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RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo analisar a relacdo entre a qualidade do
transporte e o bem-estar subjetivo das pessoas, tendo como referéncia o estudo de caso
do municipio de Sao Paulo.

A partir da base de respostas da Pesquisa IRBEM — Indicadores de Referéncia de
Bem-estar no Municipio -, com analises de correspondéncia entre diversas perguntas
relacionadas ao bem-estare a percep¢ao quanto ao transporte no municipio, observou-
Se uma associacao positiva nos aspectos relativos a qualidade dos servigcos de transporte
e a satisfacdo com a prdépria qualidade de vida.

Para alguns aspectos relativos a qualidade do transporte, foram feitas andlises
considerando dados de operagado dos 6nibus e da Pesquisa Origem Destino do Metré de
2017, a partir dos quais é possivel analisar sua distribuicdo espacial no municipio. Sdo
eles: percepcao de tempo de deslocamento, percepcdo de tempo de espera do 6nibus
e percepcao do custo da tarifa de transporte publico.

Este estudo conclui que a qualidade do transporte é um dos fatores que
impactam o bem-estar subjetivo e que, devido as suas caracteristicas desiguais no
territério de Sao Paulo, hd locais com fatores relacionados ao transporte que favorecem
a satisfacdo com a vida (em geral localizados em areas centrais) e locais em que estes
elementos desfavorecem o bem-estar (regides mais periféricas da cidade).

Palavras-chave: bem-estar; bem-estar subjetivo; satisfagdo com a vida;
satisfacdo com transporte; qualidade do transporte.
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ABSTRACT

This thesis addresses issues about the relationship between the quality of
transport and the subjective well-being, taking as a reference the case study of the city
of Sao Paulo.

Based on the data of the IRBEM Survey - Reference Well-being Indicators in the
Municipality, with analysis of correspondence between several questions related to
well-being and the perception regarding transport in the city, a positive association was
observedin the aspects of quality of transport services and satisfaction with the quality
of life itself.

For some aspects related to the quality of transport, analyzes were made
considering data on buses operation and the 2017 Origin Destination Household Survey
of the Metro, from which it is possible to verify the spatial distribution.

This study concludes that the quality of transport is one of the factors that impact
subjective well-being and that, due to its unequal characteristics in the territory of Sdo
Paulo, there are places with factors related to transport that favor satisfaction with life,
in general they are located in central areas, and places where these elements are
unfavorable for the well-being, located in more peripheral regions of the city.

Keywords: well-being; subjective well-being; satisfaction with life; transport
satisfaction; quality of transport.
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1 INTRODUCAO

O debate sobre considerar o bem-estarcomo foco no planejamento das cidades
cresceu na ultima década. Em 2010, o governo do Reino Unido iniciou o programa
Measuring National Well-being - MNW (Medicdo Nacional de Bem-Estar, em traducdo
livre), que busca produzir e monitorar indicadores confidveis de bem-estar nacional e
relaciona-los com indicadores de salde, de meio ambiente, econdmicos e de seguranca
(ONS, 2018). Ja em 2015, durante o encontro das Nag¢des Unidas para o
Desenvolvimento Sustentavel, lideres do mundo firmaram um acordo de cooperagao
para tornar as cidades mais inclusivas, seguras e sustentdveis com o objetivo de
melhorar a salude e bem-estar (ITAMARATY, 2016).

Sob a perspectiva do planejamento de transporte, esta € uma pauta relevante,
uma vez que o transporte desempenha papel importante no cotidiano das pessoas e na
realizacdo das suas atividades diarias (CARDOSO, 2008). Inclusive, ha autores que
defendem que os projetos e politicas de transporte devem focar na melhoria do bem-
estar e ndo apenas do aumento de mobilidade (KANH e JUSTER, 2002; STANLEY e
STANLEY, 2007). No entanto, para isso é necessdria a compreensdao de como o
transporte, de fato, influencia o bem-estar das pessoas.

Delbosc (2012) compilou diversos estudos que investigaram essa relacdo,
utilizando indicadores ja consagrados na literatura académica da area de psicologia para
mensurar o bem-estar, relacionando-os a indicadores de transporte urbano e sociais.
Estes estudos foram realizados, em sua maioria, no Reino Unido e na Australia. Isso se
deveu, principalmente, a disponibilidade de dados nestes paises, os quais realizam
pesquisas especificas sobre o bem-estar e demais aspectos sociais — entre eles saude,
exclusdo social e dificuldade de transporte, como a ja citada Measuring National Well-
being (MNW), no Reino Unido (ONS, 2018) e a Main Metropolitan Survey (MMS) na
Australia (CURRIE et al., 2010).

Tendo como referéncia estes estudos, a presente pesquisa se propde a avaliar a
relacdo do bem-estar e transporte urbano para a cidade de Sdo Paulo, que apresenta
caracteristicas sociais bastante diferentes dos locais citados.

1.1 Justificativa

Sdo Paulo é uma das maiores cidades do mundo e esta entre as principais
metrdpoles dos paises em desenvolvimento. Com 11,9 milhdes de habitantes e o maior
PIB do pais (SEADE, 2020) a capital paulistana sofre diariamente com os efeitos de um
sistema de transporte insuficiente. Segundo a Pesquisa Origem-Destino do Metro de
2017, o total de viagens realizadas ao dia foi superior a 42 milhdes na Regido
Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP), com tempo médio de 34 minutos, considerando
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toda a populagdo e avaliando todos os modos de transporte. Esse tempo médio
praticamente dobra, chega a 1 hora, para quem utilizava transporte coletivo (METRO-
SP, 2019).

Em relacdo ao bem-estar, aPesquisa Viver em S3o Paulo (IBOPE, 2018), realizada
em dezembro de 2017 indica que 42% da populagdo esta insatisfeita com sua qualidade
de vida. Considerando a escala de notas entre 1 e 10, sendo 1 nada satisfeito e 10
completamente satisfeito, e pesquisa identificou que a satisfacdo média da cidade é de
6,0. Entretanto, o estudo ndo apresenta nenhuma andlise espacial que permita avaliar
se este indicador varia entre as regides do municipio.

Tendo em vista, portanto, as relagcdes entre bem-estar e transporte verificadas
em outros paises por meio de diversos estudos, o presente trabalho prop&e a andlise de
como se estabelece a relagdo entre estes elementos na cidade de S3o Paulo. Para isso,
a associacdo entre indicadores de bem-estare de transporte é investigada inicialmente
por uma abordagem nao espacial, devido ao tipo e quantidade de dados dispostos na
PesquisaViver em S3ao Paulo. E posteriormente, por meio de andlise complementarcom
dados de operacgdo da SPTrans e da Pesquisa Origem-Destino do Metr6 de Sdo Paulo,
aborda-se como eles estdo distribuidos espacialmente na cidade e seus possiveis
reflexos na vida dos habitantes da cidade.

Espera-se ainda que os resultados deste trabalho sejam base de apoio para
subsequentes discussbes sobre diretrizes praticas para politicas publicas de transporte
urbano, de forma que considerem seus impactos sobre os demais aspectos sociais e
econdmicos de uma regidao, visando uma cidade mais humana e com habitantes maior
bem-estar.

1.2 Objetivo

Esta pesquisa tem como objetivo avaliar a relagdo entre bem-estare transporte
em uma cidade com alta desigualdade sécio espacial, a partir de um estudo de caso no
municipio de Sdo Paulo.

Os objetivos especificos sao:

i. Verificar a ocorréncia da relagdo entre bem-estare transporte por meio da analise
dos dados da pesquisa sobre bem-estar

ii. Identificar quais caracteristicas do transporte que podem ser identificadas como
influentes no bem-estar

iii. Analisar a distribuicdo espacial dos fatores relacionados ao transporte que
interferem no bem-estardos cidadaos paulistanos.

1.3 Estrutura do documento

Este documento visa explicitar todos os dados, conceitos e procedimentos
utilizados na elaboragao da pesquisa que se mostraram relevantes para a sua conclusao.
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O conteldo estd organizado em sete capitulos, sendo o primeiro estaintroducao.
No segundo capitulo é apresentada revisdo bibliografica do conceito de bem-estare de
estudos que tratam de como este se relaciona com o transporte urbano. No terceiro
capitulo sdo apresentados uma breve contextualizacdo da area de estudo e os dados
gue serdo utilizados para as andlises. O quarto capitulo, por sua vez, apresenta a
metodologia utilizada na analise dos dados e sua aplicagdo. O quinto capitulo, entao,
apresenta os principais resultados obtidos pela metodologia de analise de
correspondéncia bem como pelas andlises complementares. O sexto capitulo consolida
o que foi analisado, traz as principais considera¢des deste estudo e sugestdes de
pesquisas futuras relativas ao tema. O uUltimo capitulo apresentaarelacdo de referéncias
bibliograficas utilizadas na pesquisa. Por fim, os anexos mostram o compilado de todas
as analises estatisticas realizadas.
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2 REVISAO DA LITERATURA

Este capitulo tem por objetivo apresentar os principais conceitos abordados
neste estudo, assim como dar um panorama geral de como o tema temsido tratado no
campo de estudo do planejamento de transportes.

O capitulo se desenvolve em duas partes. A primeira apresenta o conceito de
bem-estaraplicado ao estudo e suas referéncias bibliograficas. A segundatraz uma base
de estudos sobre a relacdo entre bem-estar e transporte urbano, com suas
consideracdes, métodos e conclusdes. Ao final do capitulo apresenta-se consideracdes
gerais do levantamento bibliografico e ponderagdes quanto as metodologias utilizadas.

2.1 Bem-estar

Ha diversas linhas de pensamentos dentro das areas de estudo da Psicologia e
da Filosofia que definem bem-estar e termos relacionados ou equivalentes a este.
Porém, como um conceito Unico para ser utilizado nesta pesquisa, ha certa dificuldade
na definicdo de bem-estar, uma vez que diferentes autores, de diversos campos da
ciéncia se apoiam em abordagens e interpretacées distintas (KAHN e JUSTER, 2002).

Os estudos que utilizam o bem-estarde forma mensuravel (SPINNEY et al., 2009;
STANLEY etal., 2010, DELBOSC e CURRIE, 2011b; XlIAet al., 2016; MA et al., 2018;, entre
outros), tanto de forma quantitativa como qualitativa, partem em geral da defini¢do de
Diener (1984) de “bem-estar subjetivo”, do inglés subjective well-being (SWB), que diz
respeitoa como as pessoas avaliam suas vidas e suas experiéncias de forma individual e
subjetiva.

Diener (1984) conceitua que o bem-estar subjetivo é composto pelos seguintes
elementos: satisfagdo com a vida (julgamentos globais da vida), satisfagdo com aspectos
relevantesda vida (por exemplo, satisfacdo no trabalho), emocdes positivas e emocdes
negativas. Uma pessoa, portanto, tem abundante bem-estarsubjetivo quando ela estd
engajada em atividades interessantes, sente muitas emogdes positivas e poucas
emocdes negativas e esta satisfeita com a sua vida. Ou seja, em termos mais simples,
tem a ver com ter uma vida feliz.

Vs

De formamais ampla e irrestrita, ostermos “bem-estar”, “satisfacdo com a vida”
ou ainda “felicidade” sdo utilizados por diversos autores para representar o referido
bem-estar subjetivo. Ja o termo “qualidade de vida”, por sua vez, apesar de em alguns
momentos ser utilizado de forma equivalente a “bem-estar”, é mais apropriado para se
referiras condicGes basicas de vida e a saude (PEREIRA etal. 2012). Portanto, para evitar
uma sobreposicao de conceitos, este termo sera poupado nas discussdes conseguintes.
No caso da citagdo de estudos que utilizam o termo “qualidade de vida” representando
somente os aspectos de bem-estar, o termo serd substituido de modo a evitar
ambiguidade.
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Diener coloca ainda que ha diversos fatores que influenciam diretamente obem-
estar individual, como personalidade, contexto/circunstancias, fatores demograficos e
atividades cotidianas, como atividade fisica e alimentacdo (DIENER, 1984). E este é o
principal motivo que pode tornar dificil a investigacdo do bem-estar relacionado a
fatores externos (KAHN e JUSTER, 2002).

Apesar da dificuldade em isolar os fatores que influenciam o bem-estar
subjetivo, diferentes areas do conhecimento utilizam este conceito, buscando
compreender como ele se relaciona com variados aspectos externos ao individuo. No
campo das Ciéncias Sociais, por exemplo, investiga-se osimpactos da seguranca publica,
dainclusdo social ou do respeito aos direitos humanos sobre a satisfacdo com avida. Ja
na Economia, apesar do senso-comum de que haveria uma relacdo direta entre
satisfacdo com a vida e situacdo financeira, diversos estudos investigaram a relacdo
entre indicadores de bem-estar com indicadores de renda ou de nivel econdmico e nao
encontraram uma relacdo direta (MYERS, 2000; DIENER, 1984; e EASTERLIN, 2005).
Neste sentido, Headey et al. (2004) e Deiner e Seligman (2004) concluiram que o ganho
de rendimento ndo é diretamente relacionado ao aumento de satisfacdo com a vida,
porém Layard (2005) identificou que apesar da renda ndo gerar impacto diretamente no
bem-estar, a perda de rendimento é bastante influente. Enquanto Clark e Oswaldo
(1994), Winkelmann e Winkelmann (1998) e Delbosc e Currie (2011a) identificaram que
o desemprego provoca estresse e tem uma grande influéncia na satisfacdo com a vida,
sendo este efeito maior que simplesmente a redugao de renda. Por fim, em sua analise
conjunta de diversos estudos que tratam de bem-estar, Delbosc (2012) observou que é
comum a relacdo de bem-estarsubjetivo com indicadores que representam integracao
com a sociedade, como indices de exclusdo social.

Em resumo, os principais fatores econémicos que influenciam o bem-estarsao a
extrema pobreza, a reducdo de renda e o desemprego (LAYARD, 2005; DELBOSC e
CURRIE, 2011a; WINKELMANN e WINKELMANN, 1998). Nota-se, portanto, que o
transporte tem potencial impacto no bem-estar, uma vez que a falta deste é uma das
principais barreiras para se conseguir emprego, como levantado pela Social Exclusion
Unit (2003) no Reino Unido, e de acessar as oportunidades de trabalho, estudoe lazer,
de forma geral (GOMIDE, 2006). Além destes fatores econémicos, as relaces
interpessoais significativas e os problemas de saude também aparecem com alto indice
de correlagdo com o bem-estar (DELBOSC, 2012), demonstrando novamente a relacdo
com o transporte, uma vez que a promog¢ado deste é um dos principais mecanismos de
reducdo de barreiras no acesso a locais de promocdo de salde e de tratamento de
doencas (GOMIDE, 2006).

2.1.1 Indicadores de bem-estar

Segundo Januzzi (2005), indicadores sdo medidas que permitem a
operacionalizagdo de um conceito abstrato, traduzindo em temos operacionais as
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dimensdes sociais de interesse definidas a partir de escolhas tedricas ou mesmo
politicas.

Internacionalmente, diversos 6rgdos estabeleceram guias de como medir
gualidade de vida e bem-estarem cidades e paises, sendo possivel a comparacdo entre
eles, como é o caso da Organizagdo Mundial da Saude (OMS) e da Organizacdo para a
Cooperagao e Desenvolvimento Econémico (OCDE) (BOARINI el al 2006). O mais
reconhecido deles é o indice de Desenvolvimento Humano (IDH), definido pela
Organizacdo das Nagbes Unidas (ONU), que considera as dimensdes bdsicas do
desenvolvimento humano - longevidade, conhecimento e recursos econémicos.

O IDH, apesar de medir a qualidade de vida, costuma ser utilizado em pesquisas
académicas para representar o conceito de bem-estar, principalmente no campo das
Ciéncias Econémicas (CLOUTIER etal., 2017). Porsuavez, os estudos que tratam de bem-
estar no campo de conhecimento do planejamento de transporte apresentam uma
variedade de métricas diferentes para representar a satisfacdo com a vida. Popova
(2017), por exemplo, utiliza um indicador demografico para representar o bem-estar, no
caso, a renda. Porém, a maioria dos estudos utilizam resultados de pesquisas
direcionadas ao tema, como é o caso de Spinney et al. (2009) que analisaram o bem-
estar a partir do nivel de concordancia com frases relacionadas a felicidade e satisfacdo
com a vida, e de Bestgard et al. (2011) que utilizaram dados de frequéncia semanal de
bom e mau humor declarados pelos entrevistados.

No Brasil, o Observatério da Metrépole (RIBEIRO e RIBEIRO, 2016) desenvolveu
o indice do Bem-estar Urbano, que avalia o bem-estar usufruido pela populacdo nas
cidades brasileiras a partir das condicdes de mobilidade, habitacionais, de ambiente
urbano, atendimento em servicos coletivos e infraestrutura urbana em que esta
inserida.

Vella-Broderick e Delbosc (2011) recomendam que, para analises que
consideram o bem-estarem um nivel individual, em especial quando este é relacionado
com indicadores externos urbanos, como é o caso do transporte, a caracteriza¢do do
bem-estar seja representada a partir dos indicadores abaixo, que serao explicados nas
subsec¢des a seguir:

i. Escala de Satisfacdo com a Vida (Satisfaction with Life Scale)
i. Indice de Bem-estarPessoal (Personal Well-being Index - PWI),

iii. Escala de Efeitos Positivos e Negativos (Positive Affects and Negative Affects Scale
- PANAS).

Ma et al. (2018), por exemplo, utilizaram a Escala de Satisfagdo com a Vida para
representarobem-estaremseuestudo, encontrando forte relagao entre satisfacao com
avida e dificuldade de transporte. Staney et al. (2001), por sua vez, optaram pelo Indice
de Bem-estar Pessoal (PWI). Ja Delbosc e Currie (2011b, 2011c) avaliaram a relacdo do
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bem-estar com o transporte utilizando os trés indicadores mencionados e obtiveram
resultados muito semelhantesentre eles.

2.1.1.1 Escala de Satisfacdo com a Vida (SWLS) — Diener etal., 1985
A Escala de Satisfacdo com a Vida (Satisfaction with Life Scale — SWLS) é um

indicador do tipo de constructo Unico, pois considera em si apenas variagdes do mesmo
conceito: a satisfagdao com a vida.

Diener et al. (1985) definiram uma forma de mensurar a satisfacdo com a vida a
partir de cinco afirmacg6es sobre as quais os entrevistados deveriam respondernaescala
de resposta tipo Likert de 1 a 7, na qual 1 concorda-se fortemente e 7 discorda-se
fortemente com cada frase.

