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Este trabalho é dedicado a todas as pessoas que acreditam que o planejamento de
transportes so serd bem-sucedido se houver conexdo com as dimensoes sociais e urbanas

que influencia e pelas quais é influenciado.






“No atlas do seu império, 6 Grande Khan, devem constar tanto a grande Fedora de pedra
quanto as pequenas Fedoras das esferas de vidro. Nao porque sejam igualmente reais, mas
porque sao todas supostas. Uma reune o que é considerado necessario, mas ainda nao o €;
as outras, o que se imagina possivel e um minuto mais tarde deiza de sé-lo.”

(Calvino, ITtalo; In: Cidades Invisiveis)






Resumo

O presente trabalho aborda questoes relativas a andalises de comportamento da demanda
por transportes jogando luz sobre as questdes de género. A revisao de literatura explora
os conceitos de género, mobilidade e acessibilidade, bem como busca apresentar resultados
de estudos que analisaram o que ocorre nas intersecgoes destes conceitos. Para investigar
a sobreposicao dessas areas na Regidao Metropolitana de Sao Paulo foram utilizados os
dados das Pesquisas Origem Destino de 1977, 1987, 1997 e 2007 da Cia. do Metropolitano
de Sdo Paulo. Esta dissertacao ! estuda longitudinalmente os padroes de mobilidade e
investiga a hipotese de que existem diferencas entre os padroes de mobilidade feminino e
masculino. Foi construido um banco de dados unificado, base necessaria para a elaboracao
de estatisticas descritivas, analises de conglomerados e regressoes logisticas que pretenderam
identificar grupos de comportamentos semelhantes, tracar os perfis dos grupos formados
e elencar varidaveis dependentes e explicativas relevantes para concepcao de modelos
de analise desagregada de demanda de transportes. Os grupos formados na andlise de
conglomerados majoritariamente coincidiram com os anos das pesquisas, comprovando a
necessidade de se fazer analises longitudinais. Por fim, foi realizada outra segmentacao
articulando as variaveis sexo e situagao familiar, buscando melhor caracterizar o género
como categoria de analise. Para esta ultima segmentacgao, foram realizadas regressoes
quasi-poisson considerando as varidveis relevantes indicadas nas etapas anteriores. A
partir desse conjunto de regressoes, assim como algumas estatisticas descritivas ja davam
pistas, foram encontradas diferencas no nimero total de viagens de homens e mulheres
condicionados a diferentes papeis familiares. A compreensao de que grupos de diferentes
perfis s6cio-econdmicos tém diferentes mobilidades e acessibilidades pode beneficiar a area
de planejamento de transportes a desenvolver politicas voltadas a algum segmento de

interesse e, assim, fazer uso mais eficientes dos recursos publicos.

Palavras-chaves: género; mobilidade; planejamento de transportes; pesquisa origem

destino; Regidao Metropolitana de Sao Paulo.
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Abstract

The study focus on the analysis of travel behavior from the perspective of gender. The
literature review explores the concepts of gender, mobility and acessibility, searching
for results in the intersection of these concepts. The study uses data from the Origin-
Destination surveys for the Metropolitan Area of Sao Paulo, conducted in 1997, 1987,
1997 and 2007. Longitudinal analyses using different approaches explore the hypothesis
that there are systematic differences in travel and activity patterns between genders. A
unified database was constructed, allowing the longitudinal analysis of descriptive statistics,
to perform cluster analysis and to estimate logistic regressions. The results allowed the
identification of groups of similar behavior, to look at their composition and to select
relevant dependent and explanatory variables for disaggregate modelling of travel demand.
Groups resulting from cluster analysis have coincided with each of the four data collection
periods, confirming the need to conduct longitudinal analyses. To better represent the
concept of gender, a combination of the variables sex and position in family structure
were used to define segments for analysis with quasi-poisson regression, using variables
selected from previous stages of analysis. The results indicate significant differences in the
daily number of trips between men and women, conditioned by their family roles. The

understanding of these differences can improve transportation planning and policy making.

Key-words: gender, mobility, transportation planning, origin-destination survey, Metropoli-

tan Area of Sao Paulo
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1 Introducao

A propagacio de megacidades®, especialmente nos paises em desenvolvimento, tem
sido acompanhada de fendmenos como aumento da urbanizacao e da motorizacao. No Brasil,
Sao Paulo é a megacidade de destaque e objeto deste estudo. O que pouco tem acompanhado
o crescimento urbano tém sido as politicas de planejamento urbano e de transportes, de
forma integrada, o que tem incorrido em problemas como congestionamentos (KINGHAM;
DICKINSON; COPSEY, 2001; STEG, 2005; METZ, 2012), piora das caracteristicas
ambientais (TERTOOLEN; KREVELD; VERSTRATEN, 1998; RICHARDSON;, 2005;
BANISTER, 2011), e aprofundamento das desigualdades (HODGE, 1995; AHMED; LU;
YE, 2008; LEWIS, 2011). A iniquidade nao se di4 apenas no acesso aos recursos e as
oportunidades, mas também na distribuigdo dos espagos piblicos (ALVA, 1997) e, em
especifico, no espaco destinado a circulacao nas cidades (VASCONCELLOS, 2012).

Estudos constatam (VASCONCELLOS, 2001; RUEDA et al., 2007) que os auto-
moveis particulares ocupam maior quantidade de espaco de circulagao para transportar a
mesma quantidade de pessoas do que outros modos de transporte (motorizados ou nao).
Tendo em vista esse cenario, recentemente, foi aprovada no Brasil a Politica Nacional
de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012) que implicitamente indica nos seus “principios,
diretrizes e objetivos” que nao é mais aceitavel a priorizacdo do automovel particular no
meio urbano, ja que se deve promover a “equidade no uso do espago piblico de circulacao,

vias e logradouros”.

A questao de género nos transportes tem atraido atencao crescente da comuni-
dade cientifica (ROSENBLOOM, 1978; HANSON; JOHNSTON, 1985; ROSENBLOOM,
2006; CRESSWELL; UTENG, 2008; HANSON, 2010). Pesquisadores(as) comegaram
a examinar os padroes de mobilidade com o recorte de género considerando que ha
acesso desigual a recursos materiais e imateriais (HOWE; O’CONNOR, 1982; HANSON,
1995a; SILVEY; ELMHIRST, 2003; RAJU, 2005) que levam a diferengas nos padroes de
atividades e de viagem (FAGNANI, 1983; MCLAFFERTY; PRESTON, 1991; JOHNSTON-
ANUMONWO, 1992; ROOT; SCHINTLER, 1999; SCHWANEN; DIJST; DIELEMAN,
2002; LEE; MCDONALD, 2003; MCGUCKIN; ZMUD; NAKAMOTO, 2005; CRANE,
2007; VASCONCELLOS, 2012), em particular na escolha de modo e no uso do automével
particular (FOX, 1983; HJORTHOL, 2000; POLK, 2003; BEST; LANZENDORF, 2005).

“Megacidade” é um termo, cunhado em 1990 pela ONU, para designar cidades com mais de dez milhoes
de habitantes. Segundo dados da Divisdo de Populagao da ONU, em 2014 existiam 33 megacidades
no planeta e Sdo Paulo é a sétima megacidade no ranking. Fonte: <http://esa.un.org/unpd/ppp/>
Acesso em 30 de outubro de 2014. Segundo Freitag (2007), Sao Paulo é também uma “megalépole”,
isto é, uma megacidade (municipio com mais de 10 milhes de habitantes) que sofreu um crescimento
muito acelerado nas trés ou quatro ultimas décadas do século XX.


http://esa.un.org/unpd/ppp/
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Com uma maior participagdo de mulheres no mercado de trabalho a diferenca entre
os rendimentos de homens e mulheres vem (lentamente) diminuindo, o que levaria a crer
que o padrao de viagens das mulheres passasse a se assemelhar aos dos homens, pois teriam
mais recursos financeiros para dispor de um automével. Pela flexibilidade de horario e
de trajeto que o carro pode oferecer, seria esperado um aumento no uso do carro pelas
mulheres devido a pressao exercida por uma dupla jornada (trabalho formal e doméstico)
ainda mais se houver presenca de crianca na familia. Entretanto, segundo estudo de Best e
Lanzendorf (2005) na Alemanha, a presenca de crianga na familia gera o seguinte efeito: a
maternidade reduz a probabilidade de uso do carro para mulheres enquanto a paternidade a
aumenta para homens. Resultados como esse, aparentemente contraintuitivo, demonstram
a necessidade de olhar mais atento e que considere complexidades sociais na analise do

comportamento das demandas por transportes.

Esta dissertagao, portanto, aborda diretamente questoes relativas a andlises de
comportamento da demanda por transportes, jogando luz sobre as questoes de género e
suas articulagoes, principalmente com politicas de transporte e, em menor medida, com
politicas de planejamento urbano. Entender melhor o comportamento da demanda pode
colaborar na formulagao de politicas de incentivo a troca de modos de transporte (de

menos para mais sustentéveis) e a redugao da necessidade de viajar.

1.1 Objeto e Objetivos

O objeto desta dissertagao de mestrado ¢ a relagao entre o género e os deslocamentos
de individuos. Assim, por objetivo geral tem-se investigar como o padrao de viagens de
individuos é afetado pela categoria de anélise género, no periodo de 1977 a 2007 na Regiao
Metropolitana de Sao Paulo (RMSP). Toma-se por hip6tese a ser explorada que pessoas
com identidades de género masculina e feminina tem se deslocado de forma diferente ao

longo do tempo.

Como objetivos especificos estao: (i) analisar padroes de viagens, por sexo, das
principais varidveis de viagem de cada cross-section®; (ii) comparar os padrdes encontrados
e verificar se existe alguma tendéncia ao longo do tempo; (iii) elaborar hipdteses sobre as
diferencas entre mulheres e homens do ponto de vista da demanda de transportes; (iv)
analisar criticamente hipdteses elencadas e analises de dados realizadas, com base na teoria

subjacente.

2 Dados em cross-section sao dados em secdes transversais, ou seja, revelam caracteristicas por meio

das variaveis para um dado momento no tempo.
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1.2 Estrutura do trabalho

No primeiro capitulo é feita uma breve introdugao ao tema, assim como sao apre-
sentados objetivos e justificativa deste trabalho. No segundo capitulo é apresentada a
revisao de literatura no que tange aos principais conceitos que sao explorados, como género
e mobilidade. Na sequéncia, sao apresentadas algumas reflexdes acerca das intersecgoes e
sobreposicoes desses aspectos. No terceiro capitulo sao feitas consideragoes metodologicas
sobre analises de conglomerados, regressoes logisticas e quasi-poisson, métodos usados
no desenvolvimento desta dissertacao. No quarto capitulo sao apresentadas brevemente
as Pesquisas Origem Destino da RMSP. O quinto capitulo contém as principais descri-
¢oes, consideracoes e conceitos relativos as bases de dados utilizadas. No sexto capitulo
encontram-se as analises realizadas e resultados obtidos: estatisticas descritivas, evolucao
das frequéncias absolutas e relativas de variaveis relevantes, analises de conglomerados
para formagao de grupos, regressao logistica para investigar melhor a formacgao dos grupos
e regressoes quasi-poisson para explicar o nimero total de viagens da pessoa, segmentando
grupos por sexo e situacao familiar. Concluindo, sao apresentadas algumas consideracoes

finais e apontados caminhos que podem ser seguidos em estudos posteriores.
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“Todo enunciado - desde a breve réplica (monolezemdtica) até o romance ou o tratado cientifico -
comporta um comeco absoluto e um fim absoluto: antes de seu inicio, hd os enunciados dos outros,
depois de seu fim, hd os enunciados-respostas dos outros [...]. O locutor termina seu enunciado
para passar a palavra ao outro ou para dar lugar a compreensao responsiva ativa do outro. O
enunciado nao é uma unidade convencional, mas uma unidade real, estritamente delimitada pela
alternancia dos sujeitos falantes” (Bakhtin)

Este capitulo tem por objetivo clarificar conceitos considerando a evolugao e as
intersecgoes entre as concepgoes utilizadas, bem como dar um panorama geral de como as
questoes de género e de mobilidade vém sendo tratadas sob a perspectiva do planejamento
de transportes. Buscou-se, sempre que possivel, apresentar aspectos ligados a realidade
brasileira e quiga paulistana, pois o escopo espacial de andlise do presente trabalho é a
Regiao Metropolitana de Sao Paulo (RMSP) (ver Figura 1), drea coberta pela Pesquisas
Origem e Destino (Pesquisas OD) do Metrd-SP.

Figura 1 — Mapa dos municipios que compoem a regiao metropolitana em 2014, divididos
por sub-regioes

Fonte: Mapa elaborado por Marcos Elias Oliveira Junior, segundo a Lei 1.139/2011 (SAO PAULO (ES-
TADO), 2011). Disponivel em: <http://pt.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%A30_ Metropolitana_ de__
S%C3%A30_ Paulo#mediaviewer /File:Mapa-RMSP-subregions.svg> Acesso em 10 de novembro
de 2014


http://pt.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%A3o_Metropolitana_de_S%C3%A3o_Paulo#mediaviewer/File:Mapa-RMSP-subregions.svg
http://pt.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%A3o_Metropolitana_de_S%C3%A3o_Paulo#mediaviewer/File:Mapa-RMSP-subregions.svg
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2.1 Geénero

Ao nascer, umas das primeiras atividades do ser humano é comunicar-se, o que
inclui nominar para si o mundo que o cerca. Esse processo nao se da de maneira solitaria,
a nominacao advém de uma interacao social que visa compartilhar signos afim de efetivar
a comunicacao. Por isso, este capitulo visa estabelecer o que se deseja exprimir através
de palavras-chave deste trabalho (género e mobilidade), considerando a visao de Bakthin,

cujo trabalho, segundo Stella (2005), indicava ser necessario

nao somente a palavra, mas também a linguagem em geral, ser concebida
e tratada de uma outra forma, levando-se em conta sua histéria, sua
historicidade, ou seja, especialmente a linguagem em uso. Isso significa
que, no pensamento bakthiniano, a palavra reposiciona-se em relacao
as concepgoes tradicionais, passando a ser encarada como um elemento
concreto de feitura logica.

