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Resumo

Este trabalho apresenta um instrumento para a analise dos efeitos de um projeto de transporte para diferentes
grupos sociais. O instrumento consiste em um indicador de exclusdo social e um indicador de acessibilidade a
oportunidades de trabalho do tipo potencial. O instrumento analitico é aplicado na Regido Metropolitana de Sao
Paulo em dois cenarios (o atual e o futuro, com a planejada linha 6 de metrd). A linha 6 de metrd deve melhorar
menos a acessibilidade de moradores de habitantes das regifes que apresentam alta exclusdo social do que a
acessibilidade dos moradores de areas centrais e diretamente conectadas ao metrd. Nem todas as regifes
diretamente conectadas pela linha a ser construida experimentardao ganhos de acessibilidade, dada a concorréncia
a postos de trabalho.

Abstract

This paper presents an analytical tool with which one can assess the effects of a transportation project to
different social groups. It consists of an indicator of social exclusion and a potential indicator of job accessibility.
The tool is tested in the Metropolitan Region of Sdo Paulo (Brazil) for two scenarios: without and with the
planned subway line 6. The line shall not improve the accessibility of residents of neighborhoods with high
social exclusion as it shall do for the accessibility of residents in central areas and directly served by the subway.
Not all regions directly connected by the line to be built will experience gains in accessibility, given the
competition in the labor market.

1. INTRODUCAO

Projetos para o transporte urbano de pessoas (Ssejam obras de expansdo de infraestrutura,
medidas para a gestdo da mobilidade ou projetos de outra natureza) impactam na vida e no
cotidiano de muita gente. Chama a aten¢do o fato de que, tanto no plano politico-retérico
como no discurso técnico da engenharia e do planejamento de transportes, tais intervencdes
afetem a coletividade de modo homogéneo. Raramente s@o considerados seus efeitos com
nivel de detalhamento compativel com a diversidade e a complexidade socio-espacial, com as
quais os projetos se defrontam.

O presente trabalho apresenta um instrumento para a andlise dos efeitos de projetos de
transportes da perspectiva de diferentes grupos sociais. Fazem parte desse instrumento
analitico um indicador de exclusdo social e um indicador de acessibilidade ao trabalho (“job
accessibility”). Com o indicador de exclusdo social pretende-se identificar a variedade de
situacOes socioecondmicas presentes no espago urbano a partir de uma combinacgéo de fatores
que interagem de modo complexo. J& o indicador de acessibilidade expressa o potencial de a
populacdo residente em determinada area acessar locais de trabalho com meios de transporte
coletivo. A utilizacdo combinada desses indicadores permite quantificar o impacto de
determinada intervengdo no sistema de transportes para diferentes grupos sociais em termos
de variagéo da acessibilidade a postos de trabalho, que é um fator de grande importancia para
a incluséo social.

Esse instrumento analitico é aplicado a um concreto estudo de caso. Sdo analisadas as

consequéncias da planejada linha 6 do metrd de Sdo Paulo para a acessibilidade a postos de
trabalho da perspectiva de segmentos populacionais com diferentes caracteristicas
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socioecondmicas. Para isso, compara-se a acessibilidade a oportunidades de trabalho na
Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP) em dois cenarios: sem e com a linha 6 de metré.
Sublinhe-se que o foco do presente estudo ndo consiste em avaliar a necessidade de uma obra
de infraestrutura urbana em si, mas sim seus possiveis efeitos sobre diferentes grupos sociais.

A RMSP foi escolhida para o estudo de caso, devido a disponibilidade de dados (redes
georreferenciadas e tempos de viagem com meios de transporte coletivo, estatisticas
socioeconémicas desagregadas no nivel de zonas de trafego) e a enorme e estrutural
desigualdade s6cioecondmica em seu territorio (a ser detectada pelo indicador de exclusdo
social). Entretanto, o0 método apresentado e testado nesse trabalho pode ser aplicado em outros
contextos, resguardada a eventual necessidade de reinterpretacdo do conceito de exclusdo
social e sua operacionalizac¢do na forma de um indicador conforme as circunstancias locais.