As afirmacdes apresentadas aos entrevistados foram, em traducdo literal:
e Sob a maioria dos aspectos, minha vida estd préxima do meu ideal.
e As minhas condicbes de vida sdo excelentes.
e Estou satisfeito com minha vida.
e Até agora eutenho conseguido as coisas importantes que eu quero na vida.
e Se eupudesse escolher, ndo mudaria quase nada na minha vida.

Segundo a metodologia, a Escala de Satisfacdo com a Vida de uma pessoa é
calculada pela média das suas notas referentes a cada afirmacdo. Quanto maior o valor
obtido, maior a sua satisfacdo com a vida.

7
1
SWLS = ;Z(notan) (2-1)
n=1

Os autores sugerem que a metodologia seja seguida a risca, entretanto

apresentam diretrizes para casos em que a escala seja reduzida, por exemplo, para 1 a
5.

2.1.1.2 indice de bem-estar pessoal (PWI) — International Well-being Group, 2013

O indice de Bem-estar Pessoal, do inglés Personal Well-being Index (PWI),
desenvolvido pelo Grupo Internacional de Bem-estar é construido a partir da resposta
de entrevistados que indicam o quao satisfeitos estdo com diferentes aspectos de suas
vidas.

Primeiramente, se pergunta "Qudo satisfeito vocé estd com a sua vida como um
todo?" e na sequénciasao feitas 7 perguntas sobre o nivel de satisfacdo com os dominios
gue compde a vida: padrao de vida, saude, realizagGes, relacionamentos, segurancga,
conexdao com a comunidade e seguranca futura. A metodologia também prevé uma
pergunta adicional referente a satisfacdo com a prépria espiritualidade ou religido. As
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respostas sdo feitas utilizando a escala Likert de 0 a 10, onde O significa “completamente
ndo satisfeito” e 10 significa “completamente satisfeito”. E importante destacar que a
primeira pergunta, referente a vida como um todo, ndo faz parte das varidveis
analisadas para o cdlculo do PWI, porém ela é importante por apresentar o contextoda
entrevista aos respondentes.

Para o cdlculo do PWI de cada respondente, propde-se primeiramente que as
notas referentes a cada afirmagdo sejam convertidas para uma escala 0 — 100. Na
sequéncia, o PWIindividual é calculado pela média dessas notas, conforme apresentado
na equacdo a seguir, sendo k o numero de afirmacdes apresentadas (7 ou 8). Quanto
maior o valor do PWI, maior a satisfacdo com a vida.

k
1
PWI = E z (notay) (2-2)
n=1

A metodologia prevé também que as respostas de cada individuo podem ser
compiladas e analisadas conjuntamente como um grupo, sendo os PWI individuais
referenciados a distribuicdo normal da populacdo total.

2.1.1.3 PANAS— Watson, Clark e Tellegen, 1988

Jd o método PANAS considera dois indicadores fortemente e negativamente
correlacionados entre si. Por um lado, o indicador de Efeitos Positivos (Positive Affects -
PA) reflete o nivel de bom humor que a pessoa se encontra. Um alto valor de PA
representaum estado de muita energia, alta concentragdo e engajamento com prazer,
enquanto um baixo valor de PA se refere a tristeza e letargia. Por outro, o indicador de
Efeitos Negativos (Negative Affects - NA) é utilizado para medir o nivel de mau humor.
Valores altos para NA caracterizam raiva e nervosismo enquanto valores baixos de NA
representam estado de calma e serenidade. Esses dois fatores, entdo, representam as
dimensdesdo estado emocional.

Os indicadores sao calculados a partir da reacdo a 20 sentimentos apresentados
em uma sequéncia aleatdria, onde se deve utilizar a escala Likert de 1a 5, em que 1
significa que ndo se identifica e 5 que se identifica extremamente. Os sentimentos
referentes ao indicador de PA sdo: atento(a), interessado(a), alerta, animado(a),
entusiasmado(a), inspirado(a), orgulhoso(a), determinado(a), forte e ativo(a).E os
sentimentos referentesao indicador de NA sdo: angustiado(a), triste, hostil, irritado(a),
assustado(a), envergonhado(a), culpado(a), nervoso(a) e ansioso(a).

Os indicadores PA e NA sdo calculados pela média das notas respondidas aos
sentimentos de cada grupo. Nas equacgdes, identificam-se os sentimentos do grupo

" n oo n

positivo como “p” e os do grupo negativo como “n”.
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10
1
_ 2-3
PA = EZ(notap) (2-3)
p=1

10
1 2-4
NA = EZ(notan) (2-4)
=1

O PANAS pode representar o bem-estar em qualquer periodo, entretanto os
autores sugerem que as declaragdes de como as pessoas se sentem naquele exato
momento sdo menos confidveis por estarem mais sujeitas a variagdes emocionais. Ao
direcionar as questdes para um periodo maior, os resultados obtidos refletem maior
estabilidade.

2.1.1.4 Notasobreo calculo dos indicadores

Ostrés indicadores apresentados e consagrados na literatura académica de bem-
estar subjetivo utilizam escalas de resposta subjetivas, como a escala Likert, para obter
dos entrevistados informagGes sobre a satisfagdo com a vida. Para todos eles, a
metodologia recomenda ao final somar as notas obtidas em cada uma das afirmacdes e
tirar a média, com a finalidade de se obterum indicador Unico.

Entretanto, esta é uma pratica controversa. Fdvero e Belfiore (2017) sdo
categdricos ao apontar que a ponderagdo arbitraria de variaveis qualitativas, como é o
caso da escala Likert, ndo deve ser feita. Os autores sugerem outras ferramentas, como
a andlise de correspondéncia, como opc¢do para andlise de escalas subjetivas de
respostas.

Para o presente estudo, a autora optou por ater-se as recomendacdes da
modelagem estatistica e tratando os indicadores como varidveis categoricas, como
apresentado no capitulo 4 - Métodos.

2.2 Relagao entre bem-estar e transporte urbano

O transporte tem um papel fundamental na vida cotidiana das pessoas, pois é
por meio dele que se viabiliza o acesso a locais e oportunidades, e com isso, se realizam
as atividades fundamentais (GOMIDE, 2006). E a alta relacdo que o desempenho dessas
atividades tem com a satisfacdo com a vida (DELBOSC, 2012; CLARK e OSWALDO, 1994;
WINKELMANN e WINKELMANN, 1998; DELBOSC e CURRIE, 2011a), faz com que o
transporte seja um elemento potencialmente influente no bem-estar das pessoas.

Esta influéncia pode ocorrer de diversas formas. Os beneficios psicoldgicos
provocados pela “liberdade de viajar” geram senso de autonomia e controle da prépria
vida (METZ, 2000; WHELAN etal., 2006; VELLA-BRODERICK E DELBOSC, 2011), enquanto
o transporte ativo, por também ser uma atividade fisica, pode promover aumento do
bem-estar através da melhoria da saude. Paez e Whalen (2010) verificaram ainda que
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pessoas que utilizam meios de transporte ativo para viajar tem mais diversao durante a
viagem, por meio de uma pesquisa direcionada para este fim no Canada. E Hansson et
al. (2011) identificaram que na Suica os quem se locomove a pé e de bicicleta relata
melhoria na saude, niveis mais baixos de exaustdo e estresse e menos dias de trabalho
perdidos do que os motoristas de automdveis. Porém, pontua-se que estas conclusdes
sairam de estudos em paises com infraestruturas para transporte ativo de qualidade, o
gue ndo ocorre para a maioria dos municipios brasileiros, em especial para Sdo Paulo.

A andlise da relagdo entre transporte e bem-estar é um tema de estudo
relativamente recente, sendo as primeiras publicacdes da década de 90. Delbosc (2012)
levantou uma série de estudos ja desenvolvidos desde entdo que tinham por objetivo
analisar a influéncia do transporte no bem-estarsubjetivo. As analises realizadas nestes
estudos, em sua maioria, sdo referentesa apenas uma regidao ou cidade e relacionam o
bem-estar da populacdo com o transporte da regido, sob a perspectiva do “transport
disadvantage”.

“Transport disadvantage” é um termo consagrado na literatura internacional,
porém com dificil traducdo para o portugués, devido a gama de conceitos que ele
abarca, por vezes complexos. Dodson et al. (2004) levantaram diversos estudos e
verificaram que a terminologia usada ndo é consistente, pois pode se referir a falta de
infraestrutura de transporte, limitagdo na mobilidade, falta de acessibilidade, falta de
conectividade, estresse durante a viagem e inequidade de transporte. Currie e Delbosc
(2011) acrescentam ainda que pode se referir tanto a uma regidao (location-based
transport disadvantage) ou as pessoas (transport disadvantage people). E Lucas (2012)
adiciona uma terceira interpretacdo ao colocar que pessoas tém experiéncia de
“disadvantage transportation”,fazendo uma atribuicdo da desvantagem, ou dificuldade
de transporte, como caracteristica da viagem realizada.

Neste estudo, serd utilizada a expressao em portugués “dificuldade de
transporte” como sindbnimo de “transport disadvantage”. O termo “dificuldade de
transporte” serd utilizado para representar as caracteristicas de transporte de um local,
gue se relacionam com aspectos negativos da situacdo de quem realiza viagens partindo
desse local, tendo como base a definicdo utilizada nos estudos que relacionam os
impactos do transporte na vida cotidiana das pessoas, além do bem-estar, como
acidentes nas vias e acessibilidade a oportunidades de a trabalho, educacdo, saude,
compra de comida e atividades sociais e culturais (SOCIAL EXCLUSION UNIT, 2003;
DELBOSC, 2012).

2.2.1 Dificuldade detransporte

Ao analisar diversos casos conjuntamente, Delbosc (2012) verificou que a
avaliacdo da dificuldade de transporte nos estudos que o relacionam com o bem-estar
subjetivo ocorre geralmente sob as seguintes abordagens conceituais: infraestrutura de
transporte, mobilidade, acessibilidade e satisfacdo com a viagem ou com o transporte.
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E para cada tipo de abordagem, diversos indicadores sao possiveis. A seguir apresentam-
se exemplos de estudos que representaram a dificuldade de transporte sob estes
aspectos, objetivando tragcar um panorama de como outros autores realizaram a analise
darelacdo entre transporte e bem-estar, suas conclusdes e métodos utilizados.

A avaliagdo da quantidade e qualidade da infraestrutura de transporte de um
local é uma das formas mais comum de se medir a dificuldade de transporte de uma
regido, sendo bastante utilizado para avaliacdo de projetos de engenharia ou politicas
de transporte (FERRAZ e TORRES, 2004). Popova (2017) investigou a influéncia de
rodovias e algumas caracteristicas viarias no bem-estardos residentesno seuentorno,
tanto em dreas rurais quanto urbanas, por meio de andlise de correlacdo. A autora
verificou que a pobreza, utilizada como proxy de bem-estar neste estudo, tem uma
relagdo positiva com as dreas rurais e uma relagdo negativa com a extensdo das
rodovias, representando, portanto, que nos locais com maior densidade viaria hd menos
pobreza. Ja Currie et al. (2010), utilizando equac¢des estruturais, avaliou a oferta de
servicos de transporte publico nas regides de Melbourne representada pela frequéncia
dos servicos ao longo da semana e a noite, relacionando-a com indicadores de bem-
estar e de exclusdo social. Xia et al. (2016), por sua vez, recorreu a andlise de variancia
e verificou o potencial de captagao dotransporte publico porregido nas cidades de Perth
e Sydney, considerando a area de influéncia, frequéncia e capacidade dos sistemas de
transporte, e concluiu que a oferta de transporte esta diretamente relacionada a fatores
de exclusdo social.

E importante ter em conta que a infraestrutura de transporte ndo impacta
somente seus usuarios, como também as demais pessoas, devido as externalidades
causadas (DELBOSC, 2012). Esses impactos podem ser tanto positivos, principalmente
relacionada a aspectos econdmicos e de seguranga, quanto negativos, como poluigao
do ar, sonora e visual, que podem influenciar o bem-estar e saide da populagdo (FRANK
et al., 2006). Além disso, a insercdo de uma nova infraestrutura de transporte provoca
efeitos nas dindmicas de uso do solo e imobilidria de uma regido, como gentrificacdo ou
mudancas no perfil de ocupacdo, que também influenciam o cotidiano daquela
comunidade (HUMPHREY, 2005).

A mobilidade, por sua vez, é a forma de avaliar o transporte pela capacidade
potencial de que o individuo tem de realizar viagens (HANSON, 2004). Muitos
pesquisadores investigam a relacdo da mobilidade com o bem-estar em grupos de
idosos, pois a idade avancada se apresenta como uma grande restricdo a mobilidade,
sugerindo, entdo, que seu papel em promover o bem-estar é particularmente
importante para este grupo de pessoas (BANISTER E BOWLING, 2004; MOLLENKOPF et
al., 2005; SPINNEY et al., 2009). Mollenkopf et al. (2005), ao estudar grupos de idosos
em diversos paises europeus, identificaram por meio de equacgles estruturais que a
realizacdo de viagens tem forte influéncia positiva na qualidade de vida. Mais
especificamente, Banister e Bowling (2004), através de analises de categorias puderam
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avaliar as declaragGes das pessoas de mais idade do Reino Unido quanto a dificuldade
de caminhar, a presenca de doenca cronica e a proximidade a servicos como saude e
compararam as suas declaragées sobre seu bem-estar, indicando que a dificuldade de
caminhada e a presenca de doenca sdo elementos que reduzem a percepc¢ao de
gualidade de vida. Contudo, a relagdo entre mobilidade e bem-estar ndo ocorre
somente em grupos de idosos, como verificaram Stanley et al. (2010) para a populagdo
Melbourne, de forma geral. Por meio de minimos quadrados, os autores identificaram
gue o aumento de mobilidade estd altamente relacionado a reducdo da exclusdo social
e indiretamente ligado a melhoria de bem-estar.

Outra vertente de andlise do transporte e da sua relacdo com o bem-estaré por
meio da acessibilidade, que estd relacionada ao potencial de oportunidades que podem
ser acessadas a partir de determinado local (HANSSEN, 1959). As oportunidades aquise
referem a toda e qualquer atividade ou local em que se realizam atividades, sendo os
principais locais aqueles de trabalho, de educacdo, de atendimento a saude, de lazer, de
cultura e de participacdo social (VAN WEE et al. 2001; VAN WEE e GEURS, 2004;
SANTOS, 2016; MORENO-MONROY et al., 2018). Mollenkopf et al. (2005) relacionaram
a realizacdo de atividades fora da residéncia e a disponibilidade de modos de transporte
na regiao a satisfacdo com a vida, verificando uma alta relagdo com o bem-estar para o
grupo estudado. E Neusten et al. (2013) identificaram que a maior acessibilidade
permite maior intera¢do social e participacdo em sociedade, que, por sua vez, aumenta
o nivel de satisfacdo com a vida. J& Delbosc (2012), a partir da andlise conjunta de
diversos estudos sobre transporte e bem-estar, conclui que o sistemade transporte tem
um papel importante na influéncia do bem-estar, principalmente pela viabilizacdo do
acesso as atividades relacionadas aos “dominios da vida”, como trabalho, saude e lazer.

Por fim, outra abordagem utilizada na investigagdo de como transporte e bem-
estar estdo relacionados é quanto a satisfacdo com a viagem (PRITCHARD, 2019) oucom
o transporte (DELBOSC e CURRIE, 2011a). Os estudos (CHALOUX, 2019; VOS e WITLOX,
2017) apontam que um bem-estar subjetivo mais alto se associe positivamente a
satisfacdo no deslocamento. Ou seja, que a satisfacdo geral com a vida provavelmente
resultard em uma satisfacdo maior com o deslocamento, apesar de que ndo se espera
gue seja particularmente forte. Bestgard et al. 2011, por sua vez, identificaram que o
bem-estar é diretamente relacionado a avaliacdo de satisfacdo com as viagens e com as
atividades realizadas diariamente, a partir de métodos de regressdo. Ja Delbosc e Currie
(2011a) mostraram que a percep¢ao do usuario em relacdo ao transporte afeta nao
apenas o bem-estar, como também esta relacionado com a possibilidade de exclusdo
social.

2.2.2 Indicadores de dificuldade de transporte

As caracteristicas de transporte podem ser analisadas sob diferentes aspectos,
havendo entdo uma diversidade de métricas utilizadas para representa-las.
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Do ponto de vista de estudos técnicos de planejamento de transporte, € comum
avaliar os efeitos na mobilidade com o uso de métricas centradas em principios
econOmicos, como custo-beneficio e monetizagdo do tempo. O calculo de beneficios de
um projeto ou politica publica, em geral, é relacionado a quantidade de tempo
economizado que ele vai gerar para a sociedade, baseando-se em valores fixos de tempo
dos usuarios do sistema ,ou valores proporcionais a renda média da classe social que ela
pertence (FERRAZ e TORRES, 2004; DELBOSC, 2012). Mackie et al. (2001) argumentam
gue considerar economia de tempo para avaliar investimentos emtransporte tem valor
por dois motivos: primeiro, permite que a reducdo da desutilidade da viagem realizada;
e segundo, permite a utilizacdo deste tempo economizado com atividades que possam
satisfazer mais as pessoas, sejafinanceiramente ou psicologicamente.

Entretanto, alguns pesquisadores questionam se a economia de tempo de
viagem por si sé é revertida emaumento da qualidade de vida e bem-estar das pessoas,
como Mokhtarian e Salomon (2001) os quais identificaram havercasos em que a viagem
mais longa pode ser prazerosa ou que o tempo economizado ndo é utilizado em
atividades mais benéficas psicologicamente. Lucas et al. (2009) também destacam o fato
de que a monetizacdo do tempo pode levar a conclusdes enviesadas, como ocorre com
a avaliacdo de economia de tempo gerada por investimentos em infraestrutura viaria.
Este tipo de projeto, em geral, traz mais beneficios para parcela da populacdo
motorizada, que ja tem maior mobilidade, e menos para a parcela da populacdo com
pouco ou nenhum acesso aos meios motorizados individuais. Além disso, este tipo de
modelagem, em geral, tem dificuldade de representar as desutilidades relacionadas a
transferéncia de modos, conforto da viagem e percepc¢do de seguranca do usuario
(ORTUZAR e WILLUMSEN, 2011).

No caso dos estudos que tratam da relacdo bem-estare transporte, a maioria o
faz sob a ética da dificuldade de transporte (DELBOSC, 2012), que, como ja apresentado,
trata das caracteristicas de transporte de um local, relacionadas aos aspectos negativos
da situacdo de quem realiza viagens partindo desses locais e pode serrepresentada por
diferentes métricas (DODSON et al., 2004). Desta forma, a seguir sdo apresentadas as
principais medidas de dificuldade de transporte utilizadas em estudos com escopo
semelhante e/ou relacionados ao tema desta pesquisa, retomando as abordagens
conceituais ja apresentadas: infraestrutura, mobilidade, acessibilidade e satisfacdo.

