas variaveis representam resultados positivos.

A definicao dos valores de cada variavel no acesso ao sistema de transporte piblico segue o
seguinte processo:

= Kernel Density, classificando os valores em decil a partir do método de quantil.
= Reclassificacao dos valores.
= Conversao do Raster para Poligono.

» Intersecdo do poligono com os trajetos de acesso as paradas de 6nibus calculados.
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= (alculo da porcentagem de cada decil no trajeto, e depois a moda desses dois campos,
obtendo o decil e a porcentagem que representam cada acesso calculado.

= Por fim, Join Field, levando as informacdes para os setores censitdrios para a
representacao cartografica.

O processo é repetido para as variaveis e as analises dos fatores revelam a realidade
qualitativa do ambiente urbano ao longo do trajeto de acesso as paradas de 6nibus. A
intersecao dos segmentos de acesso com os fatores estudados oferece uma visao
abrangente de como a cidade se apresenta aos pedestres durante o seu percurso.

E essencial destacar que os resultados representados para os setores censitarios ndo se
limitam exclusivamente ao acesso a pé dentro dos limites de cada se¢ao, mas abrangem todo
o trajeto realizado pelo pedestre, desde o ponto aleatorio gerado para o setor censitario até
a parada de 6nibus mais adequada no momento especifico da viagem ao centro da cidade,
muitas vezes se estendendo além dos limites do setor censitario.

RESULTADOS

Abordar de maneira individual a qualidade da infraestrutura, seguranca e conforto que a
cidade oferece em suas diversas dimensoes é fundamental para compreender e avaliar o
tecido urbano nos variados contextos presentes em uma metropole. A realizacao de um
estudo de micro acessibilidade, que considera fatores externos além da distancia e do tempo
para o acesso, possibilita uma analise mais completa e proxima da realidade dos espagos
urbanos.

A escolha das 8 variaveis analisadas espacialmente nesta pesquisa ilustra como o contexto,
a infraestrutura e a organizacao do tecido urbano influenciam a qualidade vivida e percebida
pelo pedestre durante o trajeto de acesso ao sistema de transporte publico da cidade de Sao
Paulo. Esses resultados sao examinados de forma independente com o objetivo de
compreender como cada fator se manifesta na cidade e quais zonas sao mais afetadas por
cada um deles.

ANALISE DAS VARIAVEIS

DISTANCIA

Segundo os resultados derivados do calculo dos itinerarios detalhados, as distancias variam
em um intervalo que vai de O até 3395 metros. Destaca-se a auséncia de concentragoes
notaveis de setores censitarios com distancias consideravelmente altas, embora sejam
observados valores significativos em areas periféricas, especialmente da regiao noroeste até
0 Sul, quando comparadas com o restante da cidade. Na Figura 15, estao definidos os
principais corredores da cidade de Sao Paulo, representados por cores claras, equivalentes a
distancias inferiores a 500 metros até a parada de 6nibus mais proxima do ponto de origem.
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Figura 15: Distancia caminhada no acesso aos pontos de onibus.

Setores Censitarios
Distancia
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[ Limite da cidade

A

1} 8 10 20 Km

Esri, TomTom, Garmin. Foursquare, FAQ, METI/NASA, USGS
SIRGAS 2000 UTM Zone 23 5

Fonte: IBGE, 2021b, SPtrans, 2022; Elaboracao prépria.

ESPERA

Em primeiro lugar, para avaliar os resultados do tempo de espera, € fundamental lembrar o
parametro de janela temporal utilizado no calculo dos itinerarios detalhados, que neste caso
foi de 10 minutos.

Figura 16: Tempo de espera nos pontos de énibus.

Setores Censitarios

Espera
0,0-3,0
B z0-50
I s0- 184
* Centro de Sdo Paulo
B viagem realizada a pé
Area nao urbanizada
[ Limite da cidade

A

0 Bl 10 20 Km

Esri, TomTam, Garmin, Foursquare, FAD, METI/NASA, USGS
SIRGAS 2000 UTH Zone 23§

Fonte: IBGE, 2021b, SPtrans, 2022; Elaboracao propria.
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Ao analisar os dados, observa-se que os resultados variam entre O e 18,4 minutos. E
importante considerar a janela temporal de 10 minutos, o que implica que esses valores
podem variar até 10 minutos adicionais. A analise revela que nao ha concentracdes de setores
censitarios com tempos de espera elevados; pelo contrario, os resultados mostram uma
variabilidade significativa em toda a area urbana.