H4 um senso comum que confunde e funde, ndo por acaso, os conceitos de sexo
e género, muito embora sejam distintos - disting¢ao esta encontrada em maior ou menor
grau de acordo com o idioma. Em inglés a palavra sex tem sentido mais limitado, ligado a
anatomia, e a palavra gender tem sentido mais amplo, ligado a construcao cultural da
identidade. Em francés, a palavra séxe e, em alemao, a palavra Geschlecht, designam tanto
diferengas fisicas como psicoldgicas, sociais e culturais (FRAISSE, 2001). Moraes (1998)
reporta que, em francés, frequentemente utiliza-se rapports sociaux de séxe ao invés de
gendre para se designar género. Comparado com o termo inglés gender, “a palavra género,
em portugués, ¢ um substantivo masculino que designa uma classe que se divide em outras,
que sao chamadas espécies”, definicdo entao retirada do Novo Dicionario Aurélio por
Moraes (1998, p.101). J& hoje, em 2014, o Dicionario Aurélio (2014) comporta entre suas
defini¢oes, aquela em que género pode ser entendido como o “conjunto de propriedades
atribuidas social e culturalmente em relacao ao sexo dos individuos”. Porém, entre as
definigbes mais gerais apresentadas pelo Dicionario Michaelis (2011), género é definido da

seguinte forma:

s.am. (lat *generu, por genus) 1 Grupo de seres que tém iguais caracteres
essenciais. 2 Ldg. A classe que tem mais extensao e portanto menor
compreensdo que a espécie. 3 Biol. Grupo morfologico intermediario
entre a familia e a espécie. 4 Gram. Flexao pela qual se exprime o sexo
real ou imaginario dos seres. 5 Gram. Forma do adjetivo ou pronome com
relagdo ao género dos nomes a que se refere. 6 Agrupamento de individuos
que possuem caracteres comuns. 7 Espécie, casta, raga, variedade, sorte,
categoria, estilo etc. 8 Qualidade, espécie, modo.

Percebe-se que o termo género designa um conceito em construgao e consolidagao,
nao apenas no Brasil, sendo necessario defini-lo sempre que o utilizarmos como denominagao

de categoria de andlise (MORAES, 1998). Para isso, seréd feito um breve apanhado do
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surgimento e trajetéria da palavra gender ou género nas pesquisas académicas, inclusive

no Brasil, bem como a evolug¢ao do conceito.

O conceito fundido e identitario de sexo e género, como se fossem sindénimos,
pertence a uma visao binaria de mundo que define as mulheres mais proximas da natureza,
do trabalho reprodutivo, da passividade e do irracional e, em oposicao, define os homens
mas proximos a cultura, ao trabalho produtivo, a agao e a racionalidade (HARAWAY', 2004).
Estudiosas feministas, rejeitando o determinismo bio-sexual para a situacao social das
mulheres, precisavam desmontar a naturalizacao das diferencas entre homens e mulheres
que vinculava suas relagoes sociais, politicas e economicas a seu aparelho reprodutor
(PISCITELLI, 2009). Para Haraway (2004, p.218), as feministas lutaram “para remover as
mulheres da categoria da natureza e coloca-las na cultura como sujeitos sociais na histoéria,
construidas e auto-construtoras” Dessa forma, a evolugdo do conceito de género mescla-se

& histoéria do feminismo.

A chamada “primeira onda feminista” ocorreu entre o final do século XIX e o
inicio do século XX nos paises hoje considerados desenvolvidos da Europa e da América
do Norte. A principal bandeira reivindicava direitos iguais, compondo uma ideia de que
deveria haver uma igualdade entre os sexos. Em decorréncia dessa primeira movimentacao,
em diversos paises, as mulheres conquistaram alguns direitos equivalentes aos dos homens,
como o voto. Essa conquista do voto como um direito politico caracterizou o movimento
sufragista, que nao pode ser confundido com o movimento feminista, embora seja parte
dele. A Finlandia foi o primeiro pais a garantir direito a votar e ser votado(a) igualmente
a mulheres e homens, em 1906, quando ainda era um Principado do Império Russo (RAY,
1918). Na Inglaterra, em 1865, John Stuart Mill apresenta ao Parlamento um projeto de
lei dando o voto as mulheres, que nao foi aprovado. Somente em 1928, o voto feminino é
autorizado nas mesmas condigoes as dos homens (NELSON, 2002). Nos Estados Unidos,
em 1920, foi aprovada a 19 Emenda®, que proibia o estabelecimento de qualquer restricao

ao voto (estadual e federal) baseada no sexo do(a) votante.

Na década de 1930, Mead, uma antropdloga estadunidense, problematiza a fixitude
dos conceitos feminilidade e masculinidade a partir de uma pesquisa comparativa entre trés
sociedades tribais na Nova Guiné (MEAD, 2000). A pesquisadora conclui nao haver um
temperamento inato, universal que tenha origem bioldgica, ligada ao aparelho reprodutor.
Ela observa que tracos de carater sao aprendidos em sociedade, podendo, portanto, ser
modificados e até desaprendidos. Ela deixa legado tedrico que suporta a ideia de que existe

uma construgao cultural da diferenga sexual.

L Fonte: <http://www.archives.gov/historical-docs/document.html?doc=13&title.raw=19th+
Amendment+to+the+U.S.4+Constitution:+Women%27s+Right+to+Vote> Acesso em 02 de
novembro de 2014.


http://www.archives.gov/historical-docs/document.html?doc=13&title.raw=19th+Amendment+to+the+U.S.+Constitution:+Women%27s+Right+to+Vote
http://www.archives.gov/historical-docs/document.html?doc=13&title.raw=19th+Amendment+to+the+U.S.+Constitution:+Women%27s+Right+to+Vote
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Em 1949, a fil6sofa francesa Beauvoir lanca a obra O Sequndo Sexo, considerado
precursor da “segunda onda feminista”(PISCITELLI, 2009). Ainda que Beauovoir (1967)
nao cite o conceito de “papel social” ou mesmo “papel sexual”, ela enfatiza logo de inicio

que o “ser uma mulher” é uma construgao social:

nenhum destino biolégico, psiquico, econdmico define a forma que a
fémea humana assume no seio da sociedade; é o conjunto da civilizagao
que elabora esse produto intermedidrio entre o macho e o castrado que
qualificam de feminino. (BEAUOVOIR, 1967, p.09)

Em sua obra, Beauovoir (1967) tem por foco questionar a dominagao masculina,
sem deixar de questionar também a eficicia do movimento feminista, forjado até entao
no combate a essa dominagao. Ela julgava ser possivel esse combate ser bem sucedido se
fossem combatidos elementos como: forma com que mulheres eram educadas; instituicao
de casamentos opressores; maternidade compulsoria; vigéncia de um duplo padrao de
moralidade sexual que permitia maior liberdade sexual somente aos homens; e falta de
trabalhos dignos e bem remunerados que possibilitassem independéncia economica as

mulheres.

Quase que concomitantemente, nos Estados Unidos, nasce um novo par de categorias
de estudos, o sexo-género (FRAISSE, 2001; STOLKE, 2004; HARAWAY, 2004). A distingao
entre as caracteristica biolégicas e as caracteristicas sociais torna-se mais difundida, ou
seja, na academia e na sociedade passa a ser considerada a nogao de que posturas sociais de
identidade masculina ou feminina nao estabelecem relagao biunivoca com o sexo anatomico.
A nominagao dessa construcao cultural pela palavra género ocorre em 1958, na Califérnia,
quando foi empreendida uma pesquisa acerca da identidade de género no California Gender
Identity Center. Os resultados foram apresentados pelo psicanalista Robert Stoller em 1963,
no Congresso de Pscicandlise de Estocolmo. Essa mesma pesquisa embasou a elaboragao
do primeiro volume de Sez and Gender de Stoller (1984). Essa obra expds o quanto a
relagdo sexo e género nao é automatica, nem estrita, discorrendo ainda sobre casos em que
a anatomia da genitdlia nao seria compativel com a identidade masculina ou feminina da
pessoa. Assim, Stoller formula um conceito de género ligado a cultura, enquanto o conceito

de sexo permanece ligado a morfologia corporal.

Em 1970 e 1980, o debate sobre esse par de categorias (sexo-género) toma espago
na comunidade académica estadunidense. A antropdloga Rubin (1975) introduz a categoria
género no debate sobre opressoes sociais sofridas pelas mulheres por meio do seu ensaio
The Traffic in Women: Notes on the ’Political Economy’ of Sex. Nessa obra, Rubin
faz uma andlise marxista sobreposta ao sistema sexo-género da qual depreende que no
sistema de trocas capitalista, os homens estabelecem-se como vendedores e as mulheres
sao estabelecidas como mercadorias para serem trocadas. Rubin dialoga com Lévi-Strauss

que aponta ser o casamento o dispositivo mais importante de alianca entre as familias,
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inexistente se nao fosse pelo tabu do incesto (LEVI-STRAUSS, 2010). Para Rubin (1975
apud PISCITELLI, 2009) esse tabu é precedido por outro, o da homossezualidade. Isso
porque, mediante a divisao sexual do trabalho? e ao tomar como a menor unidade de
sobrevivéncia economica a familia, tem-se necessariamente um homem e uma mulher, numa
relagdo heterossexual de dependéncia mutua. Rubin discute também o trabalho doméstico,
dando visibilidade a um trabalho que muitas vezes viabiliza o sustento do trabalhador
(geralmente homem) sem que seja remunerada (a mulher). Por fim, ela consegue articular
teoricamente género e sexualidade de forma que o conceito de género constituido até entao
nao reside apenas em identificagado com um determinado sexo, mas pressupoe que o desejo

sexual seja por individuo do sexo oposto.

A distin¢ao entre sexo e género foi extremamente 1til as feministas académicas, pois
sinalizava um lastro teérico para embasar os estudos sobre a condi¢cao da mulher, muitas
vezes inferiorizada por sua condi¢ao bioldgica inerente. Com isso, o questionamento a logica
binéria de interpretagdo do mundo passou a ser menos frequente e incisivo (HARAWAY,,
2004, p.218) e, porque nao, superada em alguma medida. Conforme pode-se ver no trabalho
de Rubin, o conceito de género foi além de separar dimensoes culturais e bioldgicas de
mulheres e homens. Cada vez mais o conceito de género passa a significar também a

superacao da leitura binaria de mundo que s6 permite feminilidade ou masculinidade. Para
Heilborn (1992, p.41):

A categoria de género nao deve ser acionada como um substituto de
referéncia para homem ou mulher. Seu uso designa, ou deveria fazé-lo, a
dimensao inerente de uma escolha cultural e de conteido relacional. Por
outro lado, traz embutida a articulacao desse cddigo, que se apropria da
articulagdo da diferenca sexual tematizando-a em masculino e feminino,
com outros niveis de significagdo dos universos.

Se a primeira onda do feminismo reivindicou direitos iguais, a segunda onda
avancou e lutou pelo exercicio igual dos direitos. Na primeira onda buscava-se provar que
as diferencas entre o feminino e o masculino eram de origem social e nao biolégica. A
afirmacao nao é abandonada na segunda onda, mas passa-se a buscar as origens de tais

diferengas sécio-culturais. Nessa construgao, segundo Piscitelli (2009, p.133-134):

A categoria “mulher” foi desenvolvida pelo feminismo da segunda onda em
leituras segundo as quais a opressao das mulheres estd além de questoes
de classe e raca, atingindo todas mulheres, inclusive as mulheres das
classes altas e brancas. [...] O reconhecimento politico das mulheres como
coletividade ancora-se na ideia de que o que une as mulheres ultrapassa
em muito as diferencas entre elas. Isso criava uma “identidade” entre
elas.

2 A expressdao divisdo sexual do trabalho foi inicialmente utilizada por etnélogos para se referir &

reparticdo das atividades entre homens e mulheres nas sociedades que estudavam (KERGOAT, 2004).
Esta autora afirma ainda que “a divisao sexual do trabalho é aquela decorrente das relacgoes sociais de
sex0”, o que serd explorado mais adiante neste capitulo.
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Se essa uniformizacao entre as mulheres foi 1til para forjar uma unido na conquista
por direitos, em meados da década de 1970 e inicio dos anos 1980, ja era questionada.
Feministas negras e mulheres de paises subdesenvolvidos (FURTADO, 2009) cada vez
menos identificavam-se com o arcabouco tedrico hegemdnico e homogéneo apresentado por
feministas dos paises do “norte rico”, inclusive por Rubin. Assim, a “terceira onda feminista”
desdobra-se em feminismos diversos. Afinal, as mulheres negras contam com trajetoria
historica diferente das mulheres brancas, grande parte das vezes tendo a escravidao e suas
consequéncias como parte determinante da vida de sua ancestralidade (HOOKS, 1990;
CRENSHAW, 2002). No caso de paises subdesenvolvidos, como o Brasil, ndo cabe comparar
ipsis literis a trajetéria das mulheres (mesmo brancas) brasileiras com as europeias. A
titulo de ilustragao, o estudo de Pinto (2004) apresenta como as mulheres brasileiras sao

vistas como mais maternais, com vocagao para a domesticidade e muito mais “racializadas’

do que as portuguesas.

Oferecendo alguma resposta a essas demandas por interseccionalidade® em 1986, a
historiadora pés-estruturalista Joan Scott publica seu artigo Gender: A Useful Category
of Historical Analysis em que faz uma leitura critica da utilizacdo do termo género como
categoria de analise e relaciona necessariamente esta categoria a outras como classe e raga,

pois demonstra ser o género necessariamente imbricado a relagoes hierarquizadas de poder:

a oposicdo binaria e o processo social das relagoes de género tornam-se,
ambos, partes do sentido do proprio poder. Colocar em questdo ou mudar
um aspecto ameaca o sistema por inteiro. Se as significagdes de género
e de poder se constroem reciprocamente, como é que as coisas mudam?
[...] o género tem que ser redefinido e reestruturado em conjuncao com
uma visdo de igualdade politica e social que inclui ndo sé o sexo, mas
também, a classe e a raga. (SCOTT, 1986, p.1073,1075)

E entdo necessério olhar a construcio das identidades de género a luz das relagoes de
poder e olhar brevemente como se deu a evolugao dos direitos, especialmente na sociedade
brasileira. As mulheres no Brasil escravocrata dispunham de uma grande imobilidade
geografica e mesmo as mulheres das classes dominantes raramente safam as ruas e, quando
o faziam, nunca estavam desacompanhadas (SAFFIOTI, 2013). Mulheres e homens de

entao desfrutavam de maneira assimétrica do direito de ir e vir.