O artigo é desenvolvido em cinco se¢des, incluindo esta introdugdo. Na proxima secdo sao
apresentadas defini¢cGes dos conceitos fundamentais para os indicadores propostos na analise.
A secdo 3 explica como cada um dos indicadores é construido e calculado. Na quarta secéo,
sdo apresentados 0s resultados empiricos do trabalho. Por fim, discutem-se os resultados
alcancados e rumos para futura pesquisa sao apontados.

2. CONCEITOS CENTRAIS

2.1. Acessibilidade

Empregado em diversos campos do conhecimento, o conceito de acessibilidade tem multiplas
defini¢cbes. Uma definicdo intuitiva de acessibilidade, frequentemente presente na literatura
sobre o planejamento de transportes, é a facilidade com a qual se pode acessar oportunidades
distribuidas no espaco. Medidas de acessibilidade contém tanto um fator de impedancia (que
reflete o tempo e/ou o custo de se atingir um destino) como um fator que expressa a
atratividade do destino. Ao depender simultaneamente da distribuicdo geogréfica das
oportunidades desejadas e da disponibilidade de servicos de transporte, o conceito de
acessibilidade estabelece uma relagdo entre transportes e uso do solo. (Handy, 2002; Litman,
2008b)

Neste trabalho, acessibilidade é entendida como o potencial de grupos sociais acessarem
determinadas atividades, com um determinado meio de transporte. Embora também possa se
referir a espagos, o conceito de acessibilidade se aplica, neste trabalho, a capacidade de
pessoas acessarem postos de trabalho para os quais estdo qualificadas. Assim, uma area
geogréfica ndo é acessivel em si, mas é sempre acessivel para um determinado grupo de
pessoas. (Litman, 2008b)

Um conceito correlato, mas distinto do de acessibilidade, € mobilidade. Mobilidade refere-se
a capacidade de se movimentar. Recentemente, observa-se uma mudanca de paradigmas no
planejamento de transportes nos paises desenvolvidos. Constata-se um deslocamento das
medidas focadas no aumento dos indices de mobilidade para as medidas promotoras de
melhor acessibilidade no espaco urbano. (Handy, 2002; Litman, 2008a)

2.2. Exclusao social

O conceito de exclusdo social descreve um complexo processo de rompimento de lacos
sociais e esta associado, entre outros fatores, ao desemprego e a crescente precarizacao das
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relacdes de trabalho. (Kowarick, 2009) Surgida na Franca nos anos 1970, a expressao
“exclusdo social” ganhou espaco na década seguinte, devido as transformacgdes econémicas
nos paises industrializados, que produziram aumentos significativos das taxas de desemprego
(e em especial do desemprego de longa duracdo) e da pobreza. O conceito de exclusdo
destaca, dessa forma, a importancia do emprego e das relagdes de trabalho para a participacdo
social. (Kronauer, 2010)

Rajé (2004) argumenta ser impossivel rotular alguém como “excluido” com base em um
Unico critério. Exclusdo social caracteriza-se como um processo multidimensional,
cumulativo e estruturalmente condicionado. A exclusdo social refere-se a uma combinacao de
privagdes que envolvem os campos do trabalho, educacéo, renda, moradia, salde e estrutura
familiar. No presente trabalho, a exclusdo social é definida como a situacdo de
vulnerabilidade socioecondmica vivenciada por grupos residentes em espagos metropolitanos
gue apresentam uma combinacao de privacgdes que se influenciam mutuamente.

Dessa forma, exclusdo é um conceito mais amplo do que pobreza (entendida como a
incapacidade de adquirir bens e servicos) e, portanto, mais adequado para abordar as
complexas relacdes entre processos espaciais e sociais. Kowarick (2009) aponta que a
particularidade do debate sobre exclusdo no Brasil em comparacdo com paises desenvolvidos
reside na dificuldade de consolidar os direitos de cidadania e nos massivos fenémenos de
desemprego, subemprego e precarizagdo do trabalho, que se fortaleceram a partir da
reestruturacdo econémica da década de 1990.