Ao representar a dificuldade de transporte pela qualidade ou quantidade de
infraestrutura de transporte, os principais indicadores utilizados compreendem
informacgGes sobre a oferta de transporte e seu alcance. Além de Popova (2017), que
utilizou a extensdo e densidade viaria para avaliar a diferenca na dificuldade de
transporte em dreas rurais e urbanas na Letonia, Murray et al. (1998) consideraram
como indicador a populacdo atendida por linhas de transporte publico em Brisbane, na
Australia. Para o calculo, considerou-se a drea de até 400 metros a partir dos pontos de
embarque, tendo essa distancia como a adequada para uma caminhada confortavel e,
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também, um padrdo pela qual as agéncias de planejamento de transporte medem a
captacdo das rotas de transporte publico.

Currie (2010) prop6s um Indicador de Oferta baseado na quantidade de servicos
de transporte e no seu potencial de captacdo de usuarios. O indicador de ofertauma
regido Al (SIg4q) é calculado considerando a soma de todo seu potencial de captagao
de usudrios - que por sua vez é calculado considerando a drea de capta¢do a partir do
pontode embarque (Ap;) frente ao total da drea daregido avaliada (Agy41) -, multiplicada
pela frequéncia de servigo de transporte no ponto em questao.

An:
Slsan= ) 72 * Sl (2:5)

Para cada tipo de servico, é considerada uma area de captacdo, a depender da
capacidade do modo de transporte. O autor sugere raios de 400m para pontos de 6nibus
e de 800m para estacGes de transporte sobre trilhos. Ao relacionar o Indicador de Oferta
das regides administrativas de Melbourne com seus indicadores econémicos e sociais,
Currie (2010) identificou que as areas com maiores necessidades eram as com menores
ofertas de transporte.

Xia et al. (2016) se baseou no Indicador de Oferta definido por Currie (2010),
porém normalizado, permitindo assim a andlise comparativa dos sistemas de transporte
de Perth e Sydney. Além disso, os autores também consideraram outros indicadores de
oferta para caracterizar a dificuldade de transporte destas cidades, como nimero médio
de pontos de embarque porregido, frequéncia média dos servigos de transporte publico
e percentual da drea coberta pelo transporte publico.

Conforme ja apresentado, a dificuldade de transporte também ¢é avaliada por
meio de indicadores de mobilidade. Stanley et al. (2010) e Lucas (2012) sdo exemplos
de estudos que utilizam as métricas de média de viagens realizadas por habitante e
posse de automoéveis. Ja Delbosc e Currie (2011b) consideram, além destas, o nimero
de embarques em transporte publico, percentual de viagens realizadas por cada modo
e distancia média das viagens.

Dentro da abordagem de acessibilidade, primeiramente Hansen (1959)
conceitua a medida de acessibilidade por meio da medida de distancia (ou tempo de
viagem) entre duas regides para contabilizacdo da dificuldade de acesso as
oportunidades. A acessibilidade de uma regido j para oportunidades de uma regido j
(A;—;) é entdo calculada pelo numero de oportunidades na regido j (S;), dividido pela
impedancia de distancia ou tempo (T;_;) entre as duas zonas. A acessibilidade da regido
i entdo é a soma de sua acessibilidade atodas outras regides j.
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i (2-6)
T;

=J

Ai—j =

Diversos autores contribuiram posteriormente com anadlises de oportunidades
especificas, como trabalho, educacdo e saude (VAN WEE et al. 2001; VAN WEE e GEURS,
2004; PAEZ, SCOTT e MORENCY, 2012; SANTOS, 2016; MORENO-MONROY et al., 2018)
com o objetivo de avaliar o impacto que o transporte tem nos diferentes aspectos da
vida cotidiana dos individuos.

Por fim, indicadores subjetivos sdo utilizados na caracterizacdo da dificuldade de
transporte dentro da abordagem de satisfacdo. Em geral, estesindicadores sdo obtidos
a partir da declaracdo de usudrios do sistema de transporte em entrevistas que
guestionam, por exemplo, o nivel de dificuldade em se deslocar, dificuldade de realizar
atividades e qualidade do transporte, entre outros (DELBOSC e CURRIE, 2011 b; SOCIAL
EXCLUSION UNIT, 2003; MA etal, 2018). Tais indicadores podem serrelacionados tanto
a percepgao quanto a qualidade e disponibilidade do transporte quanto as
caracteristicas da viagem em si. Um ponto importante dos indicadores subjetivos é a
cautela nainterpretacdo dos dados, pois uma pessoa com carro em uma viagem de trés
quildmetros pode se sentir “muito insatisfeita” devido ao congestionamento no trajeto.
Enquanto uma outra pessoaem uma viagem de 6nibus de 20 quildometros também pode
se sentir “muito insatisfeita” devido ao tempo de viagem ou nivel de desconforto
(DELBOSC, 2012).

Também é comum utilizar mais de um indicador para caracterizar a dificuldade
de transporte de uma regido. Deste modo, é possivel investigar se a relagdo encontrada
se refere a algum aspecto especifico considerado no indicador, ndo previsto
inicialmente. Delbosc e Currie (2011b), por exemplo, utilizaram 12 indicadores
diferentes para caracterizar o transporte e mais 34 perguntas relacionadas a dificuldade
de transporte em seu estudo em Melbourne e concluiram que a relagcdo com o bem-
estar é mais clara para este caso considerando a dificuldade de transporte representada
pela frequéncia que o usuario tem dificuldade no acesso a atividades, devido a falta de
transporte.

2.3 Limitagcoes metodologicas

Delbosc (2012) coloca que as maiores limitagdo dos estudos que buscam
relacionar a deficiéncia de transporte com o bem-estarsao a definicdo das métricas de
dificuldade de transporte e avaliacdo de seu impacto no resultado do estudo. As
variaveis consideradas vao desde respostas objetivas, como numero de viagens
realizada (STANLEY et al. 2011, DELBOSC e CURRIE, 2011b) as mais subjetivas, como
percepcdo da qualidade da viagem realizada (DELBOSC e CURRIE, 2011a e b, MA et al.
2018).
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Avariedade de proxys para bem-estar e satisfacao de vida observada nos estudos
também ¢é grande. S3do utilizados desde indicadores estabelecidos por 6rgdos
internacionais idéneos (CLOUTIER, 2017) como indicadores medidos em pesquisas de
temadticas abrangentes, devido a falta de levantamentos mais apropriados (POPOVA,
2017).

Por fim, é importante ter em mente que devido a disponibilidade de dados e a
dificuldade de se conseguir informag¢des mais detalhadas, pesquisas que utilizam dados
secunddrios e indicadores gerais, muitas vezes, ndo conseguem capturar sutilezas ou
ndo permitem a investigacdo de algum ponto especifico. Sendo importantes, entao,
tanto a criatividade do pesquisador na exploracdo dos dados, quanto a atencdo do
espectador para o fato que as andlises se estendem ao limite do que permitem os dados
disponiveis.
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3 TRANSPORTE E BEM-ESTAR EM SAO PAULO

Neste capitulo sdo apresentados a area de estudo e os dados utilizados na
observacdo de como ocorre a relacdo entre bem-estar e transporte, no caso do
municipio de Sdo Paulo.

3.1 S3aoPaulo

Por suas caracteristicas de grande disparidade econdmica e social e, também,
pela disponibilidade de dados sobre deslocamentos diarios (METRO-SP, 2008), a cidade
de S3do Paulo é objeto de investigacdes académicas que buscam relacionar o transporte
com aspectos sociais.

A desigualdade econbmica tem caracteristicas geograficas e, dentre outros
aspectos, se reflete em uma desigualdade de acesso a cidade. Gomide (2003) e Rosa
(2006) avaliaram que as dificuldades de transporte variam para as diferentes faixas de
renda. Ja Sposati (2013) avaliou a exclusdo social na cidade de Sdo Paulo utilizando
dados de mobilidade (METRO-SP, 2008) e identificou altos niveis de exclusdo social nas
areas periféricas do municipio. E Marques (2014), por sua vez, analisou a distribuicdo
das classes sociais no territério de Sao Paulo utilizando informacgdes referente ao tipo
de emprego, constatando uma cidade bastante segregada, em especial no que diz
respeito as classes superiores, que apresentam pouca integragdo com as demais classes
no territdrio paulistano.

Sob a dtica do bem-estar, had poucos estudos até o momento para a cidade de
S3do Paulo. Forattini (1991) foi um dos primeiros a debater ainda no século XX os
impactos de que o ambiente urbano pode causar no bem-estar individual das pessoas,
apresentando o estudo de caso de S3o Paulo. Na comparacdo com outros municipios
brasileiros, pelo IBEU — indice de Bem-estar Urbano, a capital paulistana apresenta um
bom indice, com 0,812. Entretanto, na dimensdo de mobilidade urbana que compée o
indice, é a pior capital brasileira com nota 0,623 (RIBEIRO e RIBEIRO, 2016).

Na sequéncia, sdo apresentados os dados utilizados nesta pesquisa para
compreensdoda dinamica entre bem-estar e transporte para o municipio de Sdo Paulo.

3.2 Dados

Foram utilizados neste estudo os bancos de dados resultantes das Pesquisas Ir
Bem e Viverem Sao Paulo (2008-2018), para as andlises de bem-estar, e da Pesquisade
Origem e Destino de 2017 do Metr6 de S3o Paulo (METRO-SP, 2019) e de operacio dos
sistemas de transporte contidas no arquivo de GTFS (TOMASIELLO et al., 2019) para as
anadlises de varidveis relacionadas ao transporte no municipio.

Destaca-se que o uso de dados secunddrios, como é o caso desta pesquisa,
promove vantagens e desvantagens ao estudo. A facilidade de se ter os dados em
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grande quantidade amostral, sem a necessidade da coleta, certamente é o maior
beneficio.Ja como desvantagemtem-se que o propdsito da coleta destes dados ndo é o
mesmo para o qual serdo utilizados neste estudo (MALHORTA, 2001). Apesar deste nao
ser um impeditivo, é importante ter claro as limitacbes que impdem as analises,
principalmente no que tange a representatividade da amostra para determinado grupo
de individuos ou regido e que este ndo é um estudo experimental, ou seja, o estudo ndo
se propde a realizar altera¢des nas varidveis de transporte de modo a medir seu efeito
no bem-estar, ndo podendo estabelecer rela¢des diretas de causa e efeito. Com estas
ressalvas colocadas, o capitulo que discorre a seguir apresentara os dados que serao
utilizados na pesquisa.

3.2.1 Pesquisa de Bem-estar

A primeira edigao da Pesquisa Viver em S3o Paulo foi realizada em janeiro de
2008, com o objetivo de investigar a percepcao da populacdo quanto a qualidade de
vida, administracdo publica e confianca nas instituicdes. Em 2010, na terceira edicdo, a
Pesquisa teve seu escopo ampliado e passou a se chamar IRBEM — Indicadores de
Referéncia de Bem-estar no Municipio. Além da percepcdo da populagdo quanto a
gualidade de vida, administracdo publica e confianca nas instituicGes, ela passou a
abordar também o acesso a servigos essenciais e a satisfacdo da populagdo com diversos
aspectos relacionados ao bem-estar, entre eles trabalho, saude, consumo, religido e
espiritualidade, entre outros. A amostra de entrevistas cada ano era superior a 1500,
sendo todas elas realizadas com a metodologia face a face domiciliar (IBOPE, 2016).

O ano de 2017 foi o ultimo de realizacdo da IRBEM e, em 2018, a pesquisavoltou
a se chamar Viver em S3do Paulo, com escopo semelhante ao original, porém mais
reduzido e com enfoque apenas na qualidade de vida. No mesmo ano também ocorreu
uma reduc¢do no tamanho da amostra de entrevistas. Além disso, a metodologia de
pesquisa passou a ser realizada de maneira hibrida, isto é, utilizando entrevistas online
para aclasse A, B e C1 e face a face domiciliar para as classes C2, D e E (IBOPE, 2017).

De forma geral, a pesquisa traz perguntas referentes a percep¢ao dos cidadaos
guanto a aspectos relacionados a qualidade de vida e ao funcionamento dos servicos
publicos e instituicdes. Em geral as perguntas recorrem a escala de notas de 1 a 10, com
1 representando a total insatisfacdo e 10 a total satisfacdo com o tema perguntado.

Para a presente pesquisa, optou-se pelo recorte temporal e uso dos resultados
da Pesquisa de 2016, em que o bem-estar médio no municipio foi de 4,7. Os critérios
para esta selecdo sdo apresentados no item 4.3.3 deste documento.

3.2.2 Pesquisa Origem-Destino 2017

A Pesquisa Origem e Destino é realizada pela Companhia do Metr6 de S3o Paulo
na Regido Metropolitana de Sdo Paulo a cada dezanos, desde 1967. Com o propdsito de
diagnosticar a situacdo de mobilidade da regiao e, com isso, orientar o planejamentode
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transporte futuro. Esta é a principal pesquisa realizada na regido com foco na
caracterizacdo dos deslocamentos didrios da populacgao.

As informacgOes obtidas com as pesquisas sdo diversas e continuamente sdo
utilizadas como base de estudos para orientar o planejamento de transportes da regido.
Dentre os principais dados estdo o total de viagens didrias, indice de mobilidade, divisdao
modal, motivos de viagens e tempo médio de duracdo das viagens, para a regidao e
desagregado pelas zonas, além da prépria matriz de viagens que identifica os fluxos que
ocorrem diariamente entre as zonas da RMSP.

3.2.3 Dados operacionais de transporte

As informacgdes referentes a operagao do transporte no municipio de Sao Paulo
tém como fonte o material elaborado por Tomasiello et al. (2019), que a partir da
previsdo operacional divulgada pela SPTrans, por meio do GTFS (do inglés General Transit
Feed Specification), associou o temporeal registrado pelos 6nibus, com dados de GPS.

Os arquivos de Tomasiello et al. (2019), entao, possuem a informagao do horario
registrado por cada servico de transporte, em cada ponto de 6nibus ou estacdo, no dia
util de 07 abril de 2015.
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4 METODOS

No presente capitulo apresentam-se os dados utilizados e os métodos de analise
estatistica a eles aplicados.

4.1 Anadlise de variaveis categdricas

As varidveis podem ser classificadas como quantitativas (ou métricas) e
gualitativas (ou ndo métricas, ou ainda categdricas). As variaveis qualitativas sdo aquelas
gue representam as caracteristicas de um individuo, objeto ou elemento, e porisso nao
podem ser medidas ou quantificadas (FAVERO e BELFIORE, 2017). O tratamento
“categédrica” vemno sentido de que as caracteristicas sdo descritas de formas limitadas,
respeitando um nimero maximo de componentes por categorias, como, por exemplo,
faixas etdrias de uma populacdo, ou escala Likert.

Por sua definicdo de que ndo podem ser medidas, as analises de varidveis
categdricas devem serrealizadas com cautela, pois a elas ndo se aplicam conceitos como
média e desvio-padrdo (FAVERO e BELFIORE, 2017). Assim, retiram-se das op¢des os
métodos de regressao para estudo deste tipo de variavel.

4,11 Anacore MCA

As respostas das perguntas referentes ao bem-estar e satisfacgdo com o
transporte presentes na Pesquisa IRBEM de 2016 s3o apresentadas na escala de notas
gue representam a intensidade da satisfacdo do individuo. Por esse motivo serdo
tratadas aqui como varidveis qualitativas e, como tais, devem ser explorados utilizando
técnicas capazes de lidar com as limitacdes deste tipo de variavel.

A anadlise de correspondéncia simples (ANACOR) e a andlise de correspondéncia
multipla (MCA) sdo técnicas exploratérias multivariadas, de analise numérica e gréfica,
capazes de indicar a relacdo de interdependéncia entre duas ou mais varidveis
gualitativas, fornecendo um mapa perceptual, ou diagrama de dispersdo, com o qual se
interpreta as similaridades e diferencas de comportamento entre as varidveis e entre as
categorias (FAVERO, 2017).

4.1.1.1 Correspondéncia entre as variaveis

Para concluir que ha associacdo é preciso que a tabela de frequéncias esperada
seja estatisticamente diferente da tabela de frequéncias observada. Esta diferenca é
conferida pelo teste Chi-quadrado. Quando %2 > x%itico, rejeitando, portanto, a hipdtese
nula que de que as varidveis se associam de forma aleatéria. Ou seja, conclui-se que ha
correspondéncia entre as variaveis.

Para anadlise de correspondéncia multipla, o teste Chi-quadrado deve ser
realizado para todas as combinagGes de varidveis e, no caso de algum par de variaveis
nao apresentar correspondéncia, este deve ser retirado da analise.
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4.1.1.2 Correspondéncia entre as categorias

Além da verificagdo se ha correspondéncia entre as variaveis, analisa-se como
esta ocorre para as categorias de cada variavel.

Primeiramente, a analise de residuos padronizados ajustados permite a
avaliacdo do padrdo caracteristico das varidveis, segundo o excesso ou falta de
ocorréncias da combinacdo entre cada categoria. Com isso, esta analise indica como
ocorre a associacdo entre as categorias das variaveis. A correspondéncia positiva indica
gue as categorias se associam de forma direta, enquanto a correspondéncia negativa
representaa associacao de forma oposta.

Uma vez que a associagdo entre categorias ocorre de maneira coerente, segue-
se com a analise para a decomposicdo inercial. Nesta etapa sdo quantificadas as inércias
principais parciais das correspondéncias e a inércia principal total, que corresponde
finalmente a intensidade da associacdo entre as categorias.

O mapa perceptual, montado a partir das inercias principais parciais (ou
dimensdes), funciona como um diagrama de dispersao, representando as categorias em
relacdo aos eixos de coordenadas ortogonais em forma de pontos, onde, de forma
visual, se consegue captar a associacdo entre as categorias das varidveis. O valor
calculado para cada dimensao representao quanto ela é explicativa na correspondéncia
entre as categorias.

4.2 Apresenta¢aodos resultados

Os resultados das Andlises de Correspondéncias, apresentados no préximo
capitulo, seguirdo a sequéncia do fluxograma a seguir, de forma a permitir sua melhor
compreensao.

35de 94



1. Correspondéncia
entre as variaveis pelo
Teste x*

2. Correspondéncia
entre as categorias pela
Analise dos Residuos
Padronizados Ajustados

3. ANACOR

4. Mapa Perceptual

Se Prob. x* é menor que 0,05, a hipdtese de associacio aleatdria é
rejeita da e pode se afirmar, ao nivel de significanciade 5%, que ha
correspondéncia entre as variaveis

Ha correspondéncia entre as categorias quando o residuo ajustado é
superior, em maodulo, de 1,96.