Na campo dos direitos politicos, o movimento sufragista das brasileiras nao teve
tanta capilaridade nem foi um movimento de massas como nos Estados Unidos, Inglaterra
ou Russia. Ele teve inicio na década de 1910, quando o Partido Republicano Feminino ¢é

fundado no Rio de Janeiro com o objetivo de instaurar o debate acerca do voto feminino®.
3

Interseccionalidade ou abordagem interseccional, segundo Crenshaw (2002, p.177) “trata especifi-
camente da forma pela qual o racismo, o patriarcalismo, a opressao de classe e outros sistemas
discriminatérios criam desigualdades béasicas que estruturam as posigoes relativas de mulheres, ragas,
etnias, classes e outras”.

Bertha Lutz, filha do cientista Adolfo Lutz, licenciou-se em Ciéncias Naturais na Sorbonne de Paris
e, ao retornar ao Brasil, funda a Federacao Brasileira pelo Progresso Feminino, em 1919, que leva
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A igualdade de condigoes de voto entre homens e mulheres se concretiza em 1932, pelo
Decreto n® 21.076 que autoriza o voto a qualquer cidada ou cidadao com idade superior a
21 anos. A eleicao de 1933 foi a primeira em que mulheres puderam participar do pleito,
votando e sendo votadas, como Carlota Pereira Queiroz, a primeira deputada brasileira,
que participou da Assembleia Nacional Constituinte entre 1934 e 1935 (TABAK, 1989).

Embora o direito ao voto tenha sido emblematico, a ideia de desfrutar de direitos
tguais na sociedade, mulheres e homens, tratava também de outros direitos como o acesso
a educacao e poder ter posse de bens - por muito tempo, de acordo com a lei, s6 homens
podiam ser proprietarios de casas, por exemplo (PISCITELLI, 2009). Subjacente a esses
questionamentos das mulheres tecia-se o conceito de “papel social”, bastante difundido a

partir da década de 1930. Para Piscitelli (2009, p.127), a teoria dos papeis sociais buscava:

compreender os fatores que influenciam o comportamento humano. A
ideia é que os individuos ocupam posigdes na sociedade, desempenhando
papeis de filho, de estudante, de avé. [...] A ideia de posi¢des ocupadas
no desempenho dos papeis faz referéncia a categorias de pessoas que sao
reconhecidas coletivamente. Um dos atributos que podem servir de base
para a definigdo dessas categorias é a idade. [...] Outro desses atributos
pode ser o sexo. Nesse caso, homens e mulheres desempenham papeis
culturalmente construidos: os papeis sexuais.

Essa busca por um leque de direitos nao foi um movimento s6 das mulheres, mas
um movimento de luta por cidadania®. Sob o ponto de vista de género e cidadania, Brito
(2001) relembra que o conceito cldssico de cidadania, o grego, excluia mulheres e escravos.
Ela pontua que ao longo da histéria as identidades de homens e mulheres foram construidas
pressupondo uma dicotomia entre o &mbito publico e o privado. Blay (2001) relata que
até os anos 1960/1970 era um fator negativo para a mulher participar da vida publica.
A partir de 1970, com o movimento feminista passa a haver criticas e questionamentos
quanto a natureza, a separacao e a natural atribuicao dessas esfera a um determinado sexo.
Assim, elabora-se uma perspectiva de analise a partir do género, e ndo do sexo bioldgico,

pois o conceito de género também compreende as dimensoes social e politica do termo.

adiante a luta pelo sufragio feminino (PINSKY; PEDRO, 2003). A primeira cidade a autorizar o voto
feminino em eleigoes foi Mossoré (RN), em 1928. Em nivel nacional, Getilio Vargas autoriza em 1931
o voto feminino apenas as mulheres solteiras, viivas com renda prépria ou casadas com a autorizagao
do marido.

A cidadania, para Carvalho (2002), é entendida como o exercicio pleno de trés direitos: direitos civis,
direitos sociais e direitos politicos. Os civis sdo aqueles considerados direitos fundamentais, como o
direito a vida, a liberdade, a propriedade, & igualdade perante a lei. Eles garantem a vida em sociedade
e dependem da existéncia de uma justica independente, eficiente, barata e acessivel a todos. Os
politicos se referem a participacdo do cidadao no governo da sociedade. Seu exercicio é limitado a uma
parcela da populacao definida por idade, por exemplo, e consiste na capacidade de fazer demonstragoes
politicas, de organizar partidos, de votar, de ser votado. Por fim, os sociais s@o aqueles que garantem
a participagao na riqueza coletiva e se baseia na ideia de justica social. Incluem os direitos a educagao,
ao trabalho, ao salario justo, a saude, a aposentadoria.
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A partir dos anos 1990 o uso da categoria género tornou-se mais frequente no Brasil
e cada vez mais influenciado pelas diversas escolas de psicandlise para explicar a producao
e a reprodugao da identidade de género do sujeito. A psicanalista brasileira Kehl (1998)
embora nao tenha como central esse debate, participa dele e em sua obra Deslocamentos
do Feminino, ao invés de apartar sexo de género, assinala que género é um conceito que
inclui a dimensao biologica do sexo, nao sem somar-lhe atributos que a cultura prové. A
partir de Scott é cada vez mais corrente incorporar a dimensao da politica e do poder na

composigao do conceito de género, conforme explicita Moraes (1998, p.100):

A expressao relagoes de género, tal como vem sendo utilizada no campo
das ciéncias sociais, designa, primordialmente, a perspectiva culturalista
em que as categorias diferenciais de sexo ndo implicam o reconhecimento
de uma esséncia masculina ou feminina, de cardter abstrato e universal,
mas, diferentemente, apontam para a ordem cultural como modeladora
de homens e mulheres. Em outra palavras, o que chamamos de homem e
mulher nao é o produto da sexualidade biolégica, mas sim de relagoes
sociais baseadas em distintas estruturas de poder.

Essas relagoes de poder incidem tanto sobre as relacoes que se desdobram no espaco
publico, quanto as do espago privado. No espago publico, ou nao-doméstico, tem relevancia
para o presente estudo o mercado de trabalho. Ao longo do tempo, a urbanizacao e a
industrializacao levaram a ampliacao da classe média e ao crescimento do consumo no Brasil.
As mulheres entraram também neste processo, embora a maior parte das trabalhadoras
tenha sido absorvida, ao menos inicialmente, no setor de servi¢os e com enorme concentrac¢ao
nos empregos domésticos, de menor rendimento. Constata-se assim que existe aqui uma
divisdo sexual do trabalho (KERGOAT, 2004), que tem por caracteristicas a destinagao
prioritaria dos homens a esfera produtiva e das mulheres a esfera reprodutiva. Essa forma
de divisao pauta-se em dois principios: o da separagdo e o da hierarquizagao. O principio
da separacao explicita a ideia de que ha “trabalhos de mulheres” e “trabalhos de homens”
enquanto o principio da hierarquizagao indica existir uma diferenca de valoragao entre o
trabalho do homem (produtivo, mais valioso) e o da mulher (reprodutivo, menos valioso).
Blay (2001, p.84) fala sobre a mulher brasileira:

Até a década de 1960 a historia, quando focalizava a mulher, atinha-se as
supostas atividades femininas fundamentais, isto é, de um ser apéndice da
familia. A historiografia simplesmente ignorava a participagdo feminina
no mercado de trabalho, a enorme freqiiéncia com que sustentavam
economicamente a si e aos seus.

Ao longo do século XX, observou-se aumento de mulheres na populacao econo-
micamente ativa brasileira® (ver Grafico 1). O fendmeno permanece no século XXI de

acordo com estudo da Fundagao Perseu Abramo (2010): (i) observa-se que de 2001 a 2010

6 A populacio economicamente ativa (PEA) é obtida pela soma da populagio ocupada e desocupada

com 16 anos ou mais de idade. “Populagdao ocupada” compreende as pessoas que, num determinado
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manteve-se a preponderancia feminina em ocupacoes que demandam de 20 a 40 horas
semanais; (ii) para homens, manteve-se o predominio histérico de jornada superior a 40
horas semanais; (iii) o ingresso das mulheres no mercado de trabalho nao alterou drastica-
mente o papel delas na familia e, portanto, nas atividades ligadas as tarefas domésticas.
Isto é, apesar de muitas mulheres terem entrado no mercado de trabalho algumas décadas
atras, elas ainda sao responsaveis pela maior parte do trabalho doméstico. No Grafico 2 é
possivel constatar nao apenas essa divisao sexual do trabalho - produtivo, no mercado, e
reprodutivo, no lar - mas também que as jornadas totais que acabam ficando a cargo da
mulher sdo maiores. Os homens acumulam uma jornada de cerca de 50 horas por semana,

as mulheres, 57 horas semanais.

Gréfico 1 — Percentual de individuos que fazem parte da PEA, por sexo, no Brasil, entre

1950 e 2010
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Fonte: Adaptado de (ALVES, 2013)

Esse é o ponto em que a atuagdo no espago publico e a no espaco privado vincula-se.
A mulher passa a poder desempenhar atividades antes tidas como “masculinas”, porém sem

ser desonerada de desempenhar as atividades tidas como “femininas”, pois ainda “persistem

periodo de referéncia, trabalharam ou tinham trabalho mas néo trabalharam (por exemplo, pessoas em
férias). “Populacao desocupada” compreende as pessoas que nao tinham trabalho, num determinado
periodo de referéncia, mas estavam dispostas a trabalhar, e que, para isso, tomaram alguma providéncia
efetiva nos ultimos 30 dias (consultando pessoas, jornais, etc.). Fonte: IBGE - disponivel em <http:
//www.ibge.gov.br/apps/snig/v1/?loc=0,355030&cat=118,119,1,2,-2,-3&ind=87> Acesso em 21 de
novembro de 2014


http://www.ibge.gov.br/apps/snig/v1/?loc=0,355030&cat=118,119,1,2,-2,-3&ind=87
http://www.ibge.gov.br/apps/snig/v1/?loc=0,355030&cat=118,119,1,2,-2,-3&ind=87
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Grafico 2 — Jornadas Médias para o Mercado de Trabalho e para Reproducao Social, por
sexo, raga/cor e regiao geografica, no Brasil, em 2003
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Fonte: PNAD (2003 apud Soares e Pinheiro, 2003)

Segundo Dear e Scott (1981), o espago de reproducao é onde a recuperacao da forca de trabalho
ocorre sendo a residéncia o local principal a ser considerado; e o espago de produgao é onde o processo
de acumulagio do capital ocorre, ou seja, no que se denomina mercado de trabalho (industria,
comércio e servigos no geral).

nichos onde vigora uma imagem feminina vinculada a maternidade e ao cuidado da familia,

a saide da prole” (BLAY, 2001, p.94). Assim, a ampliagdo do leque de papéis sociais

que a mulher desempenha impacta as relagoes de poder dentro do ambiente doméstico,

dentro da familia. Isso molda as necessidades, interesses, atividades e padrao de viagens

dos integrantes da familia, a partir das identidades de género constituidas, forjadas pelos

comportamentos de individuos e da relagao de poder estabelecida entre eles.
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2.2 Mobilidade Urbana

A palavra mobilidade, de acordo com o Dicionario Michaelis (2011), significa “(i)
propriedade do que é mével ou do que obedece as leis do movimento; (ii) deslocamento de
individuos, grupos ou elementos culturais no espago social; (iii) movimento comunicado por
uma forga qualquer; (iv) falta de estabilidade, de firmeza ou inconsténcia” Tal defini¢ao
reflete toda uma gama de conceitos relacionados a movimento e/ou deslocamento, o que
na area de transportes relaciona-se imediatamente a viagens. No Brasil, ha cerca de 100
anos, a maior parte das viagens de pessoas era feita a pé’ e, quando muito, usava-se tracao
animal (cavalo ou boi), especialmente para cargas. Isso incorria em baixas velocidades de
deslocamento e, assim, grande parte das pessoas acabavam por desenvolver suas atividades,
por toda vida, nas proximidades de onde nasceram. Neste tltimo século o cenario mudou
bastante, as mais diversas tecnologias se desenvolveram, os rendimentos aumentaram,
a mobilidade aumentou (METZ, 2012, p.06), e como exemplos iconicos dessa maior

mobilidade figuram a utilizacao do carro e do aviao.

O conceito de mobilidade pode englobar muitos outros e se desdobrar em uma
grande diversidade de temas. H4 quem o aborde ligando-o ao turismo (ENLOE, 1989;
FROHLICK, 2008), enquanto outros (CHANT, 1992; SILVEY, 2000) abordam-no sob
a perspectiva dos movimentos migratérios entre paises ou dentro de uma mesma nacao.
Outro uso do termo ¢é ligado ao intercambio de estudantes e pesquisadores de diferentes
institui¢oes de origem — o que d& origem a expressao mobilidade académica (ENDERS,
1998; TREMBLAY, 2005; HOFFMAN, 2008). Ademais, hd um olhar sobre a mobilidade
em que as condigoes geodemograficas sao elementos de contorno, delimitando assim as
areas da mobilidade rural e urbana. A delimitacao espacial deste trabalho ¢ a RMSP?;
onde todos municipios englobados contam, atualmente, com 4reas consideradas urbanas °.
E o foco de analise da presente dissertacao concentra-se nos deslocamentos intra-urbanos,

expressos amplamente pelo conceito de mobilidade urbana.