A utilizacdo do conceito ndo exige o estabelecimento de uma dicotomia entre grupos
integrados a sociedade e grupos marginalizados. Neste trabalho, opta-se conceitual e
metodologicamente por uma gradacdo das situacdes de exclusdo. Destaque-se também que
exclusdo social pode descrever tanto um estado como um processo, embora, neste trabalho, o
carater processual da exclusdo nao sera desenvolvido.

2.3. Acessibilidade como fator de incluséo

E recente a literatura que explora as interfaces entre exclus&o social e transportes. Um estudo
do governo britanico é considerado, nesse sentido, um marco. Ao constatar que certos grupos
sdo socialmente excluidos por estarem privados de usufruir determinadas oportunidades, o
documento sublinha a importancia de implementar estratégias de planejamento com foco no
aumento da acessibilidade. Dessa forma, as autoridades britanicas reconhecem a
acessibilidade como um meio de promover a inclusdo social. (Social Exclusion Unit, 2003)

A partir dessa publicacdo, diversas regides da Gra-Bretanha comecaram a desenvolver planos
que explicitamente estabelecem a conex&o entre exclusdo social e acessibilidade. A expressdo
“accessibility planning” refere-se ao desenvolvimento e a aplicacdo de instrumentos de
planejamento que visam a inclusdo social de grupos desvantajados por meio de propostas de
melhoramento da acessibilidade a atividades e servigos essenciais. Esses planos contém
valores de referéncia como o tempo méaximo que um cidaddo deve levar para se deslocar de
sua residéncia a uma escola ou a um hospital. O plano de intervencGes concretas a serem
realizadas pelas municipalidades é derivado dessas metas de acessibilidade e norteado pelo
objetivo central de promover a inclusdo social.
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3. METODOLOGIA

3.1. Indicador de excluséo social

O indicador de exclusdo social compreendido no instrumento analitico proposto é uma
contribuicdo original deste trabalho. Em consonéncia com estudos sociol6gicos, o indicador
ndo se apoia em uma Unica variavel, mas envolve diversos fatores relacionados a producao de
situacOes de exclusdo. O indicador considera simultaneamente varidveis relativas a distintos
problemas socioeconémicos.

O procedimento estatistico utilizado para elaborar o indicador de exclusdo social é a analise
fatorial. Por esse método explorativo de analise estatistica, selecionam-se variaveis com altos
coeficientes de correlacdo entre si e identificam-se um ou mais fatores ndo observaveis
diretamente, que estdo “por trds” do comportamento das variaveis incorporadas no modelo.

Para o calculo do indicador de exclusdo social na RMSP, procura-se identificar um fator a
partir de sete variaveis vinculadas a aspectos centrais da exclusdo social na regido estudada.
Essas variaveis sdo obtidas através de transformacdes dos dados da Pesquisa Origem e
Destino (OD 2007). Os calculos sdo feitos para cada uma das 460 zonas de trafego da RMSP
consideradas na pesquisa.

Proporcéo de criancas e jovens na populacdo (U17) — Essa variavel resulta da soma de cinco
classes etérias (de 0 a 3, de 4 a 6, de 7 a 10, de 11 a 14 e de 15 a 17 anos) dividida pela
populacéo total de cada zona de trafego. Capta a dimensdo demografica da exclusdo social e
reflete sua reproducéo intergeracional.

Tamanho médio do domicilio (HAUSH) — Essa variavel é o resultado da divisdo do nimero de
habitantes pelo numero de domicilios para cada zona de trafego. RelagcBes muito altas de
habitantes por domicilio podem sinalizar inadequacédo das condi¢des de moradia.

Renda média per capita (PKE) — A renda per capita média mensal serve como uma medida de
bem-estar econdmico. A pobreza, ou seja, a impossibilidade de adquirir bens e servi¢os é uma
dimensdo importante da exclusédo social e aqui é expressa como baixa renda per capita.