VEGETACAO

O resultado da porcentagem de area de vegetacao no acesso as paradas de 6nibus revela
uma cidade com indices de vegetacdao média e alta concentrados em areas mais proximas ao
centro. Nessas zonas, também se concentram a oferta de empregos, servicos, a Universidade
Pablica de Sao Paulo, parques urbanos e, claro, os parcelamentos urbanos com o metro
guadrado mais caro, onde se localizam as pessoas com maiores salarios e melhores niveis de
educacao.

Em contraste, as zonas periféricas mostram resultados de vegetacao escassa, com muito
pouca ou praticamente nenhuma vegetacao, oferecendo pouco conforto para o pedestre.
Nessas zonas, se concentra a populacao com menores rendimentos e com o nivel de
educacao inferior.

E importante levar em consideracio que parte da vegetacao nas zonas centrais faz parte dos
parcelamentos urbanos privados, especificamente dos condominios de luxo. Essa vegetagao
calculada esta nas ruas, independentemente de estar nas calgadas puablicas ou em areas
privadas, o que influencia o acesso dos pedestres.

Figura 17: Porcentagem de vegetacdo no acesso aos pontos de onibus e analise de conglomerados e valores
atipicos.
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Fonte: IBGE, 2021b; SPtrans, 2022; Geosampa, 2023; Elaboracao prépria.
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ILUMINACAO

A distribuicao dos pontos de iluminagao do sistema de iluminacdo puablica e a qualidade
luminosa das ruas e calcadas também refletem caracteristicas de desigualdade na
infraestrutura urbana da cidade. Os resultados das analises evidenciam novamente como o
centro da cidade apresenta maiores porcentagens de iluminacao no trajeto pedonal em
comparagao com as zonas periféricas, que apresentam baixos indices de iluminacao em
grande parte dos percursos. Pode-se observar na Figura 18 que, a medida que se afasta do
centro, os resultados dos percentuais de iluminagao diminuem consideravelmente.

A analise de valores atipicos reforca o resultado de concentracao de valores Alto-Alto nos
trajetos de acesso realizados no centro, enquanto a periferia concentra valores baixos em
ambientes também marcados por baixos indices de iluminagao.

Figura 18: Moda do percentual de iluminagdo publica no acesso as paradas de 6nibus e mapa de analise de
conglomerados e valores atipicos.
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Fonte: IBGE, 2021b; SPtrans, 2022; Geosampa, 2023, Light Pollution Map, 2022; Elaboracdo prépria.

INCLINACAO DAS RUAS

Em consonancia com os conceitos de conforto e comodidade abordados na literatura, a
inclinagcao, quando somadas a outros fatores, podem complicar ainda mais o trajeto das
pessoas. As ruas com inclinagao significativa, quando nao oferecem solugdes para melhorar
o conforto do pedestre, colocam em risco o conforto do percurso.

Como pode ser observado na Figura 19, nao ha uma concentracao marcada de areas com ruas
que apresentam elevado grau de inclinagao; existem pequenas concentracoes que estao
vinculadas a topografia da cidade, mas elas se distribuem de maneira aleatéria por toda a
cidade.

Anais do XXI Encontro Nacional da ANPUR. Ideias, Politicas e Praticas em
Territorialidades do Sul Global. Curitiba: ANPUR, 19 a 23 de maio de 2025

24



E evidente que as areas com melhores infraestruturas tendem a implementar solu¢des mais
eficazes para as declividades das ruas e calgadas, enquanto as zonas com infraestruturas
urbanas menos desenvolvidas abordam esse problema com menos énfase.