A mobilidade urbana é um elemento fundamental para que seja possivel garantir

7 Os primeiros carros foram montados em Sdo Paulo pela Ford na década de 1910. Fonte: <http:

//www.carroantigo.com/portugues/conteudo/curio_hist carro_ brasileiro.htm> Acesso em 25 de
outubro de 2014

Os 39 municipios que compoem a RMSP sao agrupados em 6 regides de acordo com Lei Complementar
estadual n® 1.139, de 16 de junho de 2011. Na regidao central estd Sao Paulo. Na regido Sudoeste
encontram-se 8 municipios, a saber, Juquitiba, Sao Lourenco da Serra, Embu-Guagu, Itapecerica da
Serra, Embu, Tabdo da Serra, Cotia e Vargem Grande Paulista. Na Regido Oeste encontram-se 7
municipios, a saber, Pirapora do Bom Jesus, Santa de Parnaiba, Barueri, Jandira, Itapevi, Carapicuiba,
Osasco. Na regiao Norte encontram-se 5 municipios, a saber, Cajamar, Caieira, Franco da Rocha,
Francisco Morato, Mairipora. Na regidao Leste encontram-se 11 municipios, a saber, Santa Isabel, Aruj4,
Guarulhos, Itaquaqueceteuba, Guararema, Poa, Suzano, Ferraz de Vasconcelos, Mogi das Cruzes,
Biritiba Mirim, Salesépolis. Na regido Sudeste encontram-se 7 municipios, a saber, Santo André, Sao
Bernardo do Campo, Sdo Caetano do Sul, Diadema, Maué, Ribeirdo Pires, Rio Grande da Serra.
Conceito de urbano adotado no censo do IBGE disponivel em: <http://www.ibge.gov.br/home/
estatistica/populacao/contagem/conceitos.shtm>


http://www.carroantigo.com/portugues/conteudo/curio_hist_carro_brasileiro.htm
http://www.carroantigo.com/portugues/conteudo/curio_hist_carro_brasileiro.htm
http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/contagem/conceitos.shtm
http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/contagem/conceitos.shtm
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aos habitantes de uma cidade acesso aos bens que lhes oferece (IEMA, 2010). Cabe
aqui diferenciar o que seja mobilidade do que seja acessibilidade. A mobilidade exprime
a capacidade de se deslocar no espaco, “refere-se a habilidade de mover-se entre dois
diferentes locais de atividade” (HANSON, 1995b, p.04). Sobre a acessibilidade e sua

ligagao com a mobilidade, Hanson afirma ainda:

A acessibilidade refere-se ao niimero de oportunidades [...] disponiveis
dentro de uma determinada distdncia ou tempo de viagem. [...] Con-
forme as distancias entre os locais de atividades se tornam maiores |...] a
acessibilidade passa a depender cada vez mais da mobilidade, particular-
mente daquela relacionada aos veiculos particulares. (HANSON, 1995b,
p.04)

Dessa maneira, vinculando a mobilidade a motorizagao, Hanson afirma que é
possivel promover acessibilidade sem incrementar a mobilidade (1995, p.05), afinal, ter
toda uma sorte de servigos préximos a residéncia daria a possibilidade de ir a padaria, ao
mercado, a igreja, a escola, a livraria, etc. a pé. A autora ainda se aprofunda na questao
da acessibilidade ao classificad-la como (i) de pessoas ou (ii) de lugares. Trata-se apenas
de diferentes referenciais, a acessibilidade de uma pessoa indica o quao facil ou dificil é
para ela chegar a determinado local; a acessibilidade de um lugar mostra o quao facil ou
dificil pode ser alcanca-lo. Essas expressoes “facil” e “dificil”; entretanto, sdo formas muita
genéricas para caracterizar o que se deseja exprimir. Problema para o qual ela apresenta
como resposta uma medida de acessibilidade A;, onde A; é o conjunto das oportunidades

O; ponderadas pelas distancias d; ; da residéncia da pessoa i:

A= Z Oid;? (2.1)

Caso considere-se ao invés de ¢ individuos, 7 zonas, a Equacao 2.1 referir-se-4 a zona
¢ de analise. Como este é um modelo bastante simplificado, indica apena um potencial
de acessibilidade e tem suas limitagoes, como por exemplo, desconsiderando a dimensao
temporal dos deslocamentos. Vasconcellos (2012), por sua vez, pontua a questao temporal

em sua definicdo de acessibilidade:

medida pela quantidade e/ou diversidade de destinos que a pessoa con-
segue alcancar, por certa forma de transporte, em determinado tempo.
Quanto maior for esta quantidade, maior é a acessibilidade, ou seja, mais
oportunidades as pessoas terdo para realizar atividades desejadas ou
necessarias. (VASCONCELLOS, 2012, p.42)

O mesmo autor, em obra anterior, indica como forma de mensurar a acessibilidade,
a soma dos tempos: (i) de deslocamento até o meio de transporte; (ii) tempo de espera,
caso exista; (iii) tempos(s) dentro do(s) meio(s) de transporte; (iv) tempo de transferéncia

entre diferentes meios de transportes, caso exista; (v) tempo apds saida do meio de
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transporte até atingir o destino final. Destes tempos, ele classifica os itens (i) e (v) como
microacessibilidade, ou seja, itens que referem-se “a facilidade relativa de ter acesso aos
veiculos ou destinos desejados (por exemplo, condigdes de estacionamento ou acesso ao

ponto de 6nibus)” (2001, p.91). A macroacessibilidade ¢ definida por ele como a:

facilidade relativa de atravessar o espaco e atingir construcgoes e equi-
pamentos urbanos desejados. Ela reflete a variedade de destinos que
podem ser alcancados e, consequentemente, o arco de possibilidades de
relagdes sociais, econdmicas, politicas e culturais, dos habitantes do local.
(VASCONCELLOS, 2001, p.91)

Isto posto, a acessibilidade pode ser entendida como a capacidade de se chegar
onde se deseja e, para sua mensuragao pode-se usar a distancia e/ou o tempo. Uma das
formas de reunir essas duas dimensoes é através do prisma espago-tempo. Na Figura 2
pode-se observar o diagrama do tempo em funcao da distancia'® de um casal hipotético
com filho pequeno. Supos-se que ambos trabalhem das 8 as 18 horas, que seja a mulher a
levar e buscar a crianga na escola e que haja um carro na familia. A Figura 2 descreve
uma situacao em que o pai fica com o carro da familia. Assim, a mulher leva a crianca na
escola a pé!! e segue para o trabalho de dnibus enquanto seu marido segue para o trabalho
de carro, ambos no sentido bairro-centro'?. Na volta, ele retorna de carro diretamente para
a residéncia e ela sai do trabalho de 6nibus, apanha a crianca na escola, para depois irem
a pé para casa; todos no sentido centro-bairro.'® Sao acessiveis & mulher as oportunidades
contidas na area de hachura vermelha. A area azul indica o diferencial de acessibilidade que
o homem tem neste caso. Ou seja, a cidade possivel no que diz respeito a oportunidades
de trabalho, escola, lazer, etc. ao alcance dessa mulher é quase a metade daquela desse

homem.

A situacgdo narrada é hipotética, mas ¢é ilustrativa de alguns fatores que restringem
as liberdades de movimento, segundo Hagerstrand (1970 apud HANSON, 1995b):

(i) limitagoes devido ao fato de que nao se pode estar em dois lugares ao mesmo tempo e
que certas tarefas precisam ser feitas usando um determinado modo de transporte (por

algum motivo pode ndo haver outras opgoes);

10 Para ser efetivamente um prisma, tal grafico deveria ser em trés dimensdes: na base x e y representariam

os deslocamentos no plano, e na altura, z, teriamos o tempo.

Considerou-se que a velocidade média ao caminhar seja de uma velocidade média de 5km/h. Fonte:
<http://www.anpet.org.br/xxviiilanpet/anais/documents/AC301.pdf> Acesso em 03 de dezembro de
2014.

Para esta simulagao ilustrativa foram usadas velocidades do pico da manha de 16km/h para onibus
e de 21km/h para carros, de acordo com dados da CET. Fonte: <http://www.cetsp.com.br/media/
228073/2007%20%20volumes%20e%20velocidades.pdf> Acesso em 06 de dezembro de 2014.

Para esta simulacao ilustrativa foram usadas velocidades do pico da tarde de 11km/h para 6nibus
e de 19km/h para carros, de acordo com dados da CET. Fonte: <http://www.cetsp.com.br/media/
228073 /2007%20%20volumes%20e%20velocidades.pdf> Acesso em 03 de dezembro de 2014.
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http://www.anpet.org.br/xxviiianpet/anais/documents/AC301.pdf
http://www.cetsp.com.br/media/228073/2007%20%20volumes%20e%20velocidades.pdf
http://www.cetsp.com.br/media/228073/2007%20%20volumes%20e%20velocidades.pdf
http://www.cetsp.com.br/media/228073/2007%20%20volumes%20e%20velocidades.pdf
http://www.cetsp.com.br/media/228073/2007%20%20volumes%20e%20velocidades.pdf
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Figura 2 — Prisma Espago Tempo
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Fonte: Elaboragao prépria

(ii) necessidade de encaixar os compromissos de uma pessoa com os de outra(s) pessoa(s),
como por exemplo, levar filho(a)(s) a escola, acompanhar idoso(a)(s) ao médico ou almogar
com amigo(a)(s);

(iii) restri¢oes devido & autoridade social, politica e/ou legal no acesso a algum lugar -
pode haver regras explicitas (ou implicitas), por exemplo, que impegam as pessoas de

andarem & noite sozinhas num determinado local.

Geralmente, as pessoas nao dispdem de vérias alternativas modais ou porque nao
tém recursos (ou para ter um carro ou para morar em area bem servida de transporte
publico) ou porque se sentem inseguras utilizando algum modo especifico (medo de ser
assaltado(a) no carro, de ser atropelado(a) de bicicleta, de ser assediado(a) no transporte
publico, entre outros). Nao sdo todos(as) que podem arranjar horarios flexiveis de trabalho
e/ou de estudos para conciliar as outras atividades da forma mais eficiente, por exemplo,
evitando os deslocamentos nos horarios de pico. Enfim, as restri¢oes incidem diferentemente
nos grupos sociais criando assimetrias no acesso as oportunidades. Essa iniquidade desdobra-
se no espaco: na distribuicao desigual de empregos nas cidades, na variacao de preco do
solo urbano, na densidade heterogénea de servicos puiblicos oferecidos nos diversos bairros

e mesmo na ocupagao do espago de circulacao (ver Figura 3).
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Figura 3 — Quantidade de espaco viario requerido para transportar 60 pessoas por énibus,
bicicleta e carro.

CPF

Fonte: Foto de Cycling Promotion Fund, disponivel em <http://www.bhtrans.pbh.gov.br/portal/
page/portal /portalpublico/Temas/ObservatorioMobilidade/FiquePorDentro/ObsMobBH%20A %
20cidade%20com %20menos%20carros> - acesso em 22 de novembro de 2014.

Em 1991, o estrato com os 20% de menor renda da populagao perfazia 9% das
milhas viajadas nos Estados Unidos (por carro e 6nibus), ao passo que o estrato com os
20% de maior renda concentrava 32% do total de milhas(CAMERON, 1994 apud HANSON,
1995b). Vasconcellos (2001) apresenta o consumo de espago, por modo de transporte e
renda da RMSP em 1987 e 1997 (ver Tabela 1). Observa-se que na RMSP os grupos de
maior renda tendem a consumir mais espago de circulagao, o que levanta a questao do
quao (in)justo é esse cendrio, principalmente no Brasil, onde o sistema de tributagdo que

custeia a infra-estrutura piblica urbana é regressivo*?.

Segundo Urry (2004 apud CRESSWELL; UTENG, 2008), tendo em vista as
iniquidades urbanas de acesso, estruturadas socialmente, ha cinco “mobilidades” bastante
interdependentes:

(i) viagem corpérea das pessoas por motivo de trabalho, lazer, etc.;

(ii) movimento fisico de objetos (cargas);

(iii) viagem imaginativa a lugares por meio de imagens (fotos ou televisao);

(iv) viagem virtual mediante uso da internet;

(v) viagem comunicativa através de mensagens trocadas entre pessoas (cartas, mensagens

de celular, telefone).

14O Brasil conta com um sistema de tributacido regressivo, ou seja, aquele em que a retirada é

proporcionalmente maior das pessoas com menor capacidade de contribuir (GRECO; GODOI, 2005).


http://www.bhtrans.pbh.gov.br/portal/ page/portal/portalpublico/Temas/ObservatorioMobilidade/FiquePorDentro/ObsMobBH%20A% 20cidade%20com%20menos%20carros
http://www.bhtrans.pbh.gov.br/portal/ page/portal/portalpublico/Temas/ObservatorioMobilidade/FiquePorDentro/ObsMobBH%20A% 20cidade%20com%20menos%20carros
http://www.bhtrans.pbh.gov.br/portal/ page/portal/portalpublico/Temas/ObservatorioMobilidade/FiquePorDentro/ObsMobBH%20A% 20cidade%20com%20menos%20carros
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Tabela 1 — Consumo dinamico de espago por modo e renda na RMSP

Renda familiar Espacgo dindmico Renda familiar Espacgo dindmico
mensal (1987) (km*m?/dia/pessoa) mensal (1997) (km*m?/dia/pessoa)
(1987) (1997)

0 a 240 7,6 0 a 250 9,2
241 a 480 13,4 251 a 500 14,6
481 a 900 25,1 501 a 1000 23,7
901 a 1800 42,2 1001 a 1800 36,7
1801 ou mais 74,8 de 1801 a 3600 56,2
- - 3601 ou mais 81,9

Fonte: Adaptado de (VASCONCELLOS, 2001, p.181;196)

Nota: Considerando consumo médio de 1,0m?/pessoa em transporte ptiblico (30m? de 4rea de 6nibus
para 30 passageiros em média) e 6,6m?/pessoa em transporte privado (10m? de drea de carro
para 1,5 passageiros em média).