Proporcédo da populacdo com ensino fundamental incompleto (BLD_0) — O analfabetismo
representa um forte impedimento para a participacdo social plena e para a participacdo no
mercado de trabalho, em particular. Essa variavel resulta de uma simples operacéo: pessoas
nado alfabetizadas ou com primario incompleto dividido pelo total de pessoas.

Proporcdo da populagdo com ensino superior completo (BLD_4) — Atualmente, um bom
nivel de educacdo é crucial para ampliar as chances de participacdo social e no mercado de
trabalho. A construcdo desta variavel se d& de modo analogo ao da variavel anterior

Taxa de desemprego (ERW_LOS) — Essa variavel corresponde a propor¢do de moradores
integrantes da populagédo economicamente ativa que, no momento da pesquisa, declararam
ndo trabalhar. Conforme a teoria ressalta, a participacdo no mercado de trabalho tem um
carater crucial ndo sé para a geracdo de renda, mas também para a participa¢do social em
sentido amplo.
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Proporcdo de domicilios sem automovel (PKW_LOS) — Nao possuir um automoével pode
significar uma séria limitacdo a liberdade de se movimentar na metropole, dependendo dos
locais a que se quer chegar e da disponibilidade das alternativas de transportes.

Os coeficientes de correlacdo entre as variaveis acima listadas sdo informados na tabela 1.
Observam-se correlacGes estatisticas expressivas entre a maioria das variaveis. Valores iguais
ou superiores a 0,75 (em mddulo) podem ser identificados entre a proporcao de criangas e
jovens, renda per capita média e as variaveis de grau de instrucao.

Tabela 1: Coeficientes de correlacdo linear entre variaveis do indice de exclusédo social

u17 HAUSH PKE PKW_LOS BLD_0 BLD_4 ERW_LOS
u17 1,00
HAUSH 0,68 1,00
PKE -0,75 -0,70 1,00
PKW_LOS 0,60 0,33 -0,75 1,00
BLD_O 0,80 0,66 -0,75 0,63 1,00
BLD_4 -0,80 -0,68 0,96 -0,75 -0,78 1,00
ERW_LOS 0,49 0,51 -0,52 0,43 0,48 -0,52 1,00

Com esse conjunto de varidveis, foram realizados os testes estatisticos pertinentes, como o0
teste Bartlett de esfericidade e o célculo do indice Kaiser-Mayer-Olkin, cujos resultados
corroboram o prosseguimento da analise, conduzida com o software IBM SPSS 18.0.
Utilizou-se o0 método dos componentes principais, pelo qual combinacdes lineares do
conjunto original de variaveis sdo realizadas. Dessa forma, foi identificado um fator que,
sozinho, explica 70,5% da variancia total das sete varidveis originais. Esse fator foi
denominado indicador de excluséo social (ISE).

Com isso, cada unidade espacial da OD 2007 pode ser associada a um valor que sintetiza um
conjunto de vulnerabilidades sofridas por sua populacdo, nas dimensdes trabalho, educacéo,
mobilidade, renda, moradia e estrutura familiar. Das 460 zonas de trafego, 423 obtiveram um
valor ISE, gerado com média zero e desvio-padrdo unitario. Finalmente, com base nos
intervalos de desvio-padréo, foram criadas classes de exclusdo social. As cinco categorias
foram numeradas de 1 a 5, em que 1 representa 0 menor e 5 0 maior grau de exclusdo social.

Evidentemente, essas varidaveis ndo abordam todos os aspectos da exclusdo social. Mesmo
assim, entende-se que o indicador obtido compreende elementos cruciais da forma como a
exclusdo social se manifesta na RMSP e oferece um bom ponto de partida para a
diferenciacdo socioespacial pretendida neste trabalho.

3.2. Indicador de acessibilidade

O segundo componente do instrumento analitico proposto por esse trabalho consiste em um
indicador de acessibilidade ao trabalho, cuja construcdo matematica apoia-se essencialmente
nos trabalhos de Shen (1998) e Wang (2003).