Se o residuo for positivo (indicado em azul) significa que a
correspondéncia é positiva, ou seja, as categoriastém relacao direta.
Se o residuo for negativo (indicado em vermelho), essa
correspondéncia é inversa.

Ap0ds a verificacdo da correspondéncia entre as variaveise o nivel de
intensidade que ela ocorre entre as categorias, roda- se a Analise de
Correspondéncia para obtencdo das inércias parciais.

As inercias principais parciais e total, ou dimensoes, correspondem a
intensidade da associacdo entre as categorias.

A partir das maiores inercias principais parciais é elaborado o Mapa
Perceptual que permite analisar graficamente a correspondéncia entre
as categorias.

FIGURA 1. FLUXOGRAMA PARA AVALIAGAO DOS RESULTADOS DA ANALISE DE CORRESPONDENCIA

4.3 BancodedadosIRBEM

4.3.1 Dados recebidos

O Ibope Inteligéncia disponibilizou para este estudo os Bancos de respostas das
pesquisas Viver em Sdo Paulo de 2009 e IRBEM de 2010 a 2018 no dia 29 de novembro
de 2018, mediante asolicitagdo da pesquisadorarealizada no dia 22 de outubro de 2018.

O total de entrevistas realizadas na pesquisavaria ao longo dos anos entre 800 e

1512 pessoas entrevistadas e as perguntas realizadas em cada ano também variam. Para

o tema de satisfacdo com a vida, as pesquisas apresentam ao menos uma das seguintes

perguntas

e Qual seu grau de satisfacdo em relacdo a sua qualidade de vida na cidade de Sao

Paulo?

e Considerando o ultimo ano, o senhor(a) diria que a sua qualidade de vida

melhorou?

e (Caso pudesse, o senhor(a) sairia de Sdo Paulo para viver em outra cidade, ou ndo

sairia de S3o Paulo?

Nas pesquisas constam ainda perguntas do tipo “Qual o grau de satisfacdao com

eles transporte.

__?”pelaqual se investiga a satisfacdo com diversos aspectos da vida cotidiana, entre

36de 94



4.3.2 Amostragem

A amostra das pesquisas de 2009 a 2016 foi calculada considerando o intervalo
de confianca de 95% e a margem de erro maxima de 3%. As varidveis consideradas para
as cotas amostrais tiveram como referéncia os valores dos Censos 2000 e 2010 (IBOPE,
2016). S3o elas:

e Sexo:Masculino e Feminino;

e Gruposdeidade: 16-17, 18-24, 25-29, 30-39, 40-49, 50-69 e 70 anos e mais;

e |nstrucdo - Até 42 série do fund., 52 a 82 série do fund., Ens. Médio e Superior;
e Condicdo de atividade: Ocupado e Nao ocupado.

E importante destacar que, como a pesquisa é realizada em poucos dias, sempre
no mésde janeiro ou dezembro, entende-se que pode haver um viés em seus resultados,
pois medidas mais imparciais de uso do tempo consistem em diarios de eventos de 24
horas, com o desenho de levantamento 6timo envolvendo a coleta de multiplos diarios
de tempo refletindo diferentes dias da semana e esta¢des do ano. (KAHN e JUSTER,
2002).

4.3.3 Selecdo da basede dados

A selecdo das pesquisas foi feita com base em trés critérios. O primeiro é
referente ao tamanho da amostra, sendo excluidas as duas pesquisas com amostras
menores (2017 e 2018). O segundo critério se deve a diversidade de abordagem quanto
ao aspecto da satisfacdo com a vida, optando-se por priorizar as pesquisas em que foi
realizada a pergunta “Qual o seu grau de satisfacdo com a sua qualidade de vida na
cidade de S3o Paulo?”, devido a semelhanca da pergunta com as afirmacdes da Escala
de Satisfacdo com a Vida (DIENER et al., 1985) e com a pergunta para a formulacdo do
PWI —Indicador de Bem-estar Pessoal (INTERNATIONALWELL-BEING GROUP, 2013). Por
fim, o terceiro critério é que a pesquisa contivesse perguntas relativas ao transporte e
dessa forma permitisse analisar a relagdao entre este e o bem-estar. Apenas a pesquisa
de 2018 ndo abordou este tema.

Considerando a aplicacdo dos trés critérios, as pesquisas dos anos 2009, 2013,
2014, 2015 e 2016 sdo cabiveis de analise. Optou-se, portanto, por trabalhar com a
pesquisa de 2016, por sua proximidade temporal com os demais dados analisados,
listados na sequéncia.

4.34 Variaveis

A seguir sdo apresentadas as perguntas de caracterizagdo socioeconémica e
relativas a transporte da Pesquisa IRBEM de 2016 que serdo utilizadas nas andlises para
investigacdo da relagdo com o bem-estar.
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TABELA 1. ATRIBUTOS DA PESQUISA IRBEM UTILIZADOS NAS ANALISES

| CLASSIFICACAO

PERGUNTAS PARA
CARACTERIZACAO
SOCIOECONOMICA

PERGUNTAS DO FORMULARIO
P.3) SEXO

P.4) IDADE

P.6) ESCOLARIDADE

P.7) Estapo CiviL

P.8) Ocuracio

P.9) CriTERIO ECONOMICO

P.12) AGORA, VOU FAZER UMA PERGUNTA EXATAMENTE COMO E FEITA PELO IBGE PARA
CLASSIFICAGAO DA POPULAGAO BRASILEIRA. A SUA COR OURAGA E:

REND1) EM QUAL DESTAS FAIXAS ESTAA SUA RENDA INDIVIDUAL DO MES PASSADO?

REND2) E EM QUAL DESTAS FAIXAS ESTA A RENDA TOTAL DA SUA FAMILIA NO MES
PASSADO, SOMANDO AS RENDAS DE TODAS AS PESSOAS QUE MORAM COM VOCE,
INCLUSIVE ASUA?

PERGUNTAS OBIETIVAS DE
TRANSPORTE

P.04A) CoM QUE FREQUENCIA O(A) SR(A) UTILIZA ONIBUS NA CIDADE DE SA0 PAULO?

P.04B) CoM QUE FREQUENCIA O(A) SR(A) UTILIZA AUTOMOVEL, SEJA PROPRIO OU
ATRAVES DE TAXI OU CARONA, NA CIDADE DE SA0O PAuULO?

P.11) QUANTO TEMPO EM MEDIA O(A)SR(A) DIRIA QUE LEVA PARA SE DESLOCAR DE CASA
AO TRABALHO, CONSIDERANDO A IDAE A VOLTA?

P.04A) CoMQUE FREQUENCIA O(A) SR(A) UTILIZA ONIBUS NA CIDADE DE SAO PAULO?

PERGUNTAS DE SATISFAGAO
COM ASPECTOS DO TRANSPORTE

P.02L.01A) UsANDO A ESCALA DE 1 A 10, QUAL E A SUA SATISFACAO COM : AS QUESTOES
DE TRANSPORTE E TRANSITO NA CIDADE DE SAO PAULO, DE UMA MANEIRA GERAL

P.02L.01) UsANDO A ESCALA DE 1 A 10, QUAL E A SUA SATISFACAO COM: TEMPO DE
ESPERA NOS PONTOS DE ONIBUS

P.02L.02) UsANDO A ESCALA DE 1 A 10, QUAL E A SUA SATISFAGAO COM: TEMPO DE
DESLOCAMENTO NA CIDADE

P.02L.03) UsANDO A ESCALA DE 1 A 10, QUAL E A SUA SATISFAGAO COM : SEGURANGA
NO TRANSITO

P.02L.04) UsANDO A ESCALA DE 1 A 10, QUAL E A SUA SATISFACAO COM : PRIORIDADE
AO TRANSPORTE COLETIVO NO SISTEMA VIARIO

P.02L.05) USANDO A ESCALA DE 1 A 10, QUAL E A SUA SATISFAGAO COM: QUALIDADE
DAS CALCADAS

P.02L.06) UsANDO A ESCALA DE 1 A 10, QUAL E A SUA SATISFAGAO COM: TARIFAS DO
TRANSPORTE PUBLICO

P.02L.07) USANDO A ESCALA DE 1 A 10, QUAL E A SUA SATISFACAO COM : QUANTIDADE
DE CICLOVIAS NA CIDADE

P.03L) GOSTARIA DE SABER O GRAU DE IMPORTANCIA DE CADA UM DELES NA SUA
QUALIDADE DE VIDA NA CIDADE DE SA0 PAULO: TRANSPORTE/ TRANSITO — MOBILIDADE

P.10) DE 1 A 10, QUE NOTA O(A) SR(A) DARIA PARA AS INFORMAGOES DISPONIBILIZADAS
NOS PONTOS DE ONIBUS DA CIDADE, COMO LINHAS, ITINERARIOS E HORARIOS DE
EMBARQUE?
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4.35 Limpezado bancode dados

No tratamento dos dados, prévio a investigacdo das associa¢cdes entre varidveis,
excluiu-se do banco as respostas “Ndo respondeu”, “Ndo sabe” e “Ndo se aplica” paraa
pergunta “Qual o seu grau de satisfacdo com a sua qualidade de vida na cidade de Sao
Paulo?”, utilizada para identificar a escala de bem-estardo respondente. A reducdo da
amostra com este procedimento foi de 243, totalizando 1269 respostas consideradas.
Além disso, ao analisar a correspondéncia de bem-estar as demais variaveis categoéricas,
também foram excluidas as observagdes em que ndo houvesse resposta dentro da
escala de 1 a 10 para alguma das variaveis analisadas.

Adicionalmente, nas perguntas relativas ao sistema de Onibus, a andlise de
correspondéncia foi feita considerando somente as respostas de quem se declarou

como usudrio de Onibus. A amostra de usuarios de 6nibus é de 895 respostas
consideradas.

4.3.6 Agregacaodas respostas

Com intuito de favorecer a visualizacdo e interpretacdo dos resultados (SILVA,
2012), todas as varidveis qualitativas com 10 categorias tiveram suas categorias
agregadas em 5, segundo a correspondéncia apresentada na Tabela 2.

TABELA 2. RECATEGORIZAGAO DAS RESPOSTAS

| NOTA APRESENTADA NO BD CLASSIFICAGAO
9e10 A
78 B
5€e6 c
3e4 D
1e2 E

4.3.7 Variaveis selecionadas

Para identificar como ocorre a relagdo entre bem-estar e transporte no
municipio de S3o Paulo, tendo em vista os dados disponiveis e métodos apresentados,
realizou-se andlises de correspondéncia simples e multiplas entre as varidveis de bem-
estar, socioecondmicas e relativas a transporte presentes no banco de resposta da
Pesquisa IRBEM de 2016. A seguir, detalha-se um pouco as andlises realizadas.

Em relacdo ao enquadramento metodolégico para tratamento dos dados
disponiveis relacionados a bem-estar, foram utilizados como referéncia a Escala de
Satisfacdo com a Vida e o Indice de Bem-estar Pessoal PWI, assim como recomendado
por Vella-Broderick e Delbosc (2011). Contudo, foram necessarias adaptacdes na
metodologia, uma vez que o questiondrio das pesquisas Viver em S3o Paulo e IRBEM
ndo sdo perfeitamente fidedignos as propostas de Dieneret al. (1985) e do International
Well-being Group (2013).
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7

A pergunta utilizada para indicagdao do nivel de bem-estaré “Qual o seu grau de

satisfacdo com a sua qualidade de vida na cidade de S3o Paulo?”.

Ja a dificuldade de transporte pode ser avaliada por meio de diversas perguntas

relativas a satisfacdo com aspectos especificos do transporte na cidade, além da mais

global: “Qual o seu grau de satisfacdo com as questdes de transporte e transito de

maneira geral?”

A tabela a seguir apresenta as varidveis socioeconOmicas e as relativas ao

transporte presentes no banco de respostas, bem como a forma como foram agregadas

para a analise de correspondéncia simples e multipla juntamente com a varidvel de bem-

estar.

TABELA 3. ORGANIZAGAO DAS ANALISES DE CORRESPONDENCIA REALIZADAS

| TiPo DE VARIAVEL | ANALISE DE CORRESPONDENCIA |

SOCIOECONOMICAS

SIMPLES

VARIAVEIS

BEM-ESTARE OCUPACAO

BEM-ESTARE IDADE

BEM-ESTARE RENDA FAMILIAR

BEM-ESTAR E GRAU DE INSTRUCAO

BEM-ESTARE SEXO

BEM-ESTARE ESTADO CIVIL

MULTIPLA

BEM-ESTAR, RENDA FAMILIAR E GRAU DE INSTRUCAO

BEM-ESTAR, RENDA FAMILIAR E IDADE

BEM-ESTAR, RENDA FAMILIAR E OCUPAGAO

BEM-ESTAR, RENDA FAMILIAR, OCUPAGAO E IDADE

BEM-ESTAR, SEXO E OCUPAGAO

TRANSPORTE

SIMPLES

BEM-ESTARE TEMPO DE ESPERA DE ONIBUS

BEM-ESTARE SATISFAGAO COMAS QUESTOES DE TRANSPORTE
E TRANSITO DE MANEIRA GERAL

BEM-ESTARE SATISFACAO COM O TAMANHO DA REDE DE
METRO

BEM-ESTARE SATISFAGAO COM SOLUGOES PARA DIMINUIR O
TRANSITO DA CIDADE

BEM-ESTARE SATISFACAO COM TEMPO DE ESPERA DOS
ONIBUS

BEM-ESTARE SATISFAGAO COMTEMPO DE DESLOCAMENTO
NA CIDADE

BEM-ESTARE SATISFACAO COM A SEGURANCA NO TRANSITO

BEM-ESTARE SATISFACAO COM A PRIORIDADE DO
TRANSPORTE COLETIVO NO SISTEMA VIARIO

BEM-ESTARE SATISFACAO COM A TARIFA DO TRANSPORTE
PUBLICO
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Também se investigou a analise de correspondéncia entre “tempo de espera de
Onibus” e “satisfacdo com tempo de espera do Onibus” e entre “renda familiar” e
“satisfacdo com a tarifa do transporte publico”, independentemente davaridvel de bem-
estar. O resultado de todos os testes realizados, mesmo aqueles para os quais ndo houve
resultado de correspondéncia, sdo apresentados nos anexos deste documento.

E importante destacar que, de acordo com o que se recomenda, a analise de
correspondéncia multipla foi aplicada somente para varidveis que apresentaram
correspondéncia simples entre todas as varidveis (FAVERO E BELFIORE, 2017).

A seguir, sdo apresentados graficos das frequéncias de notas agregadas para as
principais variaveis utilizadas na andlise de correspondéncia, apresentada no capitulo
seguinte.

A frequéncia das notas referentes a pergunta “Qual o seu grau de satisfacdo com
a sua qualidade de vida na cidade de Sdo Paulo?”, que representao bem-estar, indicam
que as pessoas em S3o Paulo ndo estavam muito satisfeitas em 2016, pois 37% dos
entrevistados responderam entre 5 e 6 e outros 39% abaixo disso. Apenas 23% da
amostra disse que seu nivel de satisfagdo é igual ou superior a 7.

Bem-estar

50%
40%

30%

20%
N . I l
0%
A B C D E

FIGURA 2. GRAFICO DE FREQUENCIA DAS NOTAS DE BEM-ESTAR

A Rede Nossa Sdo Paulo, responsavel pela Pesquisa IRBEM, calcula um indicador
médio de bem-estar para o municipio. Até 2012, este cdlculo considerava a média
aritmética das respostas e a partir de 2013 passou a ser ponderada com os pesos de
importancia indicados pelos respondentes. Em 2016, o indice de Bem-estar médio para
S30 Paulo foi de 4,7 (IBOPE INTELIGENCIA, 2016).

Jd emrelacdo a satisfacdo com o transporte, se observa que tanto de forma geral
como para aspectos especificos do sistema, a populacdo paulistana estd satisfeita, com
mais de 57% das notas iguais a 7 ou mais.
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Satisfacdo comtransporte em geral Satisfacdocomotempo de

50% 50% deslocamento
40% 40%
30% 30%
20% 20%
10% I I 10% I I
0% 1N 0% .
A B C D E A B C D E
FIGURA 3. GRAFICO DE FREQUENCIA DAS NOTAS DE FIGURA 4. GRAFICO DE FREQUENCIA DAS NOTAS DE
SATISFACAO COM O TRANSPORTE GERAL SATISFACAO COM TEMPO DE DESLOCAMENTO
Satisfacdocomotempo de espera do Satisfacdocoma tarifa detransporte
50% 6nibus 50% publico
40% 40%
30% 30%
20% 20%
10% I 10% I I
o 0% - .
A B C D E A B C D E

FIGURA 5.GRAFICO DE FREQUENCIA DAS NOTAS DE SATISFACAO FIGURA 6. GRAFICO DE FREQUENCIA DAS NOTAS DE
COM TEMPO DE ESPERA DO ONIBUS SATISFACAO COM A TARIFA DE TRANSPORTE PUBLICO

A Rede Nossa Sao Paulo também calcula um indice médio de satisfagdo com o
transito e transporte, considerando todas as perguntas referentes ao tema. Em 2016
este indice foide 3,9 (IBOPE INTELIGENCIA, 2016).

4.4 Analises complementares

Apds identificadas as principais caracteristicas de transporte que estdo
associados ao bem-estar subjetivo, buscou-se analisar como estas se distribuem
espacialmente pelo territério de Sao Paulo.

A seguir sdo apresentados os dados utilizados para tais andlises, bem como o
cdlculo dos indicadores desenvolvidos.
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4.41 Origem-Destino

4.41.1 Amostragem

A amostra é calculada pela estratificacdo por zona OD, considerando nivel de
confianga de 92% e margem de erro inferior a 6% e resultou em 32.000 domicilios para
2017 (METRO-SP, 2019). “Zona OD” é como sdo chamadas as unidades de areas para as
guais sdao apresentados os resultados da Pesquisa Origem e Destino. Este zoneamento
é definido tendo como referéncia a compatibilidade com o limite dos municipios da
RMSP e dos distritos da cidade de Sao Paulo e com os limites dos setores censitarios do
IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica.

4.4.12 Area de estudo

Para atender a area de estudo definida para esta pesquisa, foram selecionadas
somente as zonas pertencentes ao municipio de S3o Paulo para as analises do banco da
Pesquisa de Origem-Destino.

4.41.3 Dados utilizados

Atabela a seguir apresenta as perguntas de caracterizagao dos usuarios e de seus
deslocamentos da Pesquisa Origem Destino de 2017 que serao utilizadas no presente
estudo.