Nao é possivel considerar entao a mobilidade do individuo, isolando-o do seu
contexto social, econémico, politico e cultural; muito pelo contrario, s6 é possivel entendé-
la se considerarmos os ambientes em que o individuo se ancora: doméstico, familiar e
social (HANSON, 2010). Portanto, acrescido do significado de urbano definido pelo IBGE,
trabalha-se aqui com o conceito de mobilidade relacionado ao item (i) de Urry (2004
apud CRESSWELL; UTENG, 2008), mais detalhado no artigo Gender and mobility: new
approaches for informing sustainability de Hanson, que emprega o termo mobilidade

para designar:

o movimento de pessoas de um lugar para outro lugar no decorrer da vida
cotidiana [...] [sendo a] principal preocupagdo com as viagens pessoais
que compoem a rotina didria de atividades como o trabalho (remunerado
e ndo remunerado), lazer, socializacdo e compras. (HANSON, 2010, p.7)
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2.3 Interseccoes e Sobreposicoes

Nao apenas o movimento feminista e o embrido da concepcao de género datam do
final do século XIX; a interseccao entre género e mobilidade. Em 1895, Willard publicou
seu livro A Wheel whithin a Wheel em que narra como ela, mulher, aos 53 anos, aprendeu
a andar de bicicleta (ver Figura 4). Ela nao escreveu um livro sobre mobilidade, nem
sobre género. Porém, ela aborda essas questoes a partir dessa sua experiéncia. Ela toca na

questao de género, por exemplo, ao falar do vestudrio de uma ciclista:

Se as mulheres pedalarem, ao fazé-lo elas devem vestir-se mais raci-
onalmente do que foram acostumadas. E se elas fizerem isso, muitos
preconceitos concernentes ao que elas estariam autorizadas a vestir cai-
réo por terra. (Livre tradugdo de Willard, 1895, p.39)

Figura 4 — Frances Willard aprendendo a andar de bicicleta

Fonte: (WILLARD, 1895, p.56)

O que se esperava que uma mulher vestisse aquela época? Como pedalar com
vestidos tao longos que sempre cobriam os pés e contavam com muitos babados, plissados,
franjas e passamanarias'®? Andar de bicicleta ndo foi para ela apenas um desafio por conta,
da habilidade manual requerida e/ou idade que possuia. Ao longo da obra ela retrata nao
apenas que ganhou mobilidade, ela adquiriu auto-confianga e vislumbrou possibilidades que

antes nao reconhecia, como aspiragoes relativas a seu crescimento pessoal. Ela constatou

15 Essas caracteristicas da indumentéria feminina utilizada no final do século XIX podem ser percebidas

ora numa pintura de Cézanne (Madam Cézanne num vestido vermelho, de 1888/1890), ora nas pegas
expostas no Museu da Moda em Canela (<http://www.museudamodadecanela.com.br/> - acesso em
15 de novembro de 2014) ou no The Metropolitan Museum of Art (<http://www.metmuseum.org/
toah/hd/wrth/hd_wrth.htm> - acesso em 15 de novembro de 2014).


http://www.museudamodadecanela.com.br/
http://www.metmuseum.org/toah/hd/wrth/hd_wrth.htm
http://www.metmuseum.org/toah/hd/wrth/hd_wrth.htm
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que a imobilidade fisica feminina atava-se a outras imobilidades, sociais. Assim, transformar
a forma de se mover no espaco era (e é) também uma forma de transformar as relagoes
de género (HANSON;, 2010). E aqui o termo género é pertinente na andlise da obra de
Willard, e nao anacronico, porque tem no cerne as relagoes de poder estabelecidas entre
individuos (SCOTT, 1986), em fungao do que se entende por “feminino” e “masculino”. E
embora a preocupacao a respeito de sustentabilidade seja recente, extemporanea a Willard,
vale notar que a liberdade adquirida por ela da-se ao aprender a andar de bicicleta, um
modo de transporte nao motorizado, com emissoes nulas de gases do efeito estufa, de

manuten¢ao pouco custosa e, cada vez mais, simbolo de sustentabilidade.

Os primeiros artigos que abordam explicita e articuladamente questoes de género
e de transporte datam do fim da década de 1970, como o editorial de Rosenbloom
(1978), em que ela problematiza como serdo distribuidas as atividades e, por conseguinte,
as viagens da populacdo frente ao fato de que a propor¢gao de mulheres na forca de
trabalho vinha aumentando rapidamente's. A época havia quem afirmasse que conforme
as desigualdades salariais diminuissem e os papeis sociais se alterassem, as diferencas
nos padroes de viagens sumiriam. Rosenbloom discorda e entre seus argumentos figura
o de que as variaveis socio-economicas tradicionais pouco explicam as relagoes de poder
e os processos de decisao circunscritos ao ambiente doméstico. Outrossim, identifica-se
que nas diversas classes socio-economicas as mulheres que trabalham ainda continuam
sendo as principais responsaveis pelas tarefas domésticas e pelo cuidado com as criangas.
Um fato retratado pela autora ilustra o desconhecimento completo do fené6meno por
parte dos 6rgaos oficiais de planejamento de transportes: cientistas contratados pelo U.
S. Department of Transportation chegaram a declarar que estimular os homens a usar o
transporte publico e deixar o carro em casa poderia aumentar o consumo de energia e
os niveis de poluicao, pois as mulheres usariam o carro fazendo viagens mais curtas, em

baixas velocidades e com maior consumo de combustivel.

Assim como foi para Willard, o ganho de mobilidade pode refletir melhores condigoes
de vida para as mulheres. Nao se pode esquecer que na maioria das vezes a viagem é
atividade meio e nao fim, ou seja, as pessoas precisam de um motivo para fazer uma
viagem, querem chegar a algum lugar por um propédsito. Caso uma mulher saisse de casa
sem proposito, por exemplo no Brasil da década de 1970, seria questionada moralmente.
Um homem também poderia ser considerado vagabundo na mesma situacao - embora,
hé de se frisar, o julgamento moral sobre ele seria mais condescendente do que sobre ela.
D’Incao (2012, p.235) relata que:

cronistas, viajantes e historiadores [...] exibem um quadro em que a
menina ou a mulher [burguesa] candidata ao casamento é extremamente
bem cuidada, é trancafiada nas casas, etc.

16 Em 1978, 54% das mulheres casadas dos Estados Unidos eram assalariadas, mais do que o dobro do

que se constatou logo apéds o fim da Segunda Guerra Mundial (ROSENBLOOM, 1978).
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Desta forma, uma das maneiras de adquirir liberdade de movimento foi poder
ter motivos que nao domésticos para sair de casa, o que nao se deu - nem se da - sem
resisténcia, como o editorial de Rosenbloom ja dava pistas. Hanson (1995a apud HANSON,
2010) constatara que as mulheres de Massachusetts, Estados Unidos, tinham dificuldade
de encontrar trabalho no final dos anos 1980. Mais recentemente, Silvey e Elmhirst
(2003) apontam que mulheres sequer sdo consideradas para certos postos de trabalho
na Indonésia porque nao se supéem que possam estar fora de casa apds escurecer. Em
algumas vilas indianas, Raju (2005), ao caracterizar um projeto que visa o empoderamento
feminino, constata que uma das mudancas mais significativas detectadas foi o fato das
mulheres poderem sair sozinhas de casa, isto é, poderem existir per si no espago publico. O
“ganhar a rua” feminino é fundamentalmente ligado ao acesso ao trabalho, ao aumento da
participacdo feminina na populacio economicamente ativa (KUNZLER, 1994 apud BEST;
LANZENDORF, 2005) e ao crescimento da renda individual. Mandel (2004) mostrou que
mulheres que tém mais liberdade para fazer viagens tém maior renda em Porto Novo, Benin.
Mesmo ao considerar paises com menor desigualdade!”, como a Noruega, observar-se-4
que as mulheres casadas trabalham em localidades mais préximas das residéncias e tém

menos poder de escolha geografico do que seus maridos no que tange as oportunidades de
trabalho (HJORTHOL, 2000).

Nao obstante, é preciso ter cuidado e nao fazer uma relagao identitaria automatica
entre mobilidade e empoderamento. Alterar padrdes de mobilidade pode significar
alterar relagoes de poder ja que é de alguma forma requisito da acessibilidade a escola,
ao trabalho, a hospitais, as lojas, as areas de lazer, etc. Entao, maior mobilidade pode
significar mais equidade em algumas situagoes, mas nao necessariamente em todas. Isto
¢é, nao ha uma relagdo biunivoca em que maior mobilidade leve, sempre, a mais acesso e
oportunidades iguais a todas pessoas. Essas nuances podem ser observadas quando se perfaz
uma abordagem interseccional, como fizeram McLafferty e Preston (1991), McLafferty
e Preston (1992) e Crane (2007). Gilbert (1998) faz essa ponderacao e encara como
demasiado simplista entender a mobilidade como empoderamento e a imobilidade como
sinal de falta de poder; afinal, é preciso considerar a espacializagao dessa mobilidade,
considerando suas caracteristicas sociais, culturais e econémicas. Talvez uma pessoa se
desloque menos por ter mais acesso a oportunidades num raio proximo do seu lar e este

lar assim seja localizado porque essa pessoa desfruta de melhor posi¢ao social e econdmica.

McLafferty e Preston (1991) indicam que maior mobilidade nao significa mais poder,
visto as condigdes socioeconomicas de quem precisa fazer longas viagens para trabalhar em

postos de baixa remuneracdo. Em artigo de 1992, com base em dados referentes ao final

17 Para medir a desigualdade é comum utilizar o Indice de Gini, cujos valores sio tdo mais altos quanto

maior for a desigualdade da renda familiar. Estados Unidos apresentam um Indice Gini de 34 (2005);
Indonésia, de 39,4 (2005); Benin, de 36,5 (2003); Noruega, de 25 (2008); e Brasil, de 55,3 (2001). Fonte:
<https://www.cia.gov/library /publications/the-world-factbook /fields/2172.html> Acesso em 29 de
novembro de 2014.


https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/fields/2172.html
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dos anos 1980 do norte de Nova Jersei (Estados Unidos), McLafferty e Preston sustentam
a hipdtese que de as diferencas de género na segmentacao do mercado de trabalho tém
consequéncias sobre a distribuicao espacial (desigual) das minorias. As autoras conseguem
atingir uma abordagem interseccional entre raga, género e classe neste trabalho. As
mulheres afro-descendentes, latinas e brancas distribuem-se de forma diversa no espaco
urbano. As negras contam com tempos de viagem maiores e menor grau de confinamento
espacial que as latinas e as brancas. A “cidade da mulher negra” é maior, mas nem por
isso, melhor: elas tém menos acesso a oportunidades de trabalho em regides préximas
das suas residéncias e geralmente sao empregadas em postos de baixa remuneracao. A
maioria desses postos, ligados ao setor de servigos e nao ao de processos de manufatura,
sao menos vulneraveis ao desemprego. Os homens negros e latinos e as mulheres latinas sao
contratados mais frequentemente pelo setor manufatureiro e, portanto, sdo mais suscetiveis
ao desemprego estrutural. Essa menor vulnerabilidade ao desemprego da mulher negra,
contudo, nao implica que as oportunidades de emprego lhes sejam mais acessiveis - elas
precisam ir mais longe para consegui-las. Entre as mulheres, as latinas apresentam viagens
relativamente curtas, proximo ao padrao das brancas. Porém, contam com alto grau de
confinamento e a pior remuneracgao de todos os grupos analisados. Destarte, McLafferty e
Preston mostram que analisar somente a classe (pela renda, poder de compra, posse de
bens, grau de instrucao associado), ou somente o género, ou somente a raga/etnia pode
levar a conclusoes muito triviais para fendmenos que sdo mais complexos. Em estudo mais
recente, também nos Estados Unidos, que parte de bases de dados nacionais de 1985,
1995 e 2005, Crane (2007) observa que os tempos de viagens vém convergindo quando
consideradas as varias ragas/etnias do mesmo género, em especial para mulheres. Ou
seja, mulheres negras, brancas, asiaticas e latinas tendem a apresentar menos diferencas
entre si ao longo do tempo. Analogamente, esse fendmeno também ocorre dentro do grupo

masculino.

Embora a divisado de trabalho por género seja identificada como um fator que
influencia a mobilidade, costuma-se ver o trabalho doméstico como uma restricao a
participagao do mercado de trabalho. Subestima-se o efeito do arranjo familiar no padrao
de atividades e de viagens geradas a partir de demandas domésticas. Se no mercado de
trabalho vem sendo tragado um caminho que tende a diminuir o desequilibrio de género, no
trabalho doméstico ainda é a mulher a grande responsavel pela sua execucao. Cabe entao,
analisar as viagens cujo motivo nao seja o trabalho e outros aspectos relacionados
ao arranjo familiar: como a presenca de crianca interfere na rotina familiar e como se

distribui o uso do automovel entre os membros, quando este esta presente.

Em 1997, Root e Schintler (1999) indicam que cerca de 50% das viagens feitas por
mulheres, nos Estados Unidos, por motivos pessoais (ndo trabalho) eram, na realidade, para
a familia. Vance e lovanna (2007) trabalham econometricamente com dados em painel da

Alemanha, referente ao periodo de 1996 a 2003, indagando se o sexo (feminino/masculino)
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desempenha papel relevante na determinacao da probabilidade de utilizacao do automével
ou da distancia percorrida; e se assim o for, se seria esse papel influenciado por outros
atributos sociecondmicos do individuo ou de seu niucleo familiar. Os autores constataram
que as mulheres realizam mais viagens do que os homens quando o motivo nao é trabalho.
E embora o volume de viagens delas seja maior, a relagao de dependéncia do carro para

este tipo de viagem é menor - elas utilizam mais outros modos.

Vance e lovanna (2007) verificaram que situagao ocupacional (empregado(a) ou nao),
nimero de criangas na familia (ver Figura 5), facilidade de acesso ao transporte publico
tiveram influéncia significativa nas viagens feitas por carro (que nao para o trabalho),
tanto para homens como para mulheres. Essas mesmas variaveis nao influenciaram, porém,

a distdncia média dirigida; apenas o acesso (ou ndo) ao automével incidiu sobre esse efeito.