Correspondentemente a grande diversidade de definicGes de acessibilidade, hd dezenas de
possiveis indicadores. Bhat et al. (2000) apresentam diversas dessas medidas, enquanto Geurs
e van Wee (2004) procuram sistematiza-las em categorias e oferecem critérios para orientar o
desenvolvimento de indicadores. Especialmente dois dos critérios apresentados sdo
determinantes para uma analise de acessibilidade a oportunidades de trabalho:
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Critério A: Quando a demanda por oportunidades de uma determinada atividade com limite
de capacidade aumenta, a acessibilidade a essa atividade deve diminuir.

Critério B: O aumento do nimero de oportunidades de uma determinada atividade em uma
regido nao deve influenciar a acessibilidade de individuos incapazes ou impedidos de
participar desta atividade.

O critério A chama a atencdo para as restricbes na oferta de determinadas oportunidades e
equipamentos urbanos com relacdo a sua demanda. Empregos sdo oferecidos em quantidade
limitada, o que refor¢a a importancia desse critério. Shen (1998) mostra que a inobservancia
dos efeitos da competicdo em analises de acessibilidade pode produzir resultados
equivocados. No entanto, um grande nimero de indicadores ndo atende a esse critério.

O critério B induz a uma diferenciacdo qualitativa das oportunidades existentes. Em uma
analise de acessibilidade ao trabalho, é extremamente importante considerar a segmentacdo do
mercado de trabalho. De fato, o aumento da oferta em um determinado segmento ndo deve ter
importancia do ponto de vista da mdo-de-obra que, em funcdo do grau de instrucéo,
qualificacéo, experiéncia profissional, entre outros fatores, atua em outro segmento.

Calculou-se a acessibilidade por meio de um indicador potencial, que combina
matematicamente fatores de atracdo e repulsdo relacionados as estruturas urbanas e de
transportes existentes e que leva em consideracdo a competicdo no mercado de trabalho. Com
base na férmula apresentada por Wang (2003), define-se a acessibilidade dos trabalhadores de
uma determinada zona de trafego i e de um segmento do mercado de trabalho g como:

J
49 = Z Ojg-f(fij) .
' j=121k(=1 Wkg -f(tkj) @

em que Af . acessibilidade ao trabalho no segmento g para residentes da zona i;

Ojg: namero de empregos no segmento g na zona j;

f: funcdo de impedancia;

t;;: tempo de viagem entre as zonas i € j;

Wkg : numero de trabalhadores atuantes no segmento g e residentes na zona k; e
t;;.: tempo de viagem entre as zonas i e k.

Para o célculo dos tempos de viagem com meios de transporte coletivo entre as zonas de
trafego na RMSP, foram utilizados dados fornecidos pela Companhia do Metropolitano de
Sdo Paulo (dados da OD 2007) e pela Sdo Paulo Transportes, empresa que gerencia 0s
transportes coletivos no municipio de Sao Paulo. A fun¢do de impedancia foi especificada na
forma exponencial, que se ajusta melhor aos dados empiricos do que a forma potencial. Na
funcéo exponencial f (tij) = ePtij, o valor do pardmetro estimado foi -0,054. Esse valor foi
utilizado para ambos os cenérios estudados (sem e com a linha 6 do metr6). Os tempos de
viagem entre as zonas de trafego foram calculados com apoio do software PTV Visum 11.5.

A divisdo da populagdo em segmentos do mercado de trabalho seguiu uma classificacdo

compativel com a utilizada pela OD 2007. Os quatro segmentos considerados foram:
indUstria, comércio, servigos especializados — resultante da juncdo das categorias “servigos
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crediticios-financeiros”, “servicos de saude”, “servicos de educacdo” e “servicos
especializados” — e outros. Juntos, 0s trés primeiros segmentos representam mais de metade
dos postos de trabalho na RMSP e em cada uma das classes de exclusdo social.