Figura 19: Moda do percentual de declividade das ruas no acesso aos pontos de 6nibus e mapa de analise e
valores atipicos.
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Fonte: IBGE, 2021b; SPtrans, 2022; Coordenadoria de Assisténcia Técnica Integral, 2016; Elaboracao proépria.

VISAO DO CEU

Nesta pesquisa, utiliza-se o conceito de visao de céu para descrever a area visivel do céu que
um pedestre pode apreciar ao transitar por ruas e cal¢adas.

Os centros urbanos das grandes cidades se caracterizam pela concentragao de arranha-céus,
e a combinagao disso com a estreiteza das ruas cria espacos que oferecem pouco conforto
para caminhar.

A pesquisa realizada por Fernando Gomes, utilizando dados LIDAR, permite analisar esse
fator e compara-lo em diferentes zonas da cidade. Como pode ser visto na Figura 20, a
classificagao bivariada de cores dos dados, considerando os resultados da moda, sugere que
o centro consolidado da cidade apresenta piores indices de visao do céu em grande parte dos
acessos as paradas de onibus.

Por outro lado, as zonas periféricas apresentam resultados opostos; nao se observam
grandes concentracdes de prédios altos; na maioria das vezes, as moradias sao
autoconstrugdes com um namero limitado de andares, gerando, assim, um resultado de visao
do céu diferente ao do centro da cidade.
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Figura 20: Moda da porcentagem de visdo do céu no acesso aos pontos de 6nibus e mapa de analise e valores

atipicos.
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Fonte: : IBGE, 2021b; SPtrans, 2022, Fernando Gomes; Elaboracado prépria.

FURTOS

O resultado da analise dos furtos reportados revela uma grande concentragao de casos na
area central de Sao Paulo. No entanto, os altos indices também se estendem ao longo das
grandes vias urbanas que conectam as zonas periféricas ao centro, o que pode ser explicado
pelas ocasioes em que muitos desses incidentes ocorrem dentro do transporte publico ou nas

paradas de dnibus localizadas nessas vias de grande circulacao de pedestres.

Figura 21: Moda da porcentagem de furtos reportados no acesso aos pontos de dnibus e mapa de analise e

valores atipicos.
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Fonte: : IBGE, 2021b; SPtrans, 2022; Secretaria de Seguranca Pablica de Sao Paulo, 2022; Elaboracao prépria.
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Na analise de conglomerados e valores atipicos, evidencia-se que os valores elevados se
concentram principalmente no centro, caracterizado por uma grande mancha de valores Alto-
Alto, embora essa tendéncia nao se limite exclusivamente a essa area da cidade.

Também se observa na Figura 21 que os valores Alto-Baixo se estendem do centro para as
periferias, marcando as vias de grande circulagao, onde ha um fluxo atipico de pessoas devido
aos deslocamentos realizados durante o dia, da periferia para o centro e do centro para a
periferia.

ROUBOS

Os resultados dos roubos reportados nos acessos as paradas de onibus nao diferem
significativamente dos furtos, uma vez que o centro continua sendo a area de grande
concentracao de valores Alto-Alto, como mostrado na Figura 22.

Neste caso, destaca-se que as concentragdes sao mais amplas, e a area de conglomerados
com valores Alto-Alto & mais evidente nas periferias. Da mesma forma, chama a atencao o
fato de que os corredores de grande fluxo para o centro também apresentam valores
significativos, o que coincide com os resultados do grande nimero de viagens atraidas e
geradas pelas zonas de transporte, como mostrado anteriormente na Figura 09.

Figura 22: Moda da porcentagem de roubos reportados no acesso aos pontos de 6nibus e mapa de analise e
valores atipicos.
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Fonte: IBGE, 2021b; SPtrans, 2022; Secretaria de Seguranca Publica de S3o Paulo, 2022; Elaboracao propria.
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ANALISE DAS VARIAVEIS NAS AREAS ESCOLHIDAS PARA ESTUDO

AREA DE ANALISE 1 - JARDIM PAULISTA

O distrito esta localizado em uma area da cidade com vegetacao privilegiada, e observam-se
resultados favoraveis quanto a presenca de vegetacao nos acessos as paradas. Além disso,
sao apreciados percentuais positivos de iluminacao ao longo do trajeto, e os resultados da
inclinacao das ruas mostram variacoes tanto em elevacées quanto em descidas na rota.
Percebe-se que nao se trata de uma area completamente plana, mas também nao é uma
zona com inclinagdes pronunciadas.