Figura 5 — Simulagao de probabilidade de uso do carro para viagens nao-trabalho em
funcao do ntimero de criancas na familia, na Alemanha

probabilidade de uso do carro

0 1 2 3 4 5
numero de criancas na familia

A el L —
Feminino Masculino IC de 95%

Fonte: Adaptado de (VANCE; IOVANNA, 2007, p.59)

A presenca de crianca é um fator que impacta bastante no padrao de atividades
da familia, e pode incidir diferentemente sobre pais e maes. Ainda olhando para a Alemanha,
o estudo de Best e Lanzendorf (2005) para a regidao de Cologne indica que maes usam
menos frequentemente o carro do que mulheres sem filhos, ao passo que pais usam mais
o carro do que homens sem filhos. Este resultado contradiz o encontrado por Vance e
[ovanna, indicando que é preciso considerar a diversidade dos contextos socioeconémicos e
culturais neste tipo de andlise e que nao pé possivel simplesmente transpor conclusoes de

outros locais para a RMSP.



48 Capitulo 2. Revisdo de Literatura

Goddard et al. (2006) identificaram que a presenga de crianga na familia causa
diferenca significativa no comportamento de viagens entre homens e mulheres no norte
da Califérnia (Estados Unidos). A presenca de crianga na familia tem grande impacto
na quantidade de tempo/distancia que a mulher dirige automével, mas tal efeito nao se
observa no comportamento masculino. Esse comportamento pode se dever ao fato de que
os homens, antes da paternidade, ja estao mais familiarizados com o uso do carro e tendem
a nao trocar sua escolha modal. As mulheres, maes, tendem a ser mais pressionadas pelas
atividades a serem cumpridas, que nao o trabalho. Elas passam a absorver com mais
facilidade a viagem de servir passageiro (a crianga). Nesta conjuntura vale ressaltar que
as escolas, em especial que atendem as criancas nas primeiras idades, geralmente ficam
préximas a residéncia o que estimula que as viagens para levar criangas a escola sejam
feitas a pé, pelas maes. Porém, as metodologias utilizadas nos grandes surveys, tanto no
Brasil como fora, pecam em detectar viagens curtas a pé. Nas Pesquisas OD da RMSP as
viagens feitas integralmente a pé, se estiverem num raio inferior a 500 metros da residéncia,

sao desconsideradas se ndo forem com destino ao trabalho ou & escola.

Fox ja apontava que em 1983 as mulheres nos Estados Unidos usavam menos o
automovel e mais o transporte piblico. Essa priorizagao masculina no uso do automaével
vem persistindo nos Estados Unidos e também na Europa. Hjorthol (2000) ao investigar
mulheres e homens casados da regiao de Oslo, Noruega, observou que em familias que
dispunham de um carro, o marido detinha a prioridade do uso. Polk (2003) indica que
os homens usam mais o carro, acumulam mais quilémetros percorridos por ano e fazem
mais viagens como ocupantes tnicos do que mulheres na Suécia. Embora ter a disposicao
um carro para uso privado é o fator que mais influencia o seu uso em viagens motivo
“manutencao do lar”, segundo Best e Lanzendorf (2005), na Alemanha, isso ainda nao é
suficiente para que as mulheres usem mais o carro do que os homens no geral. Estes autores
elencam ainda outros fatores que estimulam o uso do carro: renda familiar e participacao
no mercado de trabalho. Assim, se hd mais renda familiar, hd mais condi¢oes financeiras
de adquirir um carro para té-lo a disposicao. E se ha mais pessoas na familia que fazem
parte do mercado de trabalho, hd mais interesse em comprar um carro, seja pelo aumento

da renda familiar, seja pela necessidade de contar com um modo com flexibilidade de rota.

Portanto, as pesquisas apontam para o fato de que, ceteris paribus, quando existe a
posse do automédvel na familia, este fica mais frequentemente a disposi¢ao dos homens do que
das mulheres. Dessa forma, as mulheres andam mais de transporte ptublico e, ao andarem
de automével: (i) sdo com maior frequéncia passageiras, remetendo a ideia de “nao andar
desacompanhada fora de casa”, e (ii) servem passageiro mais frequentemente, remetendo as
tarefas do cuidado (HIRATA; GUIMARAES, 2012) com criancas e idosos (ROSENBLOOM,
2000; ROSENBLOOM, 2003). Se isso por um lado reflete menor autonomia e independéncia
das mulheres por construcao historica, por outro lado, percebe-se também que elas

conscientemente indicam estar mais dispostas a uma migragao modal para obter um
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padrao mais sustentavel de deslocamentos do que eles. Mulheres e homens demonstram
atitudes diferentes em relagdo a protecao do meio ambiente e a sustentabilidade, apesar
da taxa de motorizagdo feminina vir crescendo nos paises mais industrializados (ROOT;
SCHINTLER, 1999). Polk (2003) se propoe a estudar se, na Suécia, as mulheres sdo
potencialmente mais adaptaveis a um sistema de transportes mais sustentavel do que
os homens. A autora conclui que sim, as mulheres tendem a expressar mais preocupacao
em relacdo as questoes ambientais e declaram maior vontade de reduzir o uso do carro. O
carro ¢ modo que mais ocupa espaco urbano e com maior consumo energético por pessoa
(ver Tabela 2); desta maneira, compreender porque alguém faz uso intensivo do carro e
também porque um grupo nao o utiliza tanto assim, pode abrir caminhos para politicas

de transporte mais sustentaveis.

Tabela 2 — Consumo energético tedrico dos modos
de transporte em lotacao plena

Modo de Transporte gramas equivalentes
de petrdleo para
mover um passageiro
por um quilémetro

o6nibus comum 4,1
metrd 4,3
motocicleta 11,0
automovel 19,3

Fonte: Adaptado de (VASCONCELLOS, 2012, p.84)

Schwanen, Dijst e Dieleman (2002) indicam que sdo varidveis importantes de andlise
a distancia viajada, o modo utilizado e o tempo de viagem - este tltimo é um fator que
pesa bastante nas decisoes associadas a viagem (fazé-la ou nao, que modo utilizar e que

rota percorrer).

Fox indicava os padroes de viagens das mulheres nos Estados Unidos em 1983: elas
faziam menos viagens, mais curtas e rapidas. Quase dez anos depois, Johnston-Anumonwo
(1992) revisita a hipdtese de que mulheres fazem viagens mais curtas que homens em
funcao de suas socialmente construidas atribui¢cdes domésticas. O autor foca-se no tipo de
familia e toma para essa anélise a varidvel nimero de trabalhadores(as) da familia. Assim,
constitui-se o grupo das familias em que hd um(a) trabalhador(a) e daquelas com dois
trabalhadores(as). Com dados de Baltimore, Estados Unidos, no grupo em que o arranjo
familiar conta com mais de uma pessoa que trabalha, as diferencas entre distancias de
viagens de homens e mulheres tendem a ser maiores - ainda que sejam controlados outros

fatores como, por exemplo, presenca de crianca na familia.
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Também no EUA, ja no século XXI, Crane (2007) utiliza dados de 1985, 1995 e
2005 em suas analises e novamente afirma que mulheres fazem viagens mais curtas que
homens. Crane vai além e contesta estudos que apontam que o gender gap dos tempos
de viagem esteja diminuindo e das distancias de viagem tenham até sumido em algumas
areas. Constata que ainda persistem diferencas: as distancias percorridas por homens e

por mulheres convergem muito lentamente e os tempos divergem.

Na Europa, o panorama se mantém semelhante ao dos Estados Unidos. Fagnani
(1983) estuda os padroes de deslocamento das mulheres em Paris e constata que 14 também
elas realizam viagens mais curtas. Schwanen, Dijst e Dieleman (2002), a partir do National
Travel Survey holandés de 1998, analisam tempo, motivo e modo da viagem. Encontram
evidéncias que fatores sociodemograficos (sexo, niimero de trabalhadores(as) na familia,
idade e grau de instrugdo) e contexto espacial da localizagao da residéncia influenciam o
tempo médio de viagem didrio. Os efeitos da posse de carro e da renda se dao de forma
indireta e interagem com a escolha modal ou o nimero de trabalhadores(as) da familia,
segundo os autores. Do ponto de vista da interacao com caracteristicas urbanas, os tempos
de viagem de carro tendem a aumentar quanto maior for o grau de urbanizacao e quanto

mais policéntrica for uma regiao.

No conjunto Asia e Oceania, o diagndstico permanece. Ao analisar as viagens motivo
trabalho da regiao metropolitana de Melbourne, Australia, Howe e O’Connor (1982) expoem
que as taxas de participacao feminina na forga de trabalho australiana eram baixas a época,
levanta a hipotese de que isso se dé por alguma dificuldade de acesso as oportunidades
de trabalho. Constata que mulheres fazem viagens mais curtas que homens e conclui que
para incrementar a participagdo feminina no mercado de trabalho é preciso que ofertas de
emprego estejam mais distribuidas espacialmente. Cusset (1997 apud VASCONCELLOS,
2001) constata que as mulheres em Hanoi (Vietnam) fazem a maior parte das viagens
didrias a pé (54%); para os homens essa taxa cai para cerca de 39%, indicando maior
motorizagao deles. Lee e McDonald (2003) também constata que para Seul, Coreia, tanto
os tempos quanto as as distancias de viagens sao menores paras as trabalhadoras. Nessa
cidade, trabalhadores(as) solteiros(as) contam com distancias de viagem maiores que os(as)
casados(as) e, merece destaque o detalhe de que trabalhadores cujas esposas trabalham tém
viagens mais curtas do que aqueles cujas esposas nao trabalham. Por fim, Lee e McDonald
aponta que a responsabilidade por cuidar das criancas é um fator de encurtamento das

viagens das mulheres casadas coreanas.

No Brasil, em especifico na RMSP, Vasconcellos (2001) indica também que as
mulheres fazem menos viagens e andam mais a pé do que os homens. Como os padroes
de deslocamentos das mulheres sao muito moldados pelas atividades ligadas ao ambiente
doméstico, Strambi e Bilt (1998), com base na Pesquisa OD-1987, lancam olhar sobre

o nucleo familiar e constatam que, para categorias de menor renda, o niimero médio de
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viagens cai conforme cresce o tamanho da familia, o que pode indicar insuficiéncia de
renda para arcar com as tarifas de transporte dos “membros adicionais” Percebe-se que o
estudo da mulher, da familia e da mulher na familia sdo relevantes, pois sao fortes fatores
sociais e culturais condicionantes de comportamentos. Vasconcellos (2001, p.119) endossa

essa abordagem ao dizer que:

O papel das mulheres é especialmente relevante para entender os padroes
diarios de deslocamento nas familias dos paises em desenvolvimento. A
melhor forma de entender estes padrbes é comecando pela divisao de
tarefas domésticas e depois examinar condicionantes culturais e religiosos
de sua mobilidade.

McGuckin e Murakami (1995), com base no Nationwide Personal Transportation
Survey de 1995 estadunidense examinam o encadeamento de viagens feitas durante a
semana de homens e mulheres em fase adulta. Constatam que mulheres fazem cadeias de
viagens com mais segmentos para que possam acomodar suas responsabilidades domésticas.
Essa segmentagao ¢ ainda mais sentida por elas quando se conta com a presenca de
crianca na familia. As autoras ainda apontam uma mudanca na dindmica doméstica em
relagdo as tarefas e responsabilidades. Dez anos depois, Mcguckin, Zmud e Nakamoto
(2005) publicaram estudo sobre o encadeamento de viagens com inicio na residéncia e
término no trabalho de acordo com sexo (feminino/masculino) e ciclo de vida a partir
de base de dados nacionais dos Estados Unidos de 2001. Constataram que em lares com
pai e mae, em que ambos trabalham, as viagens cujo proposito de servir passageiro é
deixar as criancas na escola tém maior probabilidade de serem acomodadas na cadeia de
viagens da mulher do que do homem. Na Europa, situacao semelhante é encontrada. Na
Espanha e no Reino Unido, em 1997, grande parte das viagens femininas era para servir
passageiro, em sua maioria, filhos(as) (ROOT; SCHINTLER, 1999). Em Oslo, mulheres
casadas fazem mais encadeamento de viagens por conta de responsabilidades domésticas
do que homens casados (HJORTHOL, 2000). Logo, se houve algum rearranjo na divisao
de tarefas domésticas, essa mudanca nao foi profunda o suficiente para gerar alteragoes

perceptiveis nos padroes de deslocamentos de homens e mulheres em diversos paises.

Como o género configura e influencia a mobilidade, e como a mobilidade configura
e influencia o género é o foco da discussao empreendida por Hanson (2010). Entretanto, o
mais comum na pesquisa de género e mobilidade ¢ um campo de conhecimento contemplar
o outro, com pouco esforco de buscar literatura ou metodologia de intersecgao entre as
areas e, com isso, parte-se de conceitos e hipdteses que conduzem a resultados pouco
convergentes ao final. Hanson (2010, p.09) afirma ainda que em geral o debate ocorre
em termos muito genéricos em torno da mobilidade/imobilidade com reflexos de uma
ideologia dual que identificam a mulher/feminilidade com a casa, o espaco doméstico,
movimentos restritos e o homem /masculinidade com a rua, o espago ptblico, movimentos

livres. Enxergar o mundo a partir de um codigo binario de género foi uma construgao
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longa e aboli-la por completo é uma tarefa a que este trabalho nao se propoe, embora

sempre que possivel tente considerar a categoria de género para além do sexo, binario.