TABELA 4. ATRIBUTOS UTILIZADOS DA PESQUISA ORIGEM-DESTINO

| CLASSIFICACAO | ATRIBUTO

ZONA DE RESIDENCIA

CARACTERIZAGAO DOS DOMICILIOS NUMERO DE PESSOAS NA FAMILIA

RENDA MEDIA FAMILIAR

MODO PRINCIPAL

CARACTERIZAGAO DOS DESLOCAMENTOS TEMPO DE DESLOCAMENTO

ZONA DE ORIGEM

4414 Tempo deviagem e gasto com transporte publico

Além dos atributos retirados diretamente da Pesquisa Origem-Destino, foram
calculados outros indicadores para a avaliacdo da distribuicdo espacial de caracteristicas
de mobilidade, que como apresentado adiante, tem associacdo com o bem-estar
subjetivo. S3o eles: tempo médio de deslocamento e percentual da renda mensal
comprometida no gasto com transporte.

O tempo médio de deslocamento da zona foi calculado considerando este um
atributo referente azona de origem da viagem. Para representa¢do de viagens que tem
peso importante na rotina dos cidadados, optou-se por utilizar nesta andlise as viagens
mandatdrias — motivo estudo e trabalho — que tém o horario de inicio no periodo pico
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da manh3, entre 6:00 e 9:00 ou no periodo pico da tarde, entre 16:00 e 19:00. Foram
calculados tempos médios considerando viagens de todos os modos, utilizando modos
motorizados e exclusivas de transporte publico.

Para a avaliagdo do percentual gasto com transporte publico, foi estimado o
custo das viagens mandatdrias (motivo trabalho ou estudo) utilizando transporte
publico, em relacdo a renda individual média das pessoas que realizam viagens de
transporte publico em uma zona. Para o cdlculo do custo mensal foram considerados
os valores de tarifas por modo e integracdes vigentes emjulho de 2017 e a média de 22
dias Uteis no més. Para obtencao do valor de renda individual média, calculou-se tendo
como base a mediana da renda familiar da zona e o nimero de habitantes por domicilio

Destaca-se que estesindicadores foram calculados para cada zona do municipio
de S3o Paulo, sendo esta a menor unidade de desagregacdo geografica utilizada.

4.42 GTFS2015

Asinformagdes operacionais datam de 07 de abril de 2015 e sao dispostas em 10
arquivos de tipo texto, listados na tabela abaixo juntamente com a descricdo da
informacdo contida (TOMASIELLO et al., 2019).

TABELA 5. DEScrICAO DO GTFS

| ARrQuIVO | DESCRICAO
AGENCY.TXT DESCRICAO GERAL DA AGENCIA DE TRANSPORTE
CALENDAR.TXT PERIODO DA INFORMAGAO
FARE_ATTRIBUTES.TXT TARIFA DOS SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVOS E SUAS INTEGRAGOES
FARE_RULES.TXT SERVICOS DE CADA SISTEMA DE TRANSPORTE
FREQUENCIES.TXT INTERVALO DE OPERAGAO DAS VIAGENS DE CADA SERVICO, POR HORA
ROUTES.TXT LINHAS DE ONIBUS, METRO E TREM
SHAPES.TXT COORDENADAS GEOGRAFICAS DO TRAJETO DAS VIAGENS REALIZADAS PELAS LINHAS
STOP.TXT COORDENADAS GEOGRAFICAS DAS PARADAS DE ONIBUS E ESTAGOES
STOPTIMES.TXT HORARIO DE CHEGADA E PARTIDA DE CADA LINHA NAS PARADAS DE SEU TRAJETO
TRIPS.TXT VIAGENS REALIZADAS PELAS LINHAS

Do processamento destes dados é possivel extrair diversas informacoes sobre
operacdo do transporte publico no referido dia. Pela associagdo com os dados da
Pesquisa IRBEM, especificamente a pergunta relativa a satisfacdo com tempo de espera
do Onibus, filtrou-se somente as informacdes referentes ao servigo de 6nibus excluindo
assim os dados de operacdo de metro e trem da analise.

A seguir, listam-se as informacdes extraidas do GTFS que serdo utilizadas no
presente estudo:

- Frequéncia e intervalo de cada linha;
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- Frequéncia e intervalo entre qualquer linha em determinado ponto de
Onibus ou estacdo; e

- Sequéncia de pontos atendidos por determinada linha.

4421 Periodo

A andlise dos dados de frequéncia das linhas de 6nibus foi realizada somente
para o periodo pico manh3, contido entre seis e nove horas do periodo matutino.

4422 Tempo deespera do Onibus

Com os registros disponiveis no arquivo stoptimes.txt do GTFS, calculou-se para
cada ponto de 6nibus o intervalo de tempo registrado por cada veiculo que passa por
ele no periodo pico manha. A partir desses valores, obteve-se o intervalo médio entre
gualquer linha e entre cada linha especifica, para cada ponto de 6nibus. Calculou-se
também os intervalos minimos e maximos dos servigos.

Pela coordenada geografica do ponto de 6nibus, foi possivel analisar as
informacdes espacialmente e representar os tempos médio de espera entre qualquer
servico de Onibus graficamente, pelo Mapa de Densidade de Kernel.

Os intervalos médios, minimos e maximos entre a mesma linha em cada ponto
foram calculados, porém nao apresentados aqui, pela pouca variancia na distribuigcdo
espacial, pois menos de 10% das linhas municipais de Sao Paulo operam com intervalo
médio inferior a uma hora no periodo pico manha e quase 90% possuiintervalo entre 1
hora e 1 hora e 15 minutos.
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5 DISCUSSAO

5.1 Bem-estare dificuldadede transporte em Sao Paulo

Antesde iniciar a investigacdo a respeito da relacdo entre bem-estare transporte
no municipio, é preciso compreendercomo as varidveis identificadas na Pesquisa IRBEM
de 2016 para representar estes aspectos ocorrem espacialmente no territdrio de Sdo
Paulo.

7

Os dados foram analisados por subprefeitura, que é a unidade geogréfica
disponivel no banco de dados, com a mesma agregacao de respostas utilizadas nas
andlises de correspondéncia subsequentes. Como se vé no mapa a seguir, a quantidade
de entrevistas varia entre as subprefeituras e, por isso optou-se por apresentar as
frequéncias das notas de bem-estar e satisfacdo com transporte por porcentagem.
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FIGURA 7. AMOSTRA POR SUBPREFEITURA DA PEsqQuisA IRBEM 2016

Na sequéncia apresentam-se mapas com a frequéncia das respostas com a
mesma agregacdo de respostas utilizadas nas andlises de correspondéncia
subsequentes.

O mapa a seguir mostra que as notas de bem-estar apresentam uma distribuicdo
de frequéncia semelhante em quase todo o municipio, sendo que as regides de Cidade
Ademar, Perus e Vila Guilherme com maior frequéncia de notas baixas e Socorro e
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Brasilandia com notas altas, além de Parelheiros que indica 50% das respostas como A
porém esta regido conta com uma amostra de apenas 2 entrevistas.
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FIGURA 8. FREQUENCIA DAS NOTAS DE BEM-ESTAR POR SUBPREFEITURA

Os mapas seguintes apresentam as porcentagens de frequéncia das notas de
satisfacdo com o transporte em geral e de aspectos especificos do sistema de transporte
gue serdo analisados na sequéncia deste capitulo, em cada subprefeitura. Se observa
gue as frequéncias das notas sdo relativamente parecidas entre si, com excecdo da
satisfagdo com a tarifa do transporte publico que apresenta maior frequéncia de notas
baixas em diversas subprefeituras, comparada aos demais aspectos analisados.
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FIGURA 11. FREQUENCIA DAS NOTAS DE SATISFACAO COM TEMPO DEFIGURA 12. FREQUENCIA DAS NOTAS DE SATISFACAO COM TARIFA DO
ESPERA DO ONIBUS POR SUBPREFEITURA TRANSPORTE PUBLICO POR SUBPREFEITURA

Nota-se que a simples comparacdo visual entre os mapas de bem-estar e de
satisfacdo com o transporte ndo permite uma identificacdo clara de relacdo entre
satisfacdo com transporte e satisfacdo com a prépria vida (bem-estar).
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5.2 Relagao entre bem-estar e dificuldade de transporte

Partindo de uma ampla revisdo bibliografica acerca da relagcdo entre bem-estar
e dificuldade de transporte em diversos locais e sobre diferentes aspectos, buscaram-se
alternativas para melhor compreendercomo esta relacdo ocorre no caso de Sao Paulo,
tendo como base para observagdo os dados resultantes da Pesquisa IRBEM de 2016.
Assim como Delbosc e Currie (2011b), foram utilizados varios indicadores
representativos da dificuldade de transporte para investigar a sua relagdo com bem-
estar.

As primeiras analises valeram-se da associacdo da variavel de bem-estare de
varidveis socioecon6micas, como renda, escolaridade, ocupacdo, entre outras, devidoa
percepc¢do de que o nivel econémico e social, e por consequéncias os privilégios que isso
proporciona em uma sociedade desigual, pudesse estar relacionado com a satisfacao
subjetiva com a vida. Entretanto, apesar de existir uma correspondéncia entre as
varidveis de bem-estar e rendafamiliar e grau de instrucao, ndo se verificou uma direcdo
clara de correspondéncia, pela andlise do mapa perceptual.

Buscou-se entdo, de forma mais direta quanto possivel com os dados disponiveis,
associar-se a variavel de bem-estar a dificuldade de transporte por meio de variaveis
referentes aqualidade do transporte, presentes no préprio banco de dados da Pesquisa
IRBEM de 2016.

A primeira hipdtese avaliada foi de correspondéncia entre o bem-estar e o tempo
de espera de Onibus, Unica pergunta objetiva em relacdo ao transporte realizada na
pesquisa. Para associar a varidvel inteira tempo de espera com a categdérica bem-estar,
foi preciso categorizar o tempo de espera. Foram feitas algumas tentativas de
agrupamento em categorias do tempo de espera do Onibus para identificar a
correspondéncia com o bem-estar, porém as andlises indicam que ndo hd
correspondéncia direta entre o tempo de espera dos Onibus e o bem-estar. Na
sequéncia, os testes de correspondénciaforam aplicados com as varidveis das perguntas
subjetivas, que avaliam a satisfacdo das pessoas em relacdo a diferentes aspectos de
transporte.

Verificou-se que os diversos aspectos sobre os quais se avaliam o transporte
acabam por ter relacdo com o bem-estar subjetivo. No decorrer deste capitulo serdo
apresentados os trés elementos mais interessantes e que permitiram analises
complementares a partir de outros dados. Os resultados obtidos nas analises dos demais
aspectos sao apresentados no Anexo Il

5.2.1 Bem-estar e satisfagdo com o tempo de deslocamento

Em diversos estudos ja se verificou que o tempo de viagem afeta a satisfacao
com a viagem e, de forma mais especifica, que o alto tempo de viagem esta relacionado
a menor satisfacdo com o deslocamento (PRITCHARD, 2019). Inclusive, o indice de Bem-
estar Urbano (IBEU) calculado para os municipios brasileiros considera o tempo de
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deslocamento como fator representativo para considerar a mobilidade urbana célculo
do indice (RIBEIRO e RIBEIRO, 2016).

Para o caso dos dados analisados da Pesquisa IRBEM de 2016, também se
verificou a associacdo entre as variaveis de bem-estar e satisfacio com o tempo de
deslocamento.

A correspondéncia entre as variaveis é demonstrada na tabela de contingéncias
a seguir pelo Prob.x? menor que 0,05, ao nivel de significincia de 5%. Pela andlise dos
residuos padronizados ajustados, observa-se correspondéncia entre as categorias, ao
nivel de significancia de 5%. As categorias correspondentes entre si estdo destacadas
em azul quando ha correspondéncia positiva e vermelho quando ha correspondéncia
negativa. Pela andlise dos residuos padronizados ajustados se observa que as categorias
de alto grau de bem-estar (A e B) correspondem positivamente as categorias de alto
grau de satisfacdo com tempo de deslocamento (A, B e C) e correspondem
negativamente a categorias de baixo grau de satisfacdo com tempo de deslocamento (D
e E). O contrario também ocorre, com a correspondéncia positiva das categorias de
baixo grau de bem-estar (D e E) com baixo grau de satisfagdo com tempo de
deslocamento (E) e correspondéncia negativa com alto grau de com tempo de
deslocamento (B e C).

Por fim, os outputs da analise de correspondéncia a seguir indicam que 95,47%
da inércia principal total corresponde as dimensdes 1 e 2, permitindo assim que o mapa
perceptual seja uma boa ferramenta para visualizacdo da correspondéncia entre
categorias.
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Categorias das varidveis analisadas

Outputs da Andlise de Correspondéncia Simples

Oy LR Ut Gl we Y ReR A [edd Correspondence analysis Number of obs 1,269
P1 - BEM-ESTAR TET T Pearson chi2(16) = 100.32
9E10 A : Prob > chi2 - 0.0000
910 A Total inertia = 0.0791
7E8 B 5 active rows Number of dim. = 2
SEG C TEB B 5 active columns Expl. inertia (%) = 95.47
S5EB C
3ed D singular principal cumul
1E2 E 3 ed D Dimen=ion wvalue inertia chiz percent percent
1e2 E dim 1 .2172346  .0471909 59.89 59.69 59.69
dim 2 .1681758 .02B2844 35.89 35.78 95.47
Tabela de contingéncia dim 3 .059017 .003483 4.42 4.41 99.88
dim 4 .0098904 .0000978 0.12 0.12 100.00
SATSF_S
o A N N £ foral total .0790561 100.32 100
A 16 20 36 21 50 143
B & 54 131 78 86 357
[+ B 45 134 118 170 475
D 7 10 32 as 76 170
v ! 10 2 b s 1 Mapa Perceptual
1 2 35 285 7 269 3 =
ferat i 1 * wio Correspondence analysis biplot
Fearson chiZ(l6) = 100.3222 Pr = 0.000 o -
~ - s - - ‘j\
Tabela de frequéncias e de residuos padronizados ajustados
e i e uw
| SATSF_5 —= |
P A B c [ 3 =
..... e e @
A | 16 28 £l 21 58 g — LAY
| _4.958 16.@02 39.553 32,116 50.371 =
| 1.126 -8.785 -2.069 ‘:
| k=]
B | 8 54 131 78 86 Eu‘g i
| 12.378 39.948 98.7. 88.177 5 Ap
| -1.294 |2.783] |4.502] -e.326 E
I 8] .
c| 8 45 124 118 170 o L oE
| 16.47e 53.152 131.383 106.678 167.317 AE
| -1.580  0.339  1.574  ©.326  observed frequency 15 *D
| expected freguency w
D | 7 1e 32 45 76  adjusted residual v
| s.se4 19.823 47.821 38.180 59.882 T T T T
|  @.a98 1.347 [2.981 ) -1 -5 0 .5
| 2 cells with expected frequency < 5 Dimension 1 {59_7%)
E| 5 13 18 23 65
| 4.298 13.875 27.849 4367 Pearson chi2(16) = 180.3222 Pr = ©.089 . A ‘
| e.3s2 -0.263 ﬂ -1.098 | 4.228) likelihood-ratio chi2(16) = $4.4116 Pr = 9.908 bemestar TS

FIGURA 13. ANALISE DE CORRESPONDENCIA ENTRE BEM-ESTAR E SATISFACAO cOM TEMPO DE DESLOCAMENTO
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Observando o mapa perceptual verifica-se que ha uma associagdo positiva entre
os termos, uma vez que, no grafico, os grupos com maior satisfagdo com o tempo de
deslocamento estdo posicionados préximos aos grupos com maior bem-estar.

Apesar de ndo haver informac¢do quanto ao tempo de deslocamento na base de
respostas da Pesquisa de Bem-estar e dessa forma relaciond-lo diretamente ao bem-
estar, é possivel ter a percep¢do de como, em média, este fator ocorre para os
moradores das diferentes zonas do municipio de Sdo Paulo. Esta analise foi feita por
meio dos dados da Pesquisa OD 2017, em que os entrevistados relatam o tempo de
viagem. E importante pontuar que este dado, assim como ocorre na Pesquisa IRBEM,
trata de uma percep¢do do usudrio sobre o tempo de deslocamento, uma vezque nao
é medido nem calculado tempo realmente gasto na viagem e sim considerado o tempo
relatado, que considera a percep¢do do entrevistado.

Para estaandlise foram consideradas apenas as viagens mandatdrias (trabalho e
estudo) que ocorrem no periodo pico da manha. Optou-se por este recorte para
conseguir evidenciar as viagens que tém maior relevancia na rotina das pessoas.

As figuras a seguir apresentam, portanto, a média do tempo de deslocamento
por viagem percebido, segundo a Pesquisa OD 2017, a partir das zonas de origem da
viagem. Os mapas diferem quanto ao modo de viagem e periodo que foi realizada. Na
primeira linha sdo apresentados os resultados considerando as viagens realizadas no
periodo pico manha e na segundalinha no periodo pico tarde. J4 nas colunas, o primeiro
mapa considera todos os modos de transporte, o segundo apenas modos motorizados
e o terceiro somente as viagens realizadas por meio de transporte coletivo.
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o Legenda o Legenda o Legenda
Zonas OD 2017 Zonas OD 2017 Zonas OD 2017

| Municipios RMSP | Municipies RMSP | Municipics RMSP
ireas Verces Il ireas verces Il ireas verces
Agua B Agua B Agua

Tempo médic de viagens Motorizadas - PPM
 Até 30 minutos
De 30 minutos a 1 hora
De 1 hora a 1 hora e 30 minutos.
De 1 hora e 30 minutos a 2 horas

Tempo médio de viagens de Transp. Publico - PPM
Até 30 minutos.

De 30 minutos a 1 hora

De 1 hora a 1 hora e 30 minutos.

[ De 1 hora e 30 minutos a 2 horas

Até 30 minutos.

De 30 minutos a 1 hora

De 1 hora & 1 hora e 30 minutos
[ De 1 hora e 30 minutos a 2 horas

Acima de 2 horas I Acima de 2 horas
o 5 10 15 o 5 10 15 0 5 10 15
Kllumslws_ Kilometers Kilometers
FIGURA 14. TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO NO PERIODO PICO FIGURA 15. TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO POR MODOS FIGURA 16. TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO DE TRANSPORTE
MANHA-0OD 2017 MOTORIZADO NO PERIODO PICO MANHA s — OD 2017 PUBLICO NO PERIODO PICO MANHA - OD 2017
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[~ | zonas oD 2017
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FIGURA 17. TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO NO PERIODO PICO FIGURA 18. TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO POR MODOS FIGURA 19. TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO POR TRANSPORTE
TARDE— 0D 2017 MOTORIZADOS NO PERIODO PICO TARDE — OD 2017 PUBLICO NO PERIODO PICO TARDE — OD 2017
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Assim, observa-se que a distribuicdo da percepcdo de tempo médio de
deslocamento é desigual no territério de S3o Paulo, sendo consideravelmente maior nas
zonas periféricas considerando os diferentes modos de transporte e periodos do dia.