Figura 23: Diagrama de analise das variaveis no bairro Jardim Paulista.
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Fonte: IBGE, 2021b; SPtrans, 2022; Geosampa, 2023, Light Pollution Map, 2022; Coordenadoria de Assisténcia Técnica
Integral, 2016; Secretaria de Seguranca Publica de Sao Paulo, 2022; Elaboracao prépria.

Quanto aos indices de criminalidade, os percentuais de furtos e roubos nos acessos sao
visiveis, 0 que pode ser explicado pelo fato de se tratar de uma zona central. A presenca de
uma infraestrutura sélida de transporte publico também se reflete nos resultados de
distancia e tempo de espera. Nao se observam concentragdes de secoes censitarias com
paradas de 6nibus, e nao sao registrados valores elevados de tempo de espera.

Para uma melhor interpretacao dos resultados, € necessaria uma analise de como o entorno
se apresenta aos pedestres, comparando e analisando os diferentes contextos.
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Figura 24: Trajeto realizado do setor censitario “355030862000161" no bairro Jardim Paulista até a parada de
onibus.
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Fonte: Google Street View; Elaboracéo prépria.

Ao analisar a Figura 24, observa-se um entorno urbano que proporciona qualidade ao
pedestre em seu trajeto até o sistema de transporte piblico. As ruas sao sombreadas por
vegetacao alta e densa, o que contribui para um ambiente com boa infraestrutura urbana,
caracterizado por sinalizagao publica clara e espacos para o pedestre bem definidos, como
pode ser visto no ponto 3 da figura. Alem disso, destaca-se a parada de dnibus com uma
estrutura bem concebida, que garante espago para uma espera confortavel.

AREA DE ANALISE 2 - LIBERDADE

Assim como o distrito analisado anteriormente, este também apresenta elevados indices de
criminalidade nos acessos as paradas de 6nibus. O distrito esta em uma area de alta
concentragao de furtos e roubos.

Figura 25: Diagrama de analise das variaveis no bairro Liberdade.
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Fonte: IBGE, 2021b; SPtréns, 2022; Geosampa, 2023, Light Pollution Map, 2022; Coordenadoria de Assisténcia Técnica
Integral, 2016; Secretaria de Seguranca Publica de Sdo Paulo, 2022; Elaboracao prépria.
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Na analise de conforto, destaca-se uma zona que oferece vegetacao ao longo da rota até as
paradas, juntamente com percentuais muito positivos de iluminagao. Praticamente todo o
poligono apresenta bons resultados nessas categorias. Dado que o centro & uma area
completamente densificada, caracterizada por prédios altos e ruas proeminentes, isso pode
explicar os elevados valores na visao do céu.

Por se tratar de uma area central, esta zona tem uma grande oferta de transporte publico, o
que pode explicar os baixos valores em tempo de espera e distancia percorrida.

Diferente da area analisada anteriormente, na Figura 26, percebe-se um entorno urbano
menos arborizado, com avenidas mais largas, mas com edificios mais altos que contribuem
para uma area de visao do céu menor. Este contexto revela um entorno urbano consolidado,
que conta com vias para bicicletas, sinalizacao urbana adequada e vias preferenciais para
onibus.

Figura 26: Trajeto realizado do setor censitario “355030849000143" no bairro Liberdade até a parada de 6nibus.
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Fonte: Google Street View; Elaboracdo propria.