Para cada zona de trafego, foi calculada a acessibilidade a postos de trabalho para a populacéo
residente, conforme sua atual distribuicdo em segmentos do mercado de trabalho. Por fim, os
resultados do indicador de acessibilidade foram agregados espacialmente para todas as zonas
de determinada classe de excluséo social e para a metropole inteira.

Em fung&o da disponibilidade de dados, o indicador de acessibilidade pdde ser calculado para
393 das 460 zonas de trafego. E importante frisar que o indicador deve ser interpretado como
uma medida do potencial de acessar atividades (no caso, postos de trabalho). Ele ndo informa
se essas atividades sdo efetivamente acessadas ou néo.

4. RESULTADOS EMPIRICOS

Para melhor compreensdo do significado de exclusdo/inclusdo social no contexto da RMSP,
reproduz-se na tabela 2 os valores médios das sete variaveis contempladas no modelo
estatistico. O contraste entre esses valores sustenta que ha diferencas estruturais entre zonas
pertencentes a distintas categorias. Entende-se, portanto, que habitantes das regifes da classe
ISE 5 sdo mais suscetiveis a exclusdo social do que os moradores das zonas das demais
categorias.

O mapa da figura 1 (assim como os demais, elaborado com o software ESRI ArcGIS 10)
mostra que a exclusdo social na regido metropolitana segue um claro padrao espacial: bairros
periféricos e outros municipios da RMSP registram os indices mais altos de exclusdo,
enguanto as regides com valores mais baixos localizam-se em geral mais préximas ao centro
da cidade de S&o Paulo. Quase todas as zonas ISE 1, ISE 2 e ISE 3 situam-se dentro de um
raio de 20 quildmetros do marco zero da cidade de S&o Paulo.

Tabela 2: Valores médios das variaveis do modelo, conforme classes de exclusao social

Variavel ISE 1 ISE 2 ISE 3 ISE 4 ISE5 RMSP
u17 10,3% 12,6% 18,0% 24,4% 30,3% 21,6%
HAUSH 2,6 2,8 3,1 3,6 3,8 3.4
PKE* 2.326,80 1.747,56 1.050,84 582,09 424,65 900,94
PKW_LOS 24,4% 27,1% 40,1% 51,1% 61,4% 45,6%
BLD 0 6,8% 9,5% 14,9% 23,2% 31,0% 19,8%
BLD 4 56,8% 43,5% 21,9% 7,3% 3,0% 17,2%
ERW_LOS 7,0% 8,0% 9,6% 12,4% 16,4% 11,5%
Zonas de
trafego 11 63 115 160 74 423

* valores em reais de outubro de 2007
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Figura 1: Zonas de trafego da RMSP conforme classes de excluséo social (ISE)

A Linha 6 - Laranja do metr6 de Sao Paulo devera ligar bairros no noroeste do municipio a
regido central. Oferecera oportunidades de transferéncia para as linhas 1 e 4 do metr6 e para
linhas do trem metropolitano. Bairros com diferentes perfis socioecondmicos seréo
diretamente servidos pela linha 6. Devido a sua geometria radial em um espago urbano
marcado pela cisdo entre centro e periferia, pode-se esperar, em principio, que o projeto
promova um aumento da acessibilidade de grupos sociais desvantajados em proporgéo maior
do que a das camadas mais abastadas da populacdo. Neste caso, a linha 6 representaria um
instrumento de reducdo da desigualdade de acesso as oportunidades de trabalho no contexto
metropolitano.

Os préximos mapas mostram os resultados do indicador de acessibilidade em dois cenarios: 0
atual (sem a linha 6) e o futuro (com a linha 6 em operacgéo). Porque o indicador potencial de
acessibilidade combina fatores de atracdo e repulsdo e produz um resultado numérico
adimensional, sua interpretacéo é relativamente dificil. Para facilitar a leitura dos resultados,
optou-se por estabelecer intervalos de valores, com base no valor médio da acessibilidade
(0,94), que é 0 mesmo para os dois cendrios. Dessa forma, foram criados trés intervalos de
valores acima da media e trés intervalos com valores abaixo da média.