A maior parte da literatura revisada diz respeito aos paises do hemisfério Norte,
mais industrializados, concentrando-se na Europa e nos Estados Unidos. Isso deve-se
principalmente a dois fatores: (i) sdo paises em que os temas género, transporte e sus-
tentabilidade sdo mais sistematicamente investigados; (i) alguns pafses da Asia também
tém alguma producao dentro da tematica desta pesquisa, mas muitas vezes em lingua
que nao ¢ de grande difusdo no ocidente (como mandarim ou coreano). O que realmente
chama a atencao é a parca literatura sobre a situacao na América Latina. A maioria dos
estudos encontrados baseiam-se em grandes bases de dados quantitativos que sao tratados
de forma agregada. Dai, conclui-se que, agregadamente, os comportamentos de homens
e de mulheres sao diferentes, em diversos paises e continentes. Uma série de aspectos
relacionados a viagem sao analisados para fazer essa constatacao: quantidade por pessoa,
tempo, distancia, encadeamento, modo e motivo. Outros aspectos, ligados as caracteristicas
de individuos, sao frequentemente envolvidos nas andlises: sexo, idade, estagio do ciclo
de vida (individual e familiar), estado civil, presenca de filhos na familia, papel exercido

dentro da familia, situagdo ocupacional e renda.
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3 Consideracoes Metodologicas

Esta pesquisa lida fundamentalmente com dados secundarios, principalmente do
Metro-SP através de suas Pesquisas OD e, em menor grau, com dados socioeconémicos
advindos de pesquisas PNAD! e censos do IBGE?. Por dados secundarios entendem-se
aqueles que “ja foram coletados para objetivos que nao os do problema” (MALHOTRA,
2001, p.127). Trabalhar com dados secundérios traz vantagens e desvantagens. Como
vantagens tem-se o acesso relativamente facil, o baixo custo de coleta e a rapidez de
obtencao dos dados. Como desvantagem tem-se que o proposito da coleta dos dados difere
daquele para que estao sendo utilizados aqui. Isto é, a formulacdo dos questionarios e o
desenho dos bancos de dados buscam responder a perguntas diferentes das propostas por
esta dissertacao. Essa desvantagem nao inviabiliza o uso dos dados, mas é uma informacao
que deve estar em mente ao manipuld-los e analisd-los. Malhotra (2001, p.128) indica que
os dados secundéarios podem auxiliar a: (i) identificar o problema; (ii) definir melhor o
problema; (iii) desenvolver uma abordagem do problema; (iv) formular uma concepgao
de pesquisa adequada; (v) responder a certas perguntas de pesquisa e testar algumas

hipéteses; (vi) interpretar dados primdrios com mais critério.

Nesta dissertagao os bancos de dados e manuais de referéncia das respectivas
Pequisas OD foram requisitados por meio de formuldrio online do e-SIC ? do governo do
Estado de Sao Paulo e disponibilizados pelo Metr6-SP em midia digital para retirada em
dentro do prazo de 20 dias estabelecido pela lei de acesso a informagao publica. Os dados
provenientes de PNAD, censos ou outras pesquisas foram obtidos por meio de relatérios
publicos, disponibilizados online e tém suas fontes indicadas ao longo do texto. Entende-
se que os dados advindos das Pesquisas OD podem auxiliar na tarefa de identificar
se existem diferentes padroes de mobilidade de acordo com o género na RMSP, pois
contém informacoes sobre os deslocamentos de individuos, com representatividade em suas
respectivas zonas e indicados os respectivos fatores de expansao nos bancos de dados. Para
investigar a evolucao e os motivos dessas diferencas tém-se como base as hipoteses advindas

da revisao da literatura: ao género feminino é atribuido um determinado papel social e

L A PNAD ¢ a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios, realizada bianualmente pelo IBGE

(referéncia no més de setembro) com objetivo de investigar caracteristicas socioecondmicas da populagao.
Fonte: <http://www.previdencia.gov.br/arquivos/office/3__081014-105206-595.pdf> Acesso em 20 de
novembro de 2014

O censo demografico é uma pesquisa realizada decenalmente pelo IBGE com objetivo de caracterizar
sociodemograficamente a populagao brasileira. O primeiro foi feito em 1872 e o ultimo data de 2010.
Fonte: <http://cod.ibge.gov.br/234lq> Acesso em 20 de novembro de 2014

O e-SIC ¢ o Sistema Eletronico do Servigo de Informagoes ao Cidadao que possibilita que qualquer
pessoa, fisica ou juridica, encaminhe pedidos de acesso & informacao, acompanhe o prazo e receba a
resposta da solicitagdo realizada para érgéos e entidades governamentais. Fonte: <http://www.sic.sp.
gov.br/> Acesso em 20 de abril de 2014


http://www.previdencia.gov.br/arquivos/office/3_081014-105206-595.pdf
http://cod.ibge.gov.br/234lq
http://www.sic.sp.gov.br/
http://www.sic.sp.gov.br/
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lhe é inputada a realizacdo de uma maior diversidade de trabalhos (remunerados e nao
remunerados) que precisam ser acomodados no cotidiano. Os dados sociecondémicos podem
dar indicios daquelas hipoteses ligadas a influéncia das caracteristicas socioeconémicas
sobre as agoes de individuos. Dados como idade e ocupacao (se trabalha, se estuda, etc.)
podem dar indicios para compreender a influéncia do ciclo de vida no comportamento dos
individuos. Dados como situagdo na familia (pessoa responsavel, conjuge, etc.) e presenga
de filhos podem auxiliar a compreender a dinamica familiar e seu reflexo nos padroes de
atividades das pessoas. Dados como posse de automdéveis, motocicletas, bicicletas e modos
utilizados nas viagens, podem contribuir para compreender a relacao que ¢é estabelecida

com o transporte ptublico e o transporte privado, mais especificamente o carro.

Os dados secundarios das Pesquisas OD foram analisados segundo alguns critérios,
observados no Quadro 1. Os objetivos primarios da coleta dos dados sdo apresentados
na Secao 4.1. Em relacao a natureza dos dados, para que fossem melhor utilizados nesta
dissertagao, foram feitas compatibilizagoes entre as zonas (geograficas) de andlise e os
diversos bancos de dados, processo mais detalhadamente explicado no Capitulo 5. Em
relacdo a confiabilidade, os dados foram adquiridos diretamente do Metro-SP, responsavel
pela coordenacao da coleta e compilacao dos dados, e que goza de boa reputagao e
pioneirismo no Brasil na realizacao de pesquisas dessa natureza. Em relagao a atualidade
dos dados, no Capitulo 4 esclarece-se a periodicidade e datas de referéncia das OD-1977,
OD-1987, OD-1997 e OD-2007. Em relacao as especificacoes e metodologia das Pesquisas
OD, no Capitulo 4 sao descritos brevemente os métodos de coleta, amostragem, conceitos

utilizados, além das decorrentes limitagoes.

Quadro 1 — Critérios para Avaliacao de Dados Secundarios

Critérios Questoes
Objetivo Por que os dados foram coletados?
Natureza Definicao de variaveis chave; unidades de medi¢ao; categorias

usadas e relagoes examinadas

Confiabilidade Experiéncia; credibilidade; reputacdo e integridade da fonte
Atualidade Prazo entre coleta e publicacao; frequéncia das atualizagoes
Especificagoes e Metodologia Método de coleta de dados; indice de respostas; qualidade dos

dados; técnica de amostragem; tamanho da amostra; criagao do
questionario e trabalho de campo

Fonte: Adaptado de (MALHOTRA, 2001, p.129)

Numa analise dos padroes de viagem do sudeste de Michigan, entre 1965 e 1980,
KOSTYNIUK e KITAMURA (1984) concluiram que o padrao de deslocamentos diarios nao
¢é estavel ao longo do tempo. Também nos Estados Unidos, Mcguckin, Zmud e Nakamoto

(2005) utilizam dois surveys nacionais para avaliar tendéncias nos encadeamentos de
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viagem. Frandberg e Vilhelmson (2011) utilizam dados (intermitentes) de quase 30 anos de
surveys nacionais para avaliar tendéncias na mobilidade das pessoas na Suécia, focando no
género e nos coortes. Cadestin, Dejoux e Roux (2013) usam o National Travel Survey de
1973 a 2007 para analisar diferencas de mobilidade entre mulheres e homens com mais de
55 anos na Franga. Deste modo, além de estar entre os objetivos desta dissertacao avaliar
tendéncias ao longo do tempo, diversos autores indicam ser relevante elaborar estudos
longitudinais, inclusive com o foco de género. Para isso ser possivel, foi necessario criar um
Banco de Dados Unificado (BDU). Para a organizagao do BDU foi elaborado um layout
unificador das variaveis e, para cada variavel, foi necessario compatibilizar categorias e
fazer testes de validagdo. Essas transformagoes foram feitas utilizando linguagem python e
as rotinas estdo disponiveis no Anexo H. Também foram feitos testes de validagao e de

consisténcia globais do BDU e, por conseguinte, excluidos alguns registros.

E possivel fazer andlises agregadas (por zonas) ou desagregadas (por familias ou
individuos). As andlises desagregadas permitem, por exemplo, avaliar o comporta-
mento da demanda e considerar modelos baseados em teorias de atividades humanas, que
consideram condicionantes familiares e externos aos deslocamentos ao invés das viagens
isoladamente (JONES, 1981). A desagregagao permite considerar como unidade de estudo
a familia ou o individuo, e tem sido indicada como vantajosa do ponto de vista conceitual
(ORTUZAR; WILLUMSEN, 1994). Para ser possivel, neste trabalho, elaborar anélises
desagregadas, novas variaveis de viagens, pessoas e familias foram criadas. A descricao

mais detalhada de todo este tratamento de dados esta no Capitulo 5.

O Capitulo 6 contém analises, resultados e discussoes - realizados utilizando o
software livre de estatistica computacional R*. Com objetivo de obter alguma familiari-
dade que essa grande massa de dados que representa o BDU, foram realizadas algumas
estatisticas descritivas (tabelas de frequéncias, box plot, histogramas, distribuigdes,
entre outras), segmentadas por ano. Essas andlises, apresentadas na Segdo 6.1, permitem
perceber macro tendéncias de algumas variaveis no tempo. Na sequéncia, na Se¢do 6.2 sao
apresentadas algumas analises preliminares dos dados, feitas simultaneamente para os
bancos de dados das quatro cross-sections (1977, 1987, 1997 e 2007). Conforme indicado
pela literatura, buscou-se compreender o comportamento de pessoas e familias, ao longo
do tempo, segundo modo, motivo, duragao, distancia e nimero de viagens. Aqui, ja se

comegca a fazer algumas segmentagoes das analises pela variavel sexo.

A analise das atividades humanas por segmentos da populagao possibilita identificar
necessidades distintas de transporte e, a partir dos padroes de atividades e viagens, tais
informacoes podem ser aplicadas na formulacdo ou revisao de modelos de projecao de
demanda (MAHMASSANI, 1988). Sendo necessario considerar variaveis e categorias

relevantes, bem como as interagoes entre elas, Strambi e Bilt (1998) utilizaram técnicas de

4 P4gina do projeto R: <https://www.r-project.org/>


https://www.r-project.org/
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segmentacgao para identificar grupos razoavelmente homogéneos, viabilizando o estudo
do comportamento desses grupos e também dos fatores que diferenciam os grupos. Neste
trabalho, a técnica inicialmente utilizada para a segmentacao dos grupos foi a analise
de conglomerados (clusters). Como entrada de dados foi utilizados um conjunto de
variaveis com atributos de viagem da familia. Quais foram essas varidaveis e quais os critérios
utilizados para definicao do ntimero de grupos podem ser observados na Secao 6.3. Como
medida de similaridade foi usada a distancia euclidiana e como métodos de agrupamentos
foram usados Ward e centroide, sendo este tultimo preferido devido a maior robustez a

outliers.

Realizada uma nova analise de conglomerados a partir dos grupos formados na pri-
meira, foram investigadas as caracteristicas das familias e individuos dos grupos formados
segundo a similaridade de seus padroes de deslocamento. Tal investigacao foi empreendida
de duas formas. A primeira delas observou as diferencas percentuais entre valores minimo
e maximo de cada varidvel (quantitativa) ou de cada categoria de varidvel (qualitativa).
Aqui visou-se obter um potencial conjunto de variaveis explicativas para regressoes que
desenvolvidas mais a frente. A outra forma empregou regressoes logisticas multino-
miais (Segao 6.4) com as mesmas variaveis que foram input para a clusterizagao, visando
analisar o peso delas na explicacao dos grupos para, dai, eleger uma variavel dependente

de relevancia para explorar melhor na sequéncia.

Com os resultados da andlise de conglomerados e das regressoes logisticas foi
elencado um conjunto de varidveis explicativas e dependentes. Considerando a revisao de
literatura e teoria subjacente, foram escolhidas quais as variaveis a entrar no modelo de
regressao e também, quais os grupos alvo de analise. Qual o tipo de regressao utilizada
foi funcao da natureza da varidvel escolhida. Como a variavel dependente escolhida foi
TOT VIAG, um dado de contagem com poucos valores e variancia bastante diferente da
média, a técnica escolhida foi a regressao quasi-poisson, cujos detalhes de aplicacao

estdao na Segao 6.5.

Por fim, esta pesquisa utiliza um banco de dados secundario em que a informagao
relativa a género nasce quase que exclusivamente da variavel sexo, codificada binariamente
- certamente uma limitagao - muito embora seja o tipo de pergunta que o(a) entrevistador
nao faz diretamente, mas marca no papel a partir de julgamento visual. Isso significa
que uma pessoa transsexual cuja performatividade seja feminina, provavelmente sera
identificada como mulher no questionario. Por um lado, este trabalho nao traz elemento
metodologico inovador que rompa com a leitura binaria de género, por conta da limitacao
que os dados de origem impoem. Por outro lado, a articulagdo da variavel sexo com outras
(como situagao familiar), pode apontar na dire¢ao de finalmente compreender o género

para além do sexo na area dos transportes.
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4 As Pesquisas Origem Destino da RMSP

4.1 Periodicidade e Objetivos da Pesquisa Origem Destino

A Pesquisa Origem Destino (Pesquisa OD) vem sendo realizada a cada dez anos
pela Companhia do Metropolitano de Sao Paulo (Metr6-SP), a partir de 1967. Assim,
até hoje foram realizadas cinco Pesquisas OD (1967, 1977, 1987, 1997 e 2007), das quais
este trabalho abrangera as quatro ultimas, cobrindo uma janela temporal de 30 anos. O
intervalo de dez anos foi considerado pelo Metr6-SP muito longo mediante as rapidas
transformacoes no espago urbano; assim, em 2002 e em 2012 foram feitas Pesquisas de
Aferigdo, com menor amostragem e zonas maiores. Cabe esclarecer que estas pesquisas de

afericao nao serao objeto de analise do presente estudo.

A Pesquisa OD nasceu com a missao de compor uma base de dados que servisse de
suporte a decisdes de planejamento de transporte urbano na Regido Metropolitana de Sao
Paulo, que hoje abarca 38 municipios, além de Sao Paulo. Atualmente, além de cumprir
esse papel, também é ferramenta de suporte para o planejamento urbano de maneira mais
sistémica, bem como para a formulacao de politicas publicas segmentadas, nas areas de

educacio, satide e seguranca piblica, por exemplo (METRO-SP, 2008).

4.2 Descricdo Sucinta

A Pesquisa OD do Metro-SP para a RMSP é composta de duas partes comple-
mentares, a saber, a Pesquisa Domiciliar e a Pesquisa de Linha de Contorno. A Pesquisa
Domiciliar tem como escopo as viagens internas a Regiao Metropolitana de Sao Paulo
(RMSP); nela sao escolhidos os domicilios por amostragem, cujo critério sera melhor
discutido adiante, em que todos habitantes respondem a um questionéario estruturado
referente as viagens feitas no dia 1til anterior a visita dos pesquisador. J& a Pesquisa de
Linha de Contorno monitora pontos de entrada e saida (limites) da RMSP a fim de captar
as viagens com origem dentro da RMSP e destino fora, vice-versa, ou ainda viagens que a
atravessam. O presente trabalho tem como foco as viagens feitas internamente a RMSP,
portanto, as bases de dados consideradas serao apenas aquelas advindas das Pesquisas

Domiciliares.

A Pesquisa OD considera a dimensao espacial dos deslocamentos considerando as
zonas de origem e de destino. Tais zonas tiveram seus limites alterados e area de cobertura
expandida desde 1967. Na Tabela 3 ¢ possivel observar quantos municipios da RMSP

foram envolvidos em cada pesquisa e em quantas zonas eram divididos. A correspondéncia
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entre as diversas zonas é feita por uma unidade de compatibilizacao chamada Unidade de
Correspondéncia de Zona (UCOD), em relagdo as quais todas zonas tém referéncia. Para
que seja possivel realizar uma andlise de evolucao temporal conjugando dados de diversas
OD é preciso organizar todas as informacoes de maneira coerente, assim, é apresentado no
Anexo A as 67 UCOD com as respectivas zonas correspondentes para 1977, 1987, 1997 e
2007. Para tal consolidacao ser feita, parte das informacoes foi recebida do Metro-SP e

parte foi fruto de compilagao propria.

Tabela 3 — Caracateristicas Amostrais das Pesquisas OD

Ano Municipios da RMSP Zonas
1977 27 243
1987 38 254
1997 39 389
2007 39 460

Fonte: Compilagéo a partir de Metr6-SP (1977, 1987, 1997, 2007)

4.3 Dados Coletados

A Pequisa OD coleta dados referentes a domicilios, familias, individuos e viagens,
o que possibilita buscar relagdes entre caracteristicas de deslocamentos e de individuos (e
respectivas familias e domicilios), e também caracteristicas socioecondmicas. Em 1987, 1997
e 2007 a amostra de domicilios é do tipo estratificada por faixas de consumo de energia
elétrica’ - isso se d& por dois fatores: (i) as concessionérias possuem bases cadastrais de
registro de domicilios mais confidveis e representativas; (ii) “o consumo de energia elétrica
tem correlagdo com a renda familiar, que por sua vez tem correlacao com o niimero de
viagens da familia” (METRO-SP, 2008, p.10). Esse esquema de amostragem estratificada
buscou, em todos anos obter nivel de confianga de 95%. Nas zonas em que nao foi possivel
utilizar esse arranjo, foi feita amostra aleatéria simples, com erros em torno de 7,5%. Na

Tabela 4 ¢é possivel observar algum dados relativos as amostras.

Segundo o Metro-SP, definido o tamanho da amostra total, define-se o tamanho de
amostra para cada zona e, a partir dai, procede-se um sorteio de enderecos por faixa de
consumo energético - etapa esta realizada pelas concessiondrias, que fornecem apenas os

enderecos dos domicilios selecionados, além de alguns adicionais para substitui¢ao caso

1 Na década de 1970 a companhia telefénica TELESP realizou um cadastro de domicilios, que foram

categorizados segundo o padrao arquitetonico percebido externamente a residéncia. Nessa categorizagao
eram considerados critérios como, por exemplo, se a construcao é do tipo geminada ou nao, etc. Os
domicilios eram entdo classificados de 1 a 5, em que 1 significa o melhor pardmetro e 5 o pior (favela).
O Metrd-SP utilizou esse cadastro da TELESP, complementando-o onde necessario, para fazer a
estratificagdo da amostra de domicilios para a Pesquisa OD-1977.
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necessario. Os selecionados recebem comunicacao oficial por carta do Metro-SP contendo
as informagoes pertinentes a pesquisa. Quando no domicilio, os(as) pesquisadores(as)

aplicam o questionério a todas pessoas que moram ali.

Tabela 4 — Caracteristicas Gerais das Pesquisas OD - amostras

Ano Domicilios Pessoas entrevistadas  Pessoas entrevistadas
do sexo feminino do sexo masculino

1977 26.132 55.866 52.162

1987 26.070 57.637 53.176

1997 23.841 51.454 47.326

2007 29.957 49.116 42.289

Total 106.000 214.075 194.954

Fonte: Compilagio a partir de Metro-SP(1977, 1987, 1997, 2007)

Cabe destacar que, segundo as amostras, em todas as Pesquisas OD a quantidade
de mulheres entrevistadas é superior a quantidade de homens entrevistados, provavelmente
devido ao fato de a pesquisa ser domiciliar e ser mais provavel encontrar mulheres do que
homens em casa. A Tabela 5, que apresenta os dados expandidos, foi feita para comparar
os dados populacionais obtidas a partir das Pesquisas OD com os dos censos do IBGE
tendo em vista averiguar se houve um possivel viés na coleta dos dados. Todos valores
de populacao das Pesquisas OD foram inferiores aos valores dos censos demograficos, o
que era de se esperar ja que os censos sao realizados cerca de 3 anos depois das Pesquisas
OD. A estimativa de proporcao da populacao feminina segundo a Pesquisa OD foi sempre
um pouco superior a do censo do IBGE - as diferencas variaram entre 0,2 e 0,8 pontos
percentuais, para 1997 e 1987 respectivamente. Assim, entende-se que os dados (e suas

expansoes) gerados pelas Pesquisas OD sao confidveis para uma andlise de género.

A coleta, consisténcia e digitacao dos dados sao de responsabilidade de institutos de
pesquisa contratados pelo Metro-SP e que variaram ao longo do tempo. Apéds a consolidacao
primeira do banco de dados, é calculado e aplicado um fator de expansao aos resultados
amostrais dos domicilios segundo a expressao (4.1), segundo fontes oficiais (Metro-SP).
Depois determina-se, por consequéncia, um fator de correcao referente as familias e as
pessoas. As viagens de quem usou o modo metr6 sao expandidas levando em consideracao
a entrada de passageiros no sistema Metr6-SP no més de referéncia da pesquisa. Situagao
analoga ocorre com o trem metropolitano. As viagens de quem usou outro modo que
nao metrd e/ou trem teve seu fator de expansao de viagens determinado pelo total de
passageiros transportados pelo sistema de 6nibus (em 2007 foram utilizados os dados

provenientes de Bilhete Unico da SPTrans).
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Tabela 5 — Caracteristicas Gerais segundo as Pesquisas OD - expansoes

Ano Pessoas do Pessoas do Total de Ano Pessoas do Pessoas do Total de
sexo sexo pessoas sexo sexo pessoas
feminino masculino (OD) feminino masculino (IBGE)

(OD) (OD) (IBGE) (IBGE)

1977 5.266.421 5.006.397 10.272.818 1980  6.280.841 6.134.327 12.415.168

(51,3%) (48,7%) (100%) (50,6%) (49,4%) (100%)
1987  7.404.822 6.843.034  14.247.856 1991  7.909.092 7.535.846  15.444.938
(52,0%) (48,0%) (100%) (51,2%) (48,8%) (100%)
1997 8.709.011 8.082.041 16.791.052 2000 9.249.192 8.632.511 17.881.703
(51,9%) (48,1%) (100%) (51,7%) (48,3%) (100%)
2007 10.286.373  9.248.232  19.534.605 2010 10.250.547  9.433.428  19.683.975
(52,7%) (47,3%) (100%) (52,1%) (47,9%) (100%)

Fonte: Compilagao a partir das Pesquisas OD de 1977, 1987, 1997 e 2007, bem como dos censos demograficos
de 1980, 1991, 2000 e 2010.

Total de domicilios da zona;

Fator de expansao de domicilio;, = (4.1)

domicilios da amostra da zona;

Vale fazer algumas consideragoes acerca da renda familiar. Nem todas as pessoas
respondem qual é a renda familiar, porém, trata-se de uma das informacgoes mais impor-
tantes para descrever o comportamento das pessoas (SHEARMUR, 2006). Assim, nos
casos em que a renda nao foi informada pelo(a) entrevistado(a), ela é atribuida, mas nao
sem critério. A atribuicado da renda familiar baseou-se na pontuacao estabelecida por um
critério nacional?, que variou ao longo do tempo - tais informacoes podem ser vistas no
Quadro 2.

Com isso, nos casos em que as pessoas nao informaram a renda mas declararam os
bens de consumo da familia, a variavel “renda familiar mensal” foi atribuida por meio das
equagoes de regressao® (4.2), (4.3) e (4.4), cuja funcdo é estimar o poder de compra da
familia. Nesses critérios de classificagao economica existe a orientagdo de que a categoria
automovel nao deve considerar taxis, vans, pickups usadas para fretes ou qualquer veiculo
usado para atividades profissionais, nem tampouco devem ser considerados veiculos de

uso misto (lazer e profissional) (ABEP, 2009). Essa mesma orientagdo em relacdo aos

2 Em 1987 foi usado o Critério ABA, em 1997 foi usado o critério ABIMEPE e, em 2007 foi utilizado o
Critério Brasil, todos muitos semelhantes em metodologia que visa a classificacdo em categorias de
capacidade de consumo segundo a posse de bens de consumo e do grau de instru¢ao “do chefe da
familia” Fonte: <http://www.abep.org/new/criterioBrasil.aspx> Acesso em 17 de novembro de 2014.
As equagoes de regressao de 1987, 1997 e 2007 foram obtidas por meio de correspondéncia eletronica
com Emilia Mayumi Hiroi, Coordenadora de Pesquisa e Avaliagao de Transporte do Metro-SP.


http://www.abep.org/new/criterioBrasil.aspx
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Quadro 2 — Dados para atribuicao de renda familiar

Ano Meés de Referéncia Classificagcao de Referéncia
para Atribuicao da Renda

1977 setembro Funcao do Saldrio Minimo
1987 setembro Critério ABA/ABIMEPE
(andlogo ao Critério Brasil)
1997 outubro Critério Brasil (ABIMEPE)
2007 outubro Critério Brasil (ABEP)

Fonte: Compilacao de informagoes obtidas por meio de correspondéncia eletro-
nica com Emilia Mayumi Hiroi, Coordenadora de Pesquisa e Avaliacdo de
Transporte do Metro-SP

automoveis é feita pelos manuais das Pesquisas OD (METRO—SP, 1977; METRO-SP,
1987; METRO-SP, 1997; METRO-SP, 2007) tornando o conjunto coerente.

RFM87 —e (9,126 + 0,05051xPONTUACAO ApA) (4 2)
RFM97 —¢ (5,672 + 0,03259xPONTUACAO ABIMEPE) (4 3)
RFM(]? —e (5,864 + 0,084xPONTUACAOBRASIL) (4 4)

Nas familias em que nao se obteve nem declaracao da renda, nem informagoes
suficientes sobre bens de consumo, a renda foi atribuida a familia a partir da mediana da

zona a que pertencia e com mesmo grau de instrugao do(a) “chefe da familia”.
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4.4 Conceitos Adotados

A seguir, sao replicados alguns conceitos utilizados pelo Metr6-SP no desenvolvi-
mento das Pesquisas OD, a saber, zona, familia, respondente qualificado, modo coletivo,
modo individual, modo nao motorizado, modo motorizado, modo principal, viagem, viagem
a pé:

(i) E considerada familia: uma pessoa que more s, ou um conjunto de pessoas ligadas
por lacos de parentesco ou de dependéncia econdmica que morem no mesmo domicilio; ou,
ainda, conjunto de, no maximo, cinco pessoas que mesmo nao tendo laco de parentesco
morem num mesmo domicilio. O(a) empregado(a) doméstico(a) que more com algum
outro parente na casa do patrao sera considerada como outra familia, mas caso o(a)
empregado(a) more sozinho(a) na residéncia onde trabalha, serd considerado(a) como
parte da familia do empregador.

(ii) Compoem o modo coletivo o metro, o trem, o 6nibus, o micro6nibus, o transporte
fretado, o transporte escolar, a lotacao, a van, o trolebus.

(iii) Compoem o modo individual o automdvel, o taxi, a motocicleta e a bicicleta.

(iv) Sao considerados modos nao motorizados os modos a pé e bicicleta.

(v) Séo considerados modos motorizados os demais modos exceto a pé e bicicleta.

(vi) Modo principal é o modo de maior hierarquia dentre os modos utilizados numa
mesma viagem. Conforme estabelecido pelo Metro-SP, a hierarquia desses modos é a
seguinte, nesta ordem, do que predomina sobre qual: metrd, trem, 6nibus, transporte
fretado, transporte escolar, lotacdo, taxi, dirigindo automével, passageiro