AREA DE ANALISE 3 - GUIANASES

O distrito mais periférico encontra-se em uma zona onde ha escassa vegetacao na rota

pedonal até as paradas de 6nibus; todo o poligono exibe valores muito baixos nesse aspecto.
Como se trata de uma area residencial com edificios de poucos andares, a presenca de
construgdes baixas contribui para o fator de céu baixo, gerando resultados mais favoraveis
em termos de visao do céu ao caminhar.
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Figura 27: Diagrama de andlise das variaveis no bairro Guianases.
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Fonte: IBGE, 2021b; SPtrans, 2022; Geosampa, 2023, Light Pollution Map, 2022; Coordenadoria de Assisténcia Técnica
Integral, 2016; Secretaria de Seguranca Publica de Sdo Paulo, 2022; Elaboracédo prépria.

Assim como em outras areas, nao se caracteriza por ter inclinagdao acentuada nas ruas; no
entanto, devido ao seu contexto menos favoravel, caminhar até as paradas com em
momentos com elevado grau de inclinacao pode dificultar ainda mais o trajeto, por nao contar
com nenhum tipo de suporte adequado para essa barreira.

Quanto aos indices de criminalidade, observa-se que os furtos apresentam valores mais
baixos em comparacao com os distritos anteriores. No entanto, quando se trata de crimes
sob ameaca, como o roubo, evidencia-se um nivel elevado de casos registrados. Isso pode ser
explicado por ser uma area com presenca industrial, que atrai pessoas de outras partes da
cidade por motivos de trabalho.

Os resultados de distancia e tempo de espera no acesso nao diferem significativamente de
outras zonas; percebe-se a presenca de infraestrutura de transporte piblico, mas os tempos
de espera mais prolongados sao mais notorios.

Finalmente, é crucial realizar uma analise individualizada dos espagos, pois isso facilita uma
compreensao mais profunda dos contextos e possibilita compara-los com as diversas
realidades que a cidade apresenta.

Na figura abaixo, pode-se observar o trajeto feito pelo pedestre até o ponto de 6nibus em
uma das secoes censitarias que faz parte do distrito de Guianases. Sao evidentes mudancas
significativas na paisagem urbano, como calgcadas estreitas e propriedades privadas que
ultrapassam o limite das parcelas, comprometendo o espaco publico. A presenga de veiculos
estacionados obstrui o transito pedonal, e a escassa vegetacao ao longo da rota contribui para
uma experiéncia de menor conforto e comodidade. Além disso, destaca-se a baixa qualidade
da infraestrutura do ponto de 6nibus, localizado em uma area isolada das parcelas urbanas,
que oferece pouca iluminagao publica e resulta em um nivel reduzido de seguranca.
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Figura 28: Trajeto realizado do setor censitario “355030831000070"” no bairro Guianases até a parada de dnibus.
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Fonte: Elaboracao prépria.

ANALISE DOS FATORES

Os resultados das agregacOes realizadas a partir das variaveis estudadas revelam a
importancia dos fatores ao avaliar a qualidade dos acessos, proporcionando uma
aproximacao mais proxima da realidade dos diferentes contextos urbanos.

SEGURANCA (VARIAVEIS = FURTO, ROUBOS E ILUMINACAO)

O fator de seguranca, conforme apresentado na Figura 29, revela uma cidade com poucas
areas consideradas seguras no acesso as paradas de 6nibus, destacando-se ao combinar as
3 variaveis. Os limites periféricos sao marcados pela falta de variaveis positivas, enquanto o
restante da cidade flutua entre uma ou duas variaveis positivas. O centro concentra areas que
pontuam apenas em uma das variaveis, o que era previsivel devido aos elevados indices de
furtos e roubos registrados.

Ao observar os resultados das variaveis negativas, a mancha vermelha no centro contrasta
com o resto da cidade. No entanto, é importante considerar que a auséncia de resultados
negativos também nao garante um resultado positivo. Por essa razao, é essencial comparar
ambos os conjuntos de resultados.
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Figura 29: Fator de seguranca no acesso aos pontos de onibus.
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Fonte: IBGE, 2021b; SPtrans, 2022; Geosampa, 2023, Light Pollution Map, 2022; Coordenadoria de Assisténcia Técnica
Integral, 2016; Secretaria de Seguranca Publica de Sdo Paulo, 2022; Elaboracéo prépria.