No nivel metropolitano, é notéria a vantagem relativa das populagdes residentes nas areas
centrais com relacéo a acessibilidade ao trabalho. Grande parte dos bairros mais afastados da
cidade e de municipios periféricos registra baixa acessibilidade. Esse fato esta relacionado
tanto com a concentracdo da oferta de servigos de transporte coletivo como com a
concentracdo de postos de trabalho nas areas mais centrais da metrépole.

Por conta desses fatores, quase todas as zonas de trafego que deverao ser diretamente servidas

pela linha 6 do metrd ja apresentam, atualmente, indices de acessibilidade acima da media (a
excecdo € a Vila Morro Grande, com um indice de 0,92). Os indices mais elevados sdo
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registrados pelas zonas de trafego Lapa (4,43), Agua Branca (3,71) e Lapa de Baixo (3,46), ja
servidas por linhas de trem metropolitano.

‘iiJ’_f—/v_ l’\ L;::I -

// Limites das zonas de trafego
Rede metroferroviaria

Linha 6-Laranja (planejada)
Area de Influéncia Direta L6
Centro expandido

Hidrografia

1001

Acessibilidade no cendrio atual

abaixo de 0,36
0.36a0,72
0722094
0942144
1442244
acima de 2,44
sem informagao

L LI )

Figura 2: Acessibilidade ao trabalho no cenério atual (sem a linha 6)

Também é importante destacar o papel dos rios Tieté e Pinheiros como determinantes de
fronteiras de acessibilidade no espaco metropolitano. Em funcdo dessas barreiras naturais,
bairros vizinhos mas separados por um desses cursos de dgua possam apresentar valores de
acessibilidade nitidamente diferentes. Por outro lado, pode-se observar o potencial das
infraestruturas de transporte coletivo sobre trilhos como promotores de acessibilidade. Quase
todos os bairros atendidos pelo metr6 apresentam niveis de acessibilidade bastante elevados.

No entanto, a entrada em operacao da linha 6 ndo deve alterar substancialmente a situacdo de
desigualdade de acessibilidade atualmente em vigor. No cenério futuro (figura 3), mesmo
moradores da regido noroeste da cidade deverdo ter niveis de acessibilidade ao trabalho
inferiores aos de residentes de regides centrais.

A fim de destacar a diferenca entre os dois cenérios, a figura 4 apresenta a oscilagdo
percentual do indice de acessibilidade. Os mais expressivos aumentos de acessibilidade
(acima de 10%) concentram-se nos bairros diretamente atendidos pela linha 6. Uma area
continua que se estende da Liberdade até a Pompeia registra variac@es positivas no indice de
acessibilidade. No entanto, diversas regides que ndo se encontram ao longo do eixo da linha
planejada (principalmente no sul e no sudoeste da cidade de Sdo Paulo) também apresentam
substanciais ganhos de acessibilidade. Este resultado sugere que residentes de bairros
préximos as linhas existentes de metrd sejam beneficiados com a expansdo da rede. Por outro
lado, algumas zonas diretamente servidas pela linha 6 devem ter a acessibilidade a postos de
trabalho reduzida, apesar do novo servico de transporte coletivo.
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| Figura 4: Variacdo percentual do indice de acessibilidade ao trabalho

A tabela 3 sintetiza os resultados, ao agrupar os valores dos indices de acessibilidade das
zonas de trafego conforme as classes de exclusdo social a que pertencem. Com uma média de
2,76, 0s habitantes das zonas ISE 1 tém, em média, um nivel de acessibilidade a postos de
trabalho claramente superior em relagdo ao dos moradores de regides das demais categorias
de exclusdo social. O valor ¢ 4,6 vezes maior do que a acessibilidade dos grupos sociais mais
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excluidos. Mesmo os residentes das areas classificadas como ISE 2 desfrutam de boa
acessibilidade.