Pela associacdo verificada da satisfacdo do tempo de deslocamento com o bem-
estar subjetivo, e utilizando os resultados obtidos por Pritchard (2019) de que o alto
tempo de deslocamento estd associado a uma alta insatisfacdo com a viagem, tem-se a
indicacdo de que as zonas mais distantes do centro expandido teriam indices mais baixos
de bem-estar.

5.2.2 Bem-estar e Satisfagdo com tempo de espera do 6nibus

O segundo elemento que se mostrou relevante no entendimento da relacdo
entre transporte e bem-estarfoi a satisfacdo com o tempo de esperado Onibus.

Primeiramente avaliou-se a relacdo direta entre bem-estar e tempo de espera,
ambos presentes na base de resposta da Pesquisa IRBEM de 2016, para aqueles que
utilizam Onibus. Entretanto, observou-se que ndo ha correspondéncia entre estes
elementos, uma vez que a hipdtese de igualdade entre as tabelas de frequéncia
esperada e observada n3o foi refutada, como se observapelo Prob.x? superior a 5% .

Categorias das varidveis analisadas

T

ATE 5 MINUTOS

9e10 A

JER B DE 6 A 10 MINUTOS

5E6 C DE 11 A 20 MINUTOS

3ed D DE 21 A 30 MINUTOS

1e2 E DE 31 4 40 MINUTOS

Mais DE 40 MINUTOS

Tabela de contingéncia
TEMPORDS

Fl 10a20 20a30 30a40 5al0 ates maisdedd | Total
A 34 22 10 26 B & [ 106
B 5] 53 16 57 24 15 254
: 107 76 35 [+] 25 2z 334

43 28 1z 20 [ 14 123
30 16 10 14 8 7 85

Total | 303 185 83 186 71 4 | 902

earson chi (20) 14.7211 Pr 0.7z

FIGURA 20. ANALISE DE CORRESPONDENCIA ENTRE BEM-ESTARE TEMPO DE ESPERA DO ONIBUS

Analisou-se entdo a relacdo entre bem-estar e a satisfacdo com o tempo de
espera do Onibus. Neste caso, a tabela de contingéncias demonstra que hda associacdo
entre as varidveis para o nivel de significancia de 5%. E pela analise dos residuos
padronizados ajustados, verifica-se correspondéncia entre as categorias, ao nivel de
significancia de 5%. Destaca-se em azul quando hd correspondéncia positiva entre as
categorias e em vermelho quando ha correspondéncia negativa.

Observa-se pela andlise dos residuos padronizados ajustados que as categorias
de alto grau de bem-estar (A e B) correspondem positivamente a categorias de alto grau
de satisfacdo com tempo de esperado Onibus (A, B e C) e correspondem negativamente
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a categoria de baixo grau de satisfacdo com tempo de esperado 6nibus (E). O contrario
também ocorre, com a correspondéncia positiva das categorias de baixo grau de bem-
estar (D e E) com baixo grau de satisfacdo com tempo de espera do 6nibus (E) e
correspondéncia negativa com médio grau de com tempo de esperado 6nibus (C).

Ao final, a andlise de correspondéncia em si indica que 94,37% da inércia
principal total corresponde as dimensdes 1 e 2, permitindo assim que o mapa perceptual
seja uma boa ferramenta para visualizacdo da correspondéncia entre categorias. E
observando o mapa perceptual, se vé a associagdo positiva entre os termos, uma vez
gue, no grafico, os grupos com menor satisfagdo com o tempo de esperado 6nibus estdo
posicionados proximos aos grupos com bem-estar mais baixo.
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Categorias das varidveis analisadas

P1 - BEM-ESTAR

ST4 - SATISFACAD COM O TEMPO DE

ESPERA DO ONIBUS
9e10 A aE10 A
E
7ES8 B
SEG C JES8 B
3e4 D SEG c
12 E 3e4d D
1e2 E
Tabela de contingéncia
SATSE_4
Fl A B c D E Total
A 13 10 26 25 30 104
B 12 44 113 46 54 252
C 3 38 101 ] 107 EE
o 4 12 22 28 87 123
E 4 11 12 21 a7 a5
Tatal a9 115 257 199 285 895

Pearson chi2 (16) = 70,8062 Fr = 0.000

Tabela de frequéncias e de residuos padronizados ajustados

12
18.981
8.371

]
14,423

SATSF 4
B C D
18 26 25

11 12 21
18.922 24.488  18.899
e.027 3127 0.576

Outputs da Andlise de Correspondéncia Simples

Correspondence analysis Number of obs - 895
Pearson chi(16) - 70.81
Prob > chi2 = 0.0000
Total inertia = 0.0791
5 active rows Number of dim. = 2
8 active columns Expl. inertia (%) = 94.37
singular principal cumul

Dimension wvalue inertia chiz2 percent percent

dim 1 222712 .0496006 44.39% 62.70 62.70

dim 2 .1583094 .0250619 22.43 3l.68 94.37

dim 3 0617643 .0038148 3.41 4.82 95%.20

dim 4 .0252136 . 0006357 0.57 0.80 100.00

total L079113 70.81 100

observed frequency
expected frequency
adjusted residual

2 cells with expected frequency < 5

Pearson chi2{16) = 78.8862 Pr = 0.808

likelihood-ratio chi2(16) = 68.0257 Pr = 0.600

FIGURA 21. ANALISE DE CORRESPONDENCIA ENTRE BEM-ESTARE SATISFACAO COM TEMPO DE ESPERA DOS ONIBUS
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5.2.2.1 Satisfacdo com tempo de espera dos Onibus e tempo de espera do 6nibus

Apesar de ndo se verificar uma associacdo entre bem-estar e tempo de espera
do 6nibus, investigou-se a possiblidade de associacdo entre as varidveis de “satisfacdo
com tempo de esperados Onibus” e “tempo de esperado 6nibus”.

Pela tabela de contingéncias, verificou-se ha associacdo entre as varidveis para o
nivel de significdncia de 5%. E pela andlise dos residuos padronizados ajustados,
observa-se que, ao nivel de significancia de 5%, a correspondéncia entre as categorias
das duas varidveis ndo ocorre de forma clara, pois ndo ha um padrdo explicativo para
suas associa¢des, sendo destacadas em azul quando a correspondéncia é positiva e em
vermelho é negativa.

Enfim, os outputs da analise de correspondéncia a seguir indicam que 98.84% da
inércia principal total corresponde as dimensdes 1 e 2, permitindo assim que o mapa
perceptual seja uma boa ferramenta para visualizacdo da correspondéncia entre
categorias, onde se observa a associacdo positiva entre os termos, uma vez que, no
grafico, os grupos com maior satisfagdo com o tempo de espera do Onibus estdo
posicionados préoximos aos grupos de baixo tempo de espera, assim como os com menor
satisfacdao estdo préximos dos grupos de alto tempo de espera.
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Categorias das varidveis analisadas

TBUS - TEMPO DE ESPERA DE ONIBUS

Outputs da Andlise de Correspondéncia Simples

ST4- SATISFACAD COM TEMPO Correspondence analysis Number of cbs = 895
DE ESPERA DO ONIBUS ATE 5 MINUTOS Pearson chi2(20) = 136.15
Prob > chi2 0.0000
9Ee10 A DE 6 A 10 MINUTOS Total inertia = 0.1521
5 active rows Number of dim. = 2
7EB B DE 11 A 20 MiNUTOS 6 active columna Expl. inertia (%) = 98.84
SEB C DE 21 A 30 MINUTOS .
singular principal cumul
3ed D DE 31 A 40 mINUTOS Dimension value inertia chi2 percent  percent
1e2 E Mais DE 40 MINUTOS dim 1 . 3659215 .1338985 119.84 88.02 88.02
. n . dim 2 .1282812 0164586 14.73 10.82 98.84
Tabela de contingéncia dim 3 .0411416  .0016926 1.51 1.11 99.95
S—— dim 4 .0082766  .0000685 0.06 0.05  100.00
SRTSF 4 10420 20830 30add Sald ates mai=sdedd Total
total .1521183 136.15
A 10 4 1 13 1 0 39
B 33 13 4 33 17 3 115
c 94 aa 11 73 20 1 257
D T0 45 25 33 B 18 159
E 1] 83 42 21 12 32 288 Mapa Perceptual
Total 302 133 83 185 1] 64 855
fearson chi?(20] - 136.1458  Fr - 0.000 Correspondence analysis biplot
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FIGURA 22. ANALISE DE CORRESPONDENCIA ENTRE SATISFACAO COM TEMPO DE ESPERA DO ONIBUSE TEMPO DE ESPERA DO ONIBUS
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5.2.2.2 Tempos de espera dos 6nibus na cidade de Sdo Paulo

Pelos dados operacionais do GTFS, calculou-se os tempos médio e maximo de
espera das linhas de 6nibus em pontos e terminais no municipio, de modo entender
como este elementovaria espacialmente na cidade de Sao Paulo.

O mapa a seguir apresentaa curva de densidade dos tempos de espera, com azul
representando regides com maior frequéncia das linhas e, portanto, menor tempo de
espera, e vermelho para regides em que praticamente ndo ha atendimento de 6nibus.

Legenda

[] Sdo Paulo
I Municipios RMSP
Frequéncia de 6nibus
0
1 Linha/minuto

| 2 Linhas/minuto
1 3 Linhas/minuto
I 4 Linhas/minuto

0 5 10 15 km
I .

FIGURA 23. DENSIDADE DE FREQUENCIA DAS LINHAS DE ONIBUS
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5.2.3 Bem-estar e Satisfagdo com a tarifa do transporte publico

Por fim, a satisfacdo com a tarifa do transporte publico foi o terceiro aspecto que
apresentou correspondéncia relevante com o bem-estarna Pesquisa IRBEM de 2016.

A associacdo entre as variaveis é demonstrada na tabela de contingéncias para o
nivel de significancia de 5% e a analise dos residuos padronizados ajustados apresenta
correspondéncia entre as categorias, ao nivel de significancia de 5%. Nela, as categorias
gue sdo correspondentes positivamente sdo destacadas em azul e negativamente em
vermelho.

A andlise dos residuos padronizados ajustados permite observar que as
categorias de alto grau de bem-estar (A e B) correspondem positivamente a categorias
de alto grau de satisfacdo com a tarifa de transporte publico (A, Be C) e correspondem
negativamente a categoria de baixo grau de satisfacdo com atarifa de transporte publico
(E). O contrario também ocorre, com a correspondéncia positiva das categorias de baixo
grau de bem-estar (D e E) com baixo grau de satisfacdo com a tarifa de transporte
publico (E) e correspondéncia negativa com alto grau de satisfacdo com a tarifa de
transporte publico (B e C).

Com a analise de correspondéncia se obtém que 98,82% da inércia principal total
corresponde as dimensdes 1 e 2, permitindo assim que o mapa perceptualseja uma boa
ferramenta para visualizagdo da correspondéncia entre categorias, onde se observa a
associa¢do positiva entre os termos, uma vez que, no grafico, a disposicdo dos grupos
com menor satisfacdo com o tempo de espera do Onibus estdo posicionados préximos
aos grupos com bem-estar mais baixo.

60 de 94



Categorias das varidveis analisadas Outputs da Andlise de Correspondéncia Simples

3
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5 . = " a 3 cells with expected frequency «< 5 Dimension 1 (765%)
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JBLIC Pearson chi2(16) = 79.14
9e10 A Prob > chi2 - 0.0000
JEB B Total inertia = 0.0624
SEG C 5 active rows Number of dim. - 2
5 actiwve columns Expl. inertia (%) = 98.82
3ed D
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dim 1 .2183581 .0476803 60.51 76.45 76.45
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FIGURA 24. ANALISE DE CORRESPONDENCIA ENTRE BEM-ESTARE SATISFACAO COM A TARIFA DE TRANSPORTE PUBLICO
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5.2.3.1 Bem-estar e Renda familiar

A anadlise de correspondéncia entre bem-estar e renda familiar foi uma das
primeiras a seremrealizadas neste estudo, uma vez que diversos estudos apontam que
a renda ou atributos relacionados a ela influenciam a qualidade de vida e sua percepg¢ao
(HEADEY et al., 2004; DEINER e SELIGMAN, 2004; LAYARD, 2005; WINKELMANN e
WINKELMANN, 1998; DELBOSC e CURRIE, 2011a).

Como apresentado a seguir, utilizando os dados da Pesquisa IRBEM de 2016, ndo
€ possivel estabelecer uma boa correspondéncia entre essas variaveis. A opgdo de
apresentd-la aqui, e ndo nos anexos com o demais histérico de analises, deve-se a sua
relacdo com a percepcao da tarifa de transporte publico.

Primeiramente, a associacdo entre as varidveis bem-estar e renda familiar é
comprovada pelo teste chi-quadrado na tabela de contingéncias, para o nivel de
significancia de 5%. E pela andlise dos residuos padronizados ajustados, observa-se
correspondéncia entre as categorias, ao nivel de significancia de 5%. Nesta analise, vé-
se uma correspondéncia negativa, destacado em vermelho, entre o mais alto grau de
bem-estar (A) e a mais alta faixade renda (A) e uma correspondéncia positiva, destacada
em azul, entre o mais baixo grau de bem-estar (E) e a mais baixa faixa de renda (E). As
correspondéncias entre as demais categorias ndo ocorrem de forma clara,
demonstrando que hd um padrdo explicativo para suas associacoes.

Por fim, a analise de correspondéncia a seguir indicam que 95,47% da inércia
principal total corresponde as dimensdes 1 e 2, permitindo assim que o mapa perceptual
seja uma boa ferramenta para visualizacdo da correspondéncia entre categorias, onde
se observa que ha consisténcia na correspondéncia dos niveis mais baixos de renda (E)
e de bem-estar (E) e dos grupos intermediarios de renda (B, Ce D) e de bem-estar (B e
C). Entretanto, a proximidade do nivel D de bem-estarcom o grupo de maior renda (A)
nao é consistente.
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Categorias das varidveis analisadas Outputs da Andlise de Correspondéncia Simples

P1 - BEM-ESTAR RENDA FAMILIAR Correspondence analysis Number of obs = 1,269
Pearson chi2 (16) = 28.95
9E10 A ACIMA DE 10 SM A Prob > chi2 - 0.0243
7ER B DES A 10 5M B . Total Jnertfa = 0.0228
5 active rows Number of dim. - 2
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Tabela de contingéncia din 3 .0438548 0019232 2.44 8.43 95.91
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total .0228145 28.95 100
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FIGURA 25. MIAPA PERCEPTUAL RESULTANTE DA ANALISE DE CORRESPONDENCIA ENTRE BEM-ESTAR E SATISFACAO COM A TARIFA DE TRANSPORTE PUBLICO
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5.2.3.2 Satisfacdo com a tarifa de transporte e Renda familiar

Uma vez que a correspondéncia entre bem-estar e renda familiar ndo se mostra

conforme o esperado, mas a percepg¢ao da tarifa do transporte publico tem boa

correspondéncia com o bem-estar, decidiu-se fazer a investigacdo da relagdo entre

renda familiar e satisfacdo com a tarifa de transporte publico. Contudo, a associa¢cao

entre elas ndo ocorre para um nivel de significancia de 5%.

Categorias das variaveis analisadas

TRANSPORTE PUBLICO ACIMA DE 10 SM

A
JE10 A DES A 10 SM B
7E8 B DE2 A5SM C
SED < DE1A2 D
3e4 D ATE1SM E
1€2 E
Tabela de contingéncia
REND2Z
SATSF 8 A B E Tota
A [ 1] 4 8 11 4 27
B 3 20 49 23 11 106
C 17 38 97 76 34 262
o] 23 40 105 74 22 264
E 48 Bd 208 19% 77 610
Total 91 186 465 a7s 148 1,269
Pearson ::!I:Z[lﬁ] 21.4081 Pr 0.163

FIGURA 26 ANALISE DE CORRESPONDENCIA ENTRE SATISFACAO COM TARIFA DE TRANSPORTE PUBLICO E RENDA FAMILIAR

5.2.3.3 Gasto com tarifa de transporte publico em Sdo Paulo

No intuito de representar espacialmente a satisfacdo com a tarifa de transporte

publico, que apresentacorrespondéncia com o bem-estarsubjetivo, calculou-se a partir

dos dados da Pesquisa OD, o percentual de custo médio com transporte publico frente

a renda mensal, em cada zona.
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FIGURA 27. DISTRIBUICAO POR ZONAS DO PERCENTUAL MEDIO DE GASTO MENSAL COM TRANSPORTE COLETIVO, PELAS
PESSOAS QUE UTILIZAM TRANSPORTE COLETIVO

Observa-se, portanto, que o custo mais representativo com transporte publico
recai sobre as pessoas residentes das dreas mais distantes do centro, especialmente na
zona Leste da cidade. E importante destacar que a PNAD de 2019 identificou que na
regiao sudeste do Brasil as familias estdo sacrificando uma parcela maior de sua renda
com transporte do que com alimentacao (IBGE,2019).
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6 CONCLUSOES

A pesquisa em planejamento de transporte muito debate acerca das
desigualdades econémicas e sociais e suas relacdes com a dificuldade de transporte,
uma vez que é por meio do transporte que as pessoas podem acessar as oportunidades
da cidade e, ao desempenhad-las, alcancam melhores niveis sociais e econdmicos.

Com a expectativa de que os projetos e politicas de transporte tenham como
objetivoa melhoria do bem-estarcomo proposto por diversos autores (KANHe JUSTER,
2002; STANLEY e STANLEY, 2007), este trabalho buscou olhar para além dos aspectos
sociais e econdmicos e enxergar como dificuldade de transporte impacta no bem-estar
subjetivo das pessoas.

Estudos com este objetivo foram realizados em paises desenvolvidos, em
especial no Reino Unido e na Australia, utilizando indicadores de bem-estar consagrados
na literatura académica da drea de psicologia e relacionando-os a indicadores de
transporte urbano e sociais. Asconclusdes obtidas foram de que o bem-estar subjetivo
mais alto se associe positivamente a satisfacdo no deslocamento (CHALOUX, 2019; VOS
e WITLOX, 2017) e que o bem-estar é diretamente relacionado a avalia¢cdo de satisfacdo
com as viagens e com as atividades realizadas diariamente (BESTGARD etal., 2011).