CONFORTO (VARIAVEIS = VEGETACAO, INCLINACAO DAS RUAS E VISAO DO
CEV)

As areas com maiores niveis de conforto estao concentradas na zona oeste da cidade,
coincidindo com os bairros onde moram as pessoas com maiores rendimentos. Além disso,
destaca-se que essas areas nao apresentam concentragoes de resultados com baixos niveis
de conforto.

Quanto as outras regides da cidade, também se observa, na Figura 30, que nao ha
concentragdes de valores negativos em relagao ao conforto. De maneira geral, grande parte
da cidade exibe pelo menos duas variaveis positivas em relagao ao conforto.

Figura 30: Fator de conforto no acesso aos pontos de 6nibus.
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Fonte: Elaboracao prépria.
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ACESSIBILIDADE (VARIAVEIS = FURTO, ROUBOS, ILUMINACAO, VEGETACAO,
INCLINACAO DAS RUAS E VISAO DO CEU)

A partir dos resultados exibidos na Figura 31, fica evidente que, de maneira geral, a cidade
nao apresenta concentracoes significativas de valores positivos no que diz respeito ao fator
de acessibilidade no trajeto até as paradas de 6nibus. Novamente, observam-se setores
censitarios na Zona Oeste com melhores resultados, mas o restante das areas apresenta
resultados semelhantes, exceto pelas zonas periféricas, que mais uma vez mostram poucas
variaveis positivas.

Quanto aos resultados das variaveis negativas, o centro da cidade de Sao Paulo revela uma
extensa area com valores desfavoraveis, aléem de concentraces, em proporcoes menores
que no centro, de resultados negativos nas zonas periféricas.

Figura 31: Fator de acessibilidade no acesso aos pontos de 6nibus.

Setores Censitarios Setores Censitarios

Varidveis positivas Variaveis negativas

3 .
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Area ndo urbanizada

[ umite da cidade

Area néo urbanizada
[ Limite da cidade

Fonte: Elaboracdo propria.

PRAZER (VARIAVEIS = VEGETACAO, VISAO DO CEU)

De acordo com o que foi estudado na literatura, o prazer esta relacionado a atragao e ao
interesse que um ambiente proporciona para a experiéncia de caminhar. Considerando esse
aspecto e analisando os resultados representados na Figura 32, mais uma vez se constata
que a Zona Oeste da cidade exibe ambientes favoraveis que proporcionam uma experiéncia
positiva no trajeto até as paradas de 6nibus. As poucas concentracoes de variaveis negativas
no centro também reforcam a qualidade que esses ambientes apresentam.

De modo geral, a maior parte da cidade apresenta, ao menos, uma variavel positiva e outra
negativa que determinam o fator de prazer no acesso as paradas de onibus. Esses valores
podem ser justificados com base nos resultados das variaveis previamente expostas. Pode-
se afirmar que as areas mais distantes do centro oferecem boas condi¢des de visao do céu,
mas também apresentam resultados negativos de vegetacao no acesso.
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Figura 32: Fator de prazer no acesso aos pontos de onibus.
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Fonte: Elaboracao prépria.

VIABILIDADE (TEMPO E DISTANCIA)

No final, ndo se trabalha com a agregacao dos itens que compdem o fator de viabilidade, pois
eles nao dependem do acesso, mas sim do servico de transporte pablico oferecido pela
empresa responsavel, SPTrans.

DISCUSSAO

A cidade de Sao Paulo é marcada pela desigualdade e segregacao socioespacial em seu
ambiente urbano. Os dados analisados neste estudo evidenciam que a populagao com
maiores rendimentos econdmicos e melhores niveis de educacdo se concentra
principalmente na Zona Oeste da cidade, enquanto os estratos com rendimentos mais baixos
estao localizados nas periferias, distantes do centro.

Essas disparidades se manifestam de forma notaria na infraestrutura urbana e na qualidade
dos espacos, impactando significativamente a qualidade do acesso ao sistema de transporte
plblico. A medida que se afasta do centro e da Zona Oeste, variaveis como a iluminacio
plblica e a presenca de vegetagao nas calcadas apresentam resultados menos favoraveis.