A tabela 3 elucida que, com a introducdo da nova linha de metrd, a desigualdade de
acessibilidade entre os diferentes perfis socioeconémicos ndo deve diminuir, mas sim
aumentar. Ou seja, no contexto metropolitano, a linha 6 é pouco capaz de mudar a situacao de
desigualdade de acesso a oportunidades. Enquanto os indices dos grupos sociais pouco
sujeitos a exclusdo aumentam positivamente em até quase 5%, a acessibilidade de amplas
camadas da populacdo mais vulnerdveis a exclusdo decrescem moderadamente. 1sso porque a
nova linha de transporte coletivo ndo alterara significativamente o tempo de viagem ao
trabalho para grande parte da populacdo, principalmente para aqueles grupos que tém,
atualmente, niveis de acessibilidade inferiores.

Tabela 3: Acessibilidade das zonas de trafego agrupadas por classes de exclusdo social

Classe de exclusdo social Acessibilidade no Acessibilidade no Variacdo percentual
cendrio atual cenério futuro
ISE 1 2,76 2,89 4,8%
ISE 2 2,19 2,25 2,8%
ISE 3 1,36 1,36 -0,4%
ISE 4 0,83 0,82 -0,8%
ISE5 0,60 0,60 -0,2%
RMSP 0,94 0,94 0,0%

5. CONCLUSOES

Grupos sociais distintos podem ser afetados de maneiras diferentes por projetos de transporte.
O instrumento analitico desenvolvido neste artigo quantifica o efeito de determinada
intervencdo no sistema de transportes em termos de variacdo da acessibilidade a postos de
trabalho, diferenciada para grupos sociais e para unidades espaciais.

Na Regido Metropolitana de Sdo Paulo, constata-se que grupos mais excluidos, residentes em
bairros distantes de oportunidades de trabalho e ndo servidos de metr, possuem niveis de
acessibilidade ao trabalho significativamente inferiores aos de grupos com menores graus de
exclusdo. A linha 6 do metré altera pouco esse quadro geral.

A nova linha sé devera melhorar a acessibilidade ao trabalho dos moradores de areas centrais
e diretamente conectadas ao metrd. Moradores de bairros com alta excluséo social registram
um leve decréscimo da acessibilidade ao trabalho, em compara¢do com o cenério atual.

Além disso, nem todas as zonas diretamente servidas pela linha 6 apresentam variagdes
positivas de acessibilidade, uma vez que o indicador de acessibilidade leva em consideracéo o
numero de oportunidades de emprego disponiveis por segmento econdmico, 0 tempo de
viagem entre as zonas de residéncia e de trabalho e a competicdo no mercado de trabalho.
Esse resultado contradiz o tipico discurso de planejamento que faz referéncia aos efeitos
gerais e positivos de projetos do transporte publico para a coletividade.

No entanto, € importante definir os limites da analise, que ndo pretende colocar em duvida a

importancia daquele projeto de transporte para 0 acesso a outros equipamentos urbanos e para
a integracdo urbana de regibes perifericas. Os indicadores de exclusdo social e de
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acessibilidade ao trabalho ndo devem ser os Unicos utilizados para se avaliar o significado de
um projeto de transportes.

E necessario sublinhar que a presente analise se baseou em quatro segmentos econdmicos.
Evidentemente, resultados mais precisos podem ser alcancados com base em uma analise
mais rigorosa das estruturas do mercado de trabalho metropolitano. Além disso, é necessario
lembrar que o estudo focou apenas 0s meios de transporte coletivos, embora os deslocamentos
por meios de transporte motorizados individuais e ndo motorizados sejam muito significativos
na RMSP.

Os resultados reforcam a importancia de um planejamento integrado, que considera a
interdependéncia entre o sistema de transportes, o uso do solo e estruturas sociais. O
desenvolvimento de instrumentos alinhados com o “accessibility planning” e a promocéo de
um desenvolvimento urbano baseado em estruturas compactas (com miscigenacdo dos usos
do solo, que favorecem uma distribuicdo mais equitativa das atividades no espaco e a reducéo
dos tempos de viagem) poderiam contribuir para ampliar os niveis de acessibilidade de
parcelas da populacdo mais sujeitas a exclusao social.
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