Tendo em vista, portanto, as relagdes entre bem-estar e transporte verificadas
em outros paises por meio de diversos estudos, o presente trabalho prop0s a andlise de
como se estabelece a relagdo entre estes elementos em regides com maior
desigualdade, utilizando dados da cidade de S3o Paulo para estudo de caso. Para isso,
primeiro se avaliou a associacdo entre indicadores de bem-estar e de dificuldade de
transporte por uma abordagem estatistica e ndo espacializada, devido ao tipo e
guantidade de dados dispostos na Pesquisa IRBEM 2016. Posteriormente, por meio de
analise complementar para os elementos que resultaram correspondéncia, utilizando
dados de operacdo da SPTrans e da Pesquisa Origem-Destino do Metré de Sao Paulo,
avaliou-se sua distribuicdo espacial na cidade e seus possiveis reflexos na vida dos
habitantes da cidade.

Verificou-se a correspondéncia entre bem-estar e a dificuldade de transporte por
meio do método de andlise de correspondéncia entre varidveis subjetivas que
representam a percepcao sobre a qualidade de vida e a percep¢ao sobre os aspectos do
sistema de transporte, contidos na Pesquisa IRBEM de 2016. Porém, estes dados nao
permitiram andlises aprofundadas quanto a sua distribuicdo espacial e por isso esta
analise foi complementada com outras fontes.

A satisfacido de tempo de deslocamento, que resultou como altamente
correspondente ao bem-estar, pdde ser avaliada espacialmente, uma vez que os dados
apresentados na Pesquisa OD s3o a propria declaracdo de duracdo da viagem do
respondente, sendo influenciada por sua percepcao. A diferenga observada entre as
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regides centrais e periféricas, e nos diferentes modos de transporte, revelam como a
cidade é desigual no aspecto de duragdo de viagem.

O segundo aspecto analisado é o tempo de espera de 6nibus, que apresenta alta
correspondéncia com a satisfagdo com tempo de esperade 6nibus e este, por sua vez,
¢é altamente correspondente a bem-estar. Para a compreensao espacial deste aspecto
no municipio de S3o Paulo, recorreu-se a analise do Mapa de densidade de Kernel, que
permite observar que hd muitos eixos com baixos tempos de esperados 6nibus, porém
ha varias regides na cidade com tempos de espera de 6nibus elevados.

Finalmente, a satisfacdo do custo da tarifa de transporte publico se mostrou
altamente correspondente ao bem-estar em Sao Paulo. Para a avaliagao espacial deste
aspecto recorreu-se a representacdo da satisfacdo com a tarifa pelo impacto que esta
tem no orcamento familiar, considerando que o dispéndio de grande parte da renda
com custos de transporte leva a uma maior insatisfacdo. E, novamente, pela analise
espacial, verifica-se que os residentes de zonas periféricas sdao os mais prejudicados.

Considerando o exposto, este estudo concluique a qualidade do transporte é um
dos fatores que impactam o bem-estar subjetivo e que, devido as suas caracteristicas
desiguais no territdrio de Sao Paulo, ha locais com fatores relacionados ao transporte
gue favorecem a satisfacdo com avida (em geral localizados em areas centrais) e locais
emque estes elementos desfavorecem o bem-estar (regides mais periféricas da cidade).
Com isso, se tem que em uma cidade marcada pela desigualdade econémica, social e de
acesso a oportunidades, adiciona-se ainda a desigualdade em aspectos altamente
correspondentes ao bem-estar.

Para futuros pesquisadores que busquem a maior compreensdo de como o
transporte pode impactar no bem-estar, sugere-se a busca por dados que permitam a
exploracdo quantitativa do conceito de bem-estar ou que considere a natureza ordinal
das notas de bem-estardas pesquisas IRBEM e Viverem S3o Paulo. Ainda se recomenda
a analise da relacdo direta de indicadores de bem-estar com dados operacionais do
sistema de transporte.
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ANEXO I. BEM-ESTAR E VARIAVEIS SOCIOECONOMICAS

Analises de Correspondéncia Simples

Bem-estar e Ocupacao

Como Prob. x? é maior que 0,05, conclui-se que a associacdo entre as variaveis

ocorre de forma aleatdria e que nao ha correspondéncia entre elas, para o nivel de
significancia de 5%.

Categorias das varidveis analisadas

S5T4- SATISFACAD COM TEMPO
DE ESPERA DO ONIBUS

7e8 B TRABALHA
SEG C NAO TRABALHA
3ed D

1e2 E

Tabela de contingéncia

OCUPRCAO

Fl nic traba trabalha Total

A 59 -2 ] 143

B 1z0 237 357

c 147 328 475

D 48 122 170

E 48 76 124
Total | 422 847 1,269

Pearson chil(4) B.8795 Pr = 0.064

FIGURA 28. ANALISE DE CORRESPONDENCIA ENTRE BEM-ESTARE OCUPACAO

Bem-estar e Idade

A correspondéncia entre as varidveis é demonstrada na tabela de contingéncias
a seguir pelo Prob.x? menor que 0,05, ao nivel de significancia de 5%.

E pela analise dos residuos padronizados ajustados, observa-se correspondéncia
entre as categorias, ao nivel de significancia de 5%. As categorias correspondentes entre
si estdo destacadas em azul quando hd correspondéncia positiva e vermelho quando ha
correspondéncia negativa. Contudo, se percebe que as correspondéncias entre as
categorias das duas variaveis ndo ocorrem de forma clara, pois ndo ha um padrdo
explicativo para suas associacoes.

Por fim, os outputs daanalise de correspondénciarevelam que 99,35% da inércia
principal total corresponde as dimensdes 1 e 2, permitindo assim que o mapa perceptual
seja uma boa ferramenta para visualizacdo da correspondéncia entre categorias. No
mapa se observa uma associacdo entre maiores nivel de bem-estar com pessoas de
maior idade (grupo D) e de menor idade (grupo A), enquanto ndo ha uma
correspondéncia evidente do nivel de bem-estar para os grupos de idade de 25 a 64
anos.
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Categorias das varidveis analisadas

Sel0 A DE 16 A 24 ANOS
7ES B De 25 A 44 anOS
S5EG C
De 45 A 64 ANOS
3e4d D =
ANOS OU MAIS
12 E
Tabela de contingéncia
IDAD
Pl A B c D Total
A 28 40 44 33 143
B T4 145 100 38 357
c 79 207 151 3B 475
D 28 TE 58 10 170
E 16 47 41 20 124
Total 221 515 394 133 1,269
Pear=aon chi2(12) = 43.7%27 Pr = 0.000

Outputs da Andlise de Correspondéncia Simples

Tabela de frequéncias e de residuos padronizados ajustados

IDAD

PL A B c D
A 26 40 44 33
24.904 58.034  44.399 15.664
0.257 -3.260 -0.077 4.928

B T4 145 i00 g
62,173 144.882 110.842 39,104
1.947 0.015 -1.463 -0.221

c 75 207 151 38
82.723 19%2.770 147.478 52.029
-0.56% 1.681 0.442 -2.606

D 26 76 58 io0
25 606 €8.991 52.782 18 621
=0.784 1.176 0.925 | =3 395

E 16 47 41 20
21,595 50.323 38.500 13.582
-1.398 -0.640 0.511 1.943

observed frequency
expected freguency

adjusted residual

Pearson chi2(12) = 43.7927
likelihood-ratio chi2 (12) = 40.6357

Pr = 0.000
Pr = 0.000

FIGURA 29. ANALISE DE CORRESPONDENCIA ENTRE BEM-ESTAR E IDADE

Correspondence analysis Number of obs 1,269
Pearson chi2(12) = 43.79
Prob > chi2 = 0.0000
Total inertia = 0.0345
5 active rows Number of dim. = 2
4 active columns Expl. inertia (%) = 99.35
singular principal cumul
Dimension value inertia chi2 percent percent
dim 1 L1720073 .02958865 37.55 B5.73 B5.73
dim 2 .DBB5432 .0046982 5.98 13.61 99.35
dim 3 L0149%962 .0002249% 0.29 0.65 100.00
total .0345096 43.79 100
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Bem-estar e Grau de instrucdo

A correspondéncia entre as varidveis é demonstrada na tabela de contingéncias
a seguir pelo Prob.x2 menor que 0,05, ao nivel de significancia de 5%.

E pela andlise dos residuos padronizados ajustados, observa-se correspondéncia
entre as categorias, ao nivel de significancia de 5%, se percebe que as correspondéncias
entre as categorias das duas variaveis ndo ocorrem de forma clara, pois ndo hd um
padrdo explicativo para suas associagoes.

J4 a anadlise de correspondéncia indica que 99,49% da inércia principal total
corresponde as dimensdes 1 e 2, permitindo assim que o mapa perceptualseja uma boa
ferramenta para visualizacdo da correspondéncia entre categorias, onde se observauma
correspondéncia muito boa para os baixos niveis de instrucdo (D) com baixas notas de
bem-estar (E) e niveis altos de instrucdo (B) e de bem-estar(B), porém para as demais
categorias, ndo ha uma consisténcia clara na associagao.
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Categorias das varidveis analisadas

Outputs da Analise de Correspondéncia Simples

- Correspondence analysis Number of obs - 1,289
GRAU DE INSTRUCAO P1 - BEM-ESTAR Pearson chi2(12) - 62.28
rob > chi2 - 0.0000
ANALF - SE10 A Total inertia - 0.0491
SABE LER;’ ESCR. MAS NAD 7ES8 B 5 active rows Number of dim. - 2
D 4 active columnsa Expl. inertia (%) = 99.49
CURSOU ESCOLA S5EB C
singular principal cumul
PRIM. INC. 3e4 D Dimension Vaf:]a inertia chi2 percent percent
PRIM. COMP. 1e2 E dim 1 .211538 0447483 5€.79 91.18 91.18
GINAS. INC. C dim 2 .0638357 .004075 5.17 8.30 99.49
- dim 3 -0158863 -0002524 0.32 0.51 100.00
GINAS. COMP. i anci -
-~ TahEIa de contlngEHCIa total . 049207357 62.28 100
COLEG. INC. INST
= B Pl ) B = D Total
COLEG. COMP. - :
A 19 a5 64 15 143
SUP. INC. B 98 154 85 20 357
A c 152 185 113 25 475
o 57 &0 "% bl 170
SUP. COMP. E 18 46 a7 13 124
Tetal | k1L 450 ass 80 | 1,269
Pearson chi2(12) = 62,2771 P - 0,000
carsen euza@ ‘ Mapa Perceptual
Tabela de frequéncias e de residuos padronizados ajustados o
et Correspondence analysis biplot
PL A B c D L=
A 19 I [ 1s cbserved frequency
38764 55.217 40 004 9 01% expected frequency — L1s}
=3.947 -1.863 4.746 2.186 adjusted residual F -
©
B 98 154 85 20 © 0y | ap AC .s
96.778 137 843 $5.870 22 806 &
0.172 | 2.071 | [~2.068 | -0.644 c .
S *c
c 152 1885 113 25 §° 7
128.763  183.412 132 680 29.945 E
3.032 0.189 [RILEES -1.100 Fearson chiZ(12) = &2.2771 o
likeliheod-razio chiZ(12) = £2.3792 v L 1:]
D 57 [ 46 oAB
46,084 65,642 47.557 10.717
- - - < |
2.024 | -0.955 -0.286 ~-1.260 e = 0.000 i : : . :
H 18 % 47 12 pe = 0.000 -1 = 0 5 1
33.614 AT BE0 34689 7,817 Dimension 1 (91.2%)
-3.321 -0.365 2.593 = 2.016 -
® bemestar 4 _instrucao

FIGURA 30. ANALISE DE CORRESPONDENCIA ENTRE BEM-ESTAR E GRAU DE INSTRUGAO
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Bem-estar e Sexo

Como Prob. x? é maior que 0,05, conclui-se que a associa¢do entre as variaveis
ocorre de forma aleatdria e que ndo ha correspondéncia entre elas, para o nivel de
significancia de 5%.

Categorias das varidveis analisadas

ST4- SATISFACAO COM TEMPO
DE ESPERA DO ONIBUS

7ES8 B FEMININO
S5EB C Mascuuino
3ed D
1e2 E
Tabela de contingéncia
SEXO
FEM MAS Total
A 72 T 143
B 184 173 357
[+ 246 229 475
D 94 76 170
E €9 55 124
Total 665 604 1,269
Pearson chi2{4) = 1.5121 Pr = 0.824

FIGURA 31. ANALISE DE CORRESPONDENCIA ENTRE BEM-ESTARE SEXO

Bem-estar e Estado civil

Como Prob. x? é maior que 0,05, conclui-se que a associa¢do entre as variaveis
ocorre de forma aleatéria e que ndo ha correspondéncia entre elas, para o nivel de
significancia de 5%.

Categorias das varidveis analisadas

ST4- SATISFACAO COM TEMPO
DE ESPERA DO ONIBUS

7E8 B CASADO
SEG C SOLTEIRD
3E4 D
1e2 E
Tabela de contingéncia
Pl Tota
A 71 T2 143
B 170 187 357
[ A 246 229 475
D 74 96 170
E 64 60 124
Total 625 644 1,269
Pearson chi2(4) = 4.1175 Pr = 0.390

FIGURA 32. ANALISE DE CORRESPONDENCIA ENTRE BEM-ESTARE ESTADO CIVIL
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Andlises de Correspondéncia Multiplas

Bem-estar, Renda Familiar e Grau de instrugdo

As associagdes entre bem-estar e renda familiar e bem-estare grau de instrugao
ja foram verificadas, faltando verificar ainda a associacdo entre renda familiar e grau de
instrucao.

Como Prob. x? é menor que 0,05, conclui-se que ha correspondéncia entre as
variaveis. E pela anadlise dos residuos padronizados ajustados, observa-se, ao nivel de
significancia de 5% que as correspondéncias entre as categorias das duas variaveis nao
ocorrem de forma clara, pois ndo ha um padrado explicativo para suas associa¢oes.

Os outputs da andlise de correspondéncia multipla revelam que 83,13% da
inércia principal total corresponde as dimensdes 1 e 2, permitindo assim que o mapa
perceptual seja uma boa ferramenta para visualizacdo da correspondéncia entre
categorias. No mapa se vé que, apesar da correspondéncia entre as categorias das
varidveis renda familiar e grau de instrucdo se mostrarem consistentes, a
correspondéncia com os niveis de bem-estarndo sdo muito evidentes.
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Categorias das varidaveis analisadas

Outputs da Andlise de Correspondéncia Simples

= Multiple/Joint correspondence analysis Number of obs - 1,269
ANALF ACIMA DE 10 SM A Method: Burt/adjusted inertias Number of axes - 2
A principal cumul
SABE LER/ ESCR. MAS NAO D DES5 A 10 SM B Dimension inertia percent percent
CURSQU ESCOLA
PRIM. INC DE2 A55M C dim 1 .0634367 73.45 73.45
. . dim 2 .0083581 9.68 83.13
DE1A2 D dim 3 .0012694 1.47 84.60
PRIM. COMP. ATE 1 SM E dim 4 .0003334 0.39 84.99
GlNAS INC c dim 5 .0001015 0.12 85.11
GINAS. COMP. Tabela de contingéncia Total | Gaex - 200.09
COLEG. INC. REND2
COLEG. COMP. B INST A B c D E Total
A s8 88 143 48 7 344
SUP. INC. i B 21 63 194 165 47 490
c 8 30 111 139 67 355
SR COME ’ 4 ' B i z b Mapa Perceptual
Total 91 186 465 379 148 1,269
Pearson chi2(12) = 237.5518 Pr = 0.000 MCA coordinate p|0t
Tabela de frequéncias e de residuos padronizados ajustados ©
D
INST oA
REND2 A £ c ) o oE
A 58 a?
24 668 observed frequency ~
foiass expected frequency [+ oD
= adjusted residual ~ oA
o L]
8 88 .5 LJ:] ® c%
o i v
— £
c 143 o H* °D
Pearson chil2(12) = 237.5518 ety
128.C82 2 pB
2.221 likelihood-zratio chil(12) = 235.9453
) 48 165 139 27 N
146.344 106,024 23.893 3 ) y 4
7213800 (4806 o0.784 -3 2 0 1 2
Pr = 0.000 dimension 1 (73.5%)
H 47 €7 27 Pz = 0.000
57.147 41.403 _ 9.330 ® bemestar e rendafamiliar
-1.823 [4987 | 6.ass ® _instrucao

FIGURA 33. ANALISE DE CORRESPONDENCIA MULTIPLA ENTRE BEM-ESTAR, RENDA FAMILIAR E GRAU DE INSTRUGAO
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Bem-estar, Renda Familiar e Idade

As associagdes entre bem-estar e renda familiar e bem-estar e idade ja foram

verificadas, faltando verificar ainda a associacdo entre renda familiar e idade.

Como Prob. x2 é maior que 0,05, conclui-se que n3o ha correspondéncia entre

as variaveis, ndo permitindo a realizacdo da Anilise de Correspondéncia Multipla

considerando as trés variaveis.

Categorias das varidveis analisadas

DE 16 A 24 anos
DE 25 A 44 anos
DE 45 A 64 anos
65 ANDS OU MAIS

RENDA FAMILIAR

Acima e 10 SM
DES 410 5M
DE2 A55M

DE1A2
ATE 1 SM

MO0 | o=

Tabela de contingéncia

RE

NDZ

IDAD A B D E Total

A 14 33 a9 66 19 221

B 44 7% 195 148 49 515

c 25 56 141 118 54 394

D 8 18 40 47 26 139

Total 91 pi:13 465 379 148 1,269
Fearson chi2(l2) = 18.3504 FPr = 0.105

FIGURA 34. TABELA DE CONTINGENCIA GERADA NO STATA - RENDA FAMILIAR E IDADE
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ANEXO Il. BEM-ESTAR E VARIAVEIS DE TRANSPORTE

Analises de Correspondéncia Simples

Bem-estare Satisfacdo com as questdes detransportee transito demaneira geral

A correspondéncia entre as variaveis é demonstrada na tabela de contingéncias
a seguir pelo Prob.x2 menor que 0,05, ao nivel de significadncia de 5%.

E pela andlise dos residuos padronizados ajustados, observa-se, ao nivel de
significancia de 5%, que as categorias de alto grau de bem-estar (A e B) correspondem
positivamente as categorias de alto grau de satisfagdo com transporte em geral (A, B e
C). O contrario também ocorre, com a correspondéncia positiva das categorias de baixo
grau de bem-estar (D e E) com baixo grau de satisfacdo com transporte (E).

Por fim, os outputs daandlise de correspondénciarevelam que 95,70% da inércia
principal total corresponde as dimensdes 1 e 2, permitindo assim que o mapa perceptual
seja uma boa ferramenta para visualizacdo da correspondéncia entre categorias. No
mapa se observa uma associacdo entre maiores nivel de bem-estar com aqueles com
maior nivel de satisfacdo com transporte e transito em geral (A e B) e entre os grupos
de menor nivel de satisfacdo com ambos (D e E).
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P1 - BEM-ESTAR

Categorias das varidveis analisadas

ST1 - SATISFACAO COM TRANSPORTE

9E10 A E TRANSITO EM GERAL

7E8 B 9e10 A

SEG C JEB B

3ed D 5EB C

12 E 3e4d D

12 E

Tabela de contingéncia
SATSF_1
Pl n B c ] E Total
A 16 21 EL 21 50 143
B 8 54 131 78 86 357
[ 8 45 134 118 170 475
D 7 10 32 45 76 170
E 5 13 18 23 65 124
Total 44 143 350 285 447 | 1,269
Pearson chiZ (18) = 101.0626 Fr = 0.000

Outputs da Analise de Correspondéncia Simples

Tabela de frequéncias e de residuos padronizados ajustados

SATSF_1
31 A B [ o E
A 12 i1 27 1% L
4.174 11,014 30841 22.493 35,478
4.158 -0.008 -0.877 -0.885 -D.10%
B ] 39 104 48 55
10114  26.689  74.729  54.502 85967
-1.857 |[2.872 | 4.761 -1.173 -4.852
c 7 31 102 77 116
13 365 35.268 98.74%  72.020 113 599
=2.241 -0.958  0_432 0.836  0.350
D 6 8 23 31 55
4.936  13.027 36.475  26.602 41 960
0.526 -1.586 -2.864 1.037 2.670
E 5 [ 10 19 45
3411 $.002 _25.206 18.384  28.397
0.923 ~1.112 | =3.795 AT 3.848

cbserved fregquency
expected freguency
adjusted residual

Fearscn chiZ2lé) =

ikelihood-ratio chi2(16) =

Fr = 0.000
Pr = 0.000

Correspondence analysis Number of obs - 1,269
Pearson chi2(16) - 101.06
Prob > chi2 - 0.0000
Total inertia = 0.0796
5 active rows Humber of dim. - 2
5 active columns Expl. inertia (%) = 95.70
singular principal cumul
Dimension value inertia chi2 percent percent
dim 1 .2174408 .0472805 60.00 59.37 59.37
dim 2 1700948 .0289323 36.72 36.33 95.70
dim 3 .0579208 .0033548 4.26 4.21 99.91
dim 4 .0084856 .000072 0.09 0.09 100.00
total .0796396 101.06 100
Mapa Perceptual
Correspondence analysis biplot
o =
Ap
= d
—
=
9
8 - o4
(o]
-
2
bt AB
@
=
[m] [ ]
= 5o
®E
AE
82.1921 = eD
80.0781 0 |
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-1 1

FIGURA 35. ANALISE DE CORRESPONDENCIA ENTRE BEM-ESTARE SATISFACAO COM TRANSPORTE E TRANSITO EM GERAL

-5 0 o)
Dimension 1 (59.4%)

® pbemestar & ST1‘
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Bem-estar e Satisfagdo com o tamanho da rede de Metr6

A correspondéncia entre as varidveis é demonstrada na tabela de contingéncias
a seguir pelo Prob.x2 menor que 0,05, ao nivel de significancia de 5%.

E pela andlise dos residuos padronizados ajustados, observa-se, ao nivel de
significancia de 5%, que as categorias de alto grau de bem-estar (A e B) correspondem
positivamente as categorias de alto grau de satisfacdo com o tamanho da rede de metro
(A e B). O contrario também ocorre, com a correspondéncia positiva das categorias de
baixo grau de bem-estar (D e E) com baixo grau de satisfagdo com o tamanho da rede
de metr6 (D e E). As correspondéncias positivas sdo destacadas em azul, no quadro a
seguir.

Por fim, os outputs daandlise de correspondénciarevelam que 92,58% da inércia
principal total corresponde as dimensdes 1 e 2, permitindo assim que o mapa perceptual
seja uma boa ferramenta para visualizacdo da correspondéncia entre categorias. No
mapa, se observa uma associa¢do entre maiores nivel de bem-estar com aqueles com
maior nivel de satisfagdo com tamanho da rede de metr6 (A e B) e entre os grupos de
menor nivel de satisfacdo com ambos (D e E).

87 de 94



Categorias das variaveis analisadas

P1 - BEM-ESTAR

ST2 - SATISFACAO COM TAMANHO

DA REDE DE METRO

9E10 A
9E10 A
7E8 B
3e4 D SED c
1E2 E 3e4 D
1E2 E
Tabela de contingéncia
SATSF_2
Fl A B [~ o E | Total
R 33 25 39 17 29 143
B 3z ag 133 52 52 LY
c 28 BE 146 a7 118 475
D 11 21 a7 a1 50 170
E 11 13 a7 15 42 124
Total 115 238 402 222 2351 | 1,265
Pearson chi2(16) = BB.9737 Pr = 0.000

Outputs da Andlise de Correspondéncia Simples

Correspondence analysis Number of obs - 1,269
Pearson chi2(16) - 88.97
Prob > chi2 = 0.0000
Total inertia = 0.0701
5 active rows Number of dim. 2
§ active columns Expl. inertia (%) = 92.58
singular principal cumul

Dimension value inertia ¢chi2 percent percent

dim 1 .1992198 .0396885 50.36 56.61 56.61

dim 2 .1588086 0252202 32.00 35.97 92.58

dim 3 .071138 . 0050608 6.42 7.22 95.79

dim 4 .0119912 .0001438 0.18 0.21 100.00

total .0701133 88.97 100

Tabela de frequéncias e de residuos padronizados ajustados

SATSF_2
Pl A B c D E
A 20 17 31 12 2
10,143 19 488 32,025 18,349 21,996
3.465 -0.666 -0.232 ~-1.73%  0.001
E 26 62 89 a8 36
24.960 47.956  78.806 45.152 54.12¢6
0.259 2.658 1.634 =1.386 | =3.280
c 24 64 i08 69 L2
33.213  63.815 104.8B65 60.083 72.025
=2.128 0.033 0.467 1.605 -0.508
D 10 14 31 33 35
12.231 23.501 38,618  22.126 26.524
=0.724 =2 346 -1.5%4 2.748 2.001
E 3 14 22 ] )
§.453 16.240 26.6€87 15.291  18.330
0.209 -0.650 -1.151 -1.867 3.513

FIGURA 36. ANALISE DE CORRESPONDENCIA ENTRE BEM-ESTAR E SATISFACAO COM TAMANHO DA REDE DE METRO

chserved freguency
expected freguency

adjusted residual

Pearscn chil (16) = 55 2214
likelihood-ratio chil(16) = 52,9430

Fr = 0.000
Pr = 0.000

Mapa Perceptual
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Bem-estar e Satisfagdo com solugdes para diminuir o transito da cidade

A correspondéncia entre as varidveis é demonstrada na tabela de contingéncias
a seguir pelo Prob.x2 menor que 0,05, ao nivel de significancia de 5%.

E pela andlise dos residuos padronizados ajustados, observa-se correspondéncia
entre as categorias, ao nivel de significancia de 5%. As categorias de alto grau de bem-
estar (A e B) correspondem positivamente as categorias de alto grau de satisfacdo com
as solucbes para o transito (A, B e C), em azul, e negativamente as categorias que
representam a baixa satisfacdo com as solucdes de transito (D e E), em vermelho. O
contrario também ocorre, com a correspondéncia positiva das categorias de baixo grau
de bem-estar (D e E) com baixo grau de satisfacdo com as solugdes para o transito (E).

Por fim, os outputs daandlise de correspondénciarevelam que 93,42% da inércia
principal total corresponde as dimensdes 1 e 2, permitindo assim que o mapa perceptual
seja uma boa ferramenta para visualizacdo da correspondéncia entre categorias. No
grafico, se observa uma associagdao entre maiores nivel de bem-estar com aqueles com
maior nivel de satisfacdo com as solucdes para diminuir o transito (A e B) e entre os
grupos de menor nivel de satisfacdo com ambos (D e E).
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Categorias das varidveis analisadas

Outputs da Andlise de Correspondéncia Simples

P1 - BEM-ESTAR ST3 - SATISFACAO COM SOLUCOES | S Py

Humber of obs - 1,269
910 A PARA DIMINUIR O TRANSITO Pearson chiZ2(16) - 112.50
Prob > chi2 = 0.0000
7E8 B 9el0 A Total inertia - 0.0890
SEG C 7ESB B 5 active rows Number of dim. = 2
5 active columns Expl. inertia (%) = 93.42
3ed D 5EB C
1g2 E singular principal cumul
3E4 D Dimension value inertia chi2 percent percent
1e2 E
- — - dim 1 2440066 .05953592 75.56 66,92 66,92
Tabela de contingéncia dim 2 .1535453 0235762 29.92 26.50 93.42
dim 3 .0759203 .0057639 7.31 6.48 99.90
SATSF_3 dim 4 . 0092607 .0000858 0.11 0.10 100.00
Pl A B [ D E Total
a 15 22 18 27 “ 143 total .0BB9ES 112.90 100
B 10 52 143 68 a4 357
[ 1) 43 129 134 1&0 475
o 4 10 28 40 88 170 Mapa Perceptual
E 3 11 25 26 59 124
Total a 130 s 295 oz | 16 Correspondence analysis biplot
pearson chiZ(1€) = 112.8966 Pr - 0.000 ™
A
Tabela de frequéncias e de residuos padronizados ajustados o
SATSF_3 —_—
Pl A B c ] E =
n
A 11 18 29 22 27 w
3,863 12.174 32,074 23,645  33.244 N oA
3.938  1.241 -0.693 -0.409 -1.394 o
c
o
B 8 as 7 44 55 W
9.271  29.217  76.977  56.74% 73,786 E -
-0.502 | 2.038  4.842 |-2.267 |-3.958 o
observed frequency g AB
- a 33 101 93 97 expected freguency [m] o0 BE
12214 38.49%3 101.414 T4_.T65 105.115 .ﬂjUSt.d residusl o
-1.548 -1.186 -0.0€2 | 3.008| -1.206 gt A®5
-] 3 ] 21 30 &0 Pearson chil(16) = 88.0201 [
4.525  14.261 37 572 27.6%3%  38.5943 likelihood=-ratio chi2(16) = 82,1502 v T T T T
-0.786 -1.595 |-3.492 0.535 | 4.394 1 5 0 5 1
Pr = 0.000 - = = et
£ 3 8 16 13 45 Pr = 0.000 Dimension 1 (669 rﬂ
3.127  9.855 25.964 19.142 26.912
=0._077 =0. 661 =2. 466 =1_6T& 4.433 [ ] bemestar A ST3

FIGURA 37. OuTPUTS DA ANALISE DE CORRESPONDENCIA SIMPLES ENTRE BEM-ESTAR E SATISFACAO COM SOLUCOES PARA DIMINUIR O TRANSITO
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Bem-estar e Satisfagdo com a seguranga no transito

As varidveis e suas categorias sdo apresentadas a seguir.

A correspondéncia entre as varidveis é demonstrada na tabela de contingéncias
a seguir pelo Prob.x2 menor que 0,05, ao nivel de significancia de 5%.

E pela andlise dos residuos padronizados ajustados, observa-se correspondéncia
entre as categorias, ao nivel de significancia de 5%. As categorias de alto grau de bem-
estar (A e B) correspondem positivamente as categorias de alto grau de satisfacdo com
a seguranga transito (A, B e C) e negativamente a categoria de baixa satisfacdo com a
seguranca transito (E). O contrdrio também ocorre, com a correspondéncia positiva das
categorias de baixo grau de bem-estar (D e E) com baixo grau de satisfacdo com a
seguranca no transito (E) e correspondéncia negativa a alta e média satisfacdo com a
seguranca (B e C).

Por fim, os outputs daandlise de correspondénciarevelam que 89,75% da inércia
principal total corresponde as dimensdes 1 e 2, permitindo assim que o mapa perceptual
seja uma boa ferramenta para visualizacdo da correspondéncia entre categorias. No
mapa perceptual se observa uma associacdo entre maiores nivel de bem-estar com
aqueles com maior nivel de satisfacdo com seguranca no transito (B) e entre os grupos
de menor nivel de satisfagdo com ambos (D e E).
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Categorias das varidaveis analisadas

P1 - BEM-ESTAR

ST6 - SATISFAGAD COM SEGURANCA

9E10 A NO TRANSITO

P 5 9€E10 A

S5E6 C 7ES B

3e4 D S5EB c

1e2 E 3e4 D

1€2 E

Tabela de contingéncia
SATSF_&

Fl A B < D E Total
A 9 18 28 30 L1 143
B 2 46 1oz 85 122 57
C o 34 104 140 187 478
D 3 5 28 44 a0 170
E 1 11 11 25 76 124
Total 15 114 273 324 543 1,289

Pearson chi2 (16) = 102.0290

Py

= 0.000

Outputs da Andlise de Correspondéncia Simples

Tabela de frequéncias e de residuos padronizados ajustados

SATSF_€
Pl A B c D E
A T 2 22 23 40
1,390 10.076 23394  26.637  42.503
5055 0.678 -0.348 -0.865 -0.531
B z 38 75 61 77
3.381 24 511 56911  64.800 103 3%8
-0.892 | 3.383 [3.214 -0.646 | =3.983
c [ 26 79 96 132
4. 450 32,262 74.906 85.290 136.092
=207 -1.452  ©0.6€77 1.€95 -0_878
o 2 ] 18 33 65
1.644 11 916 327 668 31.503  50.268
0.301 -2.269% -2.247 0.333 2.909
H 1 [ 8 17 53
1.136  8.238 19.120 21.771 34.738
-0.135 ~0.861 |=3.086| ~-1.246 4.235

observed frequency
expected frequency
adjusted residual

Pearson chil (1€) =
likelihcod-ratic chil (l6) =

Pr = 0.000
Pr = 0.000

FIGURA 38. ANALISE DE CORRESPONDENCIA SIMPLES ENTRE BEM-ESTAR E SATISFAGAO COM SEGURANCA NO TRANSITO

0 5
Dimension 1 (47.2%)

® hemestar

4 STE

Correspondence analysis Number of obs = 1,269
Pearson chi2(16) = 102.03
Prob > chi2 - 0.0000
Total inertia - 0.0804
5 active rows Number of dim. = 2
5 active columns Expl. inertia (%) = 89.75
singular principal cumul
Dimension wvalue inertia chi2 percent percent
dim 1 .1947684 .0379347 48.14 47.18 47.18
dim 2 .1849978 .0342242 43.43 42.57 89.75
dim 3 .0856758 .0073403 9.31 9.13 98.88
dim 4 .03200314 .0009019 1.14 1.12 100.00
total .0804011 102.03 100
Mapa Perceptual
Correspondence analysis biplot
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Bem-estar e Satisfacdo com a prioridade do transporte coletivo no sistema viario

A correspondéncia entre as varidveis é demonstrada na tabela de contingéncias
a seguir pelo Prob.x2 menor que 0,05, ao nivel de significancia de 5%.

E pela andlise dos residuos padronizados ajustados, observa-se correspondéncia
entre as categorias, ao nivel de significancia de 5%. O quadro a seguir apresenta que as
categorias de alto grau de bem-estar (A e B) correspondem positivamente as categorias
de alto grau de satisfacdo com a prioridade do Transporte Coletivo (A, Be C). O contrario
também ocorre, com a correspondéncia positiva das categorias de baixo grau de bem-
estar (E) com baixo grau de satisfacdo com a prioridade do Transporte Coletivo (E).

Por fim, os outputs daandlise de correspondénciarevelam que 90,36% da inércia
principal total corresponde as dimensdes 1 e 2, permitindo assim que o mapa perceptual
seja uma boa ferramenta para visualizacdo da correspondéncia entre categorias. Pelo
grafico se observa uma associacao entre maiores nivel de bem-estar com aqueles com
maior nivel de satisfacdo com a prioridade do transporte coletivo (A e B) e entre os
grupos de menor nivel de satisfacdo com ambos (E).
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Categorias das varidaveis analisadas
ST7 - SATISFACAO COM A PRIORIDADE

P1 - BEM-ESTAR

DO TRANSPORTE COLETIVO

9E10 A
910 A
7ES B
Tre c 7E8 B
3E4 D SEG C
1E2 E 3JE4 D
1e2 E
Tabela de contingéncia
SATSF_7
Fl A B < D E Total
A 10 26 37 25 45 143
B g &0 138 71 83 357
c g 53 132 131 151 475
D 2 13 42 41 72 170
E 3 10 32 22 57 124
Total 31 1s2 378 290 408 1,269

Pearson chi (16) =

T1.1551 Fr = 0.000

Outputs da Analise de Correspondéncia Simples

Tabela de frequéncias e de residuos padronizados ajustados

Correspondence analysis Number of cbs - 1,269
Pearson chiz(16) 71.16
Prob > chi2 - 0.0000
Total inertia - 0.0561
5 active rows Number of dim. = 2
5 active columns Expl. inertia (%) = 90.386
singular principal cumul
Dimension value inertia chi2 percent  percent
dim 1 1861275 0346435 43.96 61.78 61.78
dim 2 .1265715 .0160203 20.33 28.57 90.36
dim 3 .073413 0053895 6.84 9.61 99,97
dim 4 0043011 0000185 0.02 0.03 100.00
total 0560718 71.16 100
Mapa Perceptual
Correspondence analysis biplot
o =
A p
B d
—
=
o
©
o —
S
od *A
c
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E ®E
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(=] &L
ecC AC®B
AD
51.7%82 i
50.5993 ' ; . .
-1

SATSE_7
Pl A B c ) E
A s 18 25 18 as
2.047 13.080 32.416 21.610 31.947
202180 1.54% -1.67% -0.931  0.717
B 4 a4 104 4 54
5.068 32,376 80.236 53.4%1  78.829
=0.565 2. 583 3.7%8 =1.727 =3.987
sbserved frequency
e & 35 106 8z 101 expected frequency
€.689 42.736€ 105.912 70.608 104.054 adjusted residual
=0.340 =1.600 0.o13 1.92%9 =0.456
5 " 12 3 28 50 Pearson chil(1€) =
2.493  15.929% 39.476 26.318  38.784 ldkslihood-ratlc chil({16) =
=1.02% =1.137 -1.764 0.835 2.345
Fr = 0.000
4 2 & i% i7 40 Pr = 0.000
1.703  10.878 26.959 17.973  26.486
0.242 -1.666 -1.555 -0.272 3.338

FIGURA 39. OuTPUTS DA ANALISE DE CORRESPONDENCIA ENTRE BEM-ESTAR E SATISFAGAO COM A PRIORIDADE DO TRANSPORTE COLETIVO NO SISTEMA VIARIO
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