Da mesma forma, variaveis como o fator de visao do céu e inclinacao das ruas e calcadas
também sao condicionadas pela infraestrutura, além de influenciar na percepgao do fator
conforto e da comodidade dos espagos urbanos. Esses condicionantes se tornam
determinantes na escolha de caminhar e desfrutar da cidade, impactando diretamente a vida
das pessoas ao qualificar e condicionar os lugares, revelando-se como verdadeiras limitacoes
para os pedestres.

As variaveis e os fatores analisados sao fundamentais ao estudar a qualidade dos acessos
que os diferentes contextos urbanos proporcionam aos pedestres. Os resultados obtidos na
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pesquisa ressaltam a necessidade de um estudo mais detalhado da micro acessibilidade do
pedestre ao investigar esse tema.

Fica evidente que o acesso das pessoas aos sistemas de transporte puiblico é afetado por
diversos fatores e variaveis, que vao além da simples conveniéncia de acessar o transporte
publico. A analise e interpretacao dos diversos fatores potencializam a leitura do territorio,
aproximando-se da realidade dos espacos e revelando as causas dos problemas que
influenciam a percepcao de conforto, seguranca, acessibilidade e prazer do pedestre no
acesso as paradas de onibus.

CONCLUSOES

Primeiramente, € importante reconhecer a influéncia da extensao territorial da cidade de Sao
Paulo nos deslocamentos em transporte publico. Alem dos longos tempos de viagem, o
elevado nimero de transbordos necessarios para completar o trajeto evidencia como as
longas distancias e a qualidade do sistema de transporte impactam diretamente a vida das
pessoas durante seus percursos.

Quanto aos resultados obtidos na pesquisa sobre 0s acessos as paradas de 6nibus, observa-
se a necessidade de uma analise mais detalhada da micro acessibilidade e dos condicionantes
que afetam diretamente a qualidade na microescala.

Os fatores de tempo e distancia até as paradas de 6nibus revelaram que nao sao
essencialmente determinantes para classificar a qualidade do acesso na cidade de Sao Paulo,
uma vez que dependem exclusivamente da oferta do servico da empresa responsavel pelo
sistema, no caso estudado, a SPTrans.

De igual modo, os resultados sobre os tempos de espera ndo sao conclusivos, pois nao
tendem a se agrupar ou formar valores atipicos; ao contrario, se dispersam pela cidade. Isso
reforca que o foco apenas nesses fatores nao é suficiente para analisar a qualidade do acesso
pedonal.

A soma das variaveis e os resultados dos fatores de conforto, seguranca, acessibilidade e
prazer caracterizam os diferentes contextos de melhor qualidade, aproximando-se da
representacao da realidade do que as cidades e seus diferentes contextos oferecem aos
pedestres.

E essencial destacar também a relagao direta entre os diversos contextos socioeconémicos,
a qualidade da infraestrutura urbana, o acesso ao sistema de transporte publico e os
resultados encontrados para as variaveis e os fatores analisados.

Zonas com melhor infraestrutura urbana, habitadas por pessoas de maior renda e niveis
educacionais mais elevados, exibem melhores resultados positivos de vegetacao e
iluminacao publica. Enquanto isso, as periferias, zonas habitadas por pessoas com menor
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renda e niveis educacionais mais baixos, apresentam escassa vegetacao e uma iluminacao
pUblica deficiente no trajeto até o sistema de transporte publico.

Em relacao a seguranga, os resultados de criminalidade revelam uma concentracao das
ocorréncias de furtos e roubos nas zonas com infraestrutura consolidada, onde as
aglomeragdes sao predominantes e os indices sao mais altos. No entanto, a criminalidade nao
se restringe exclusivamente a essas areas, de forma organica as ocorréncias relatadas se
expandem pelas grandes vias em direcdao as periferias, com menores concentragdes, mas
também presentes.

Ao final, a cidade impode diversos condicionantes que afetam diretamente a qualidade do
espaco urbano e que, além do aspecto estrutural, fatores econdmicos e sociais
desempenham um papel determinante na definicao e impacto da qualidade do espago
urbano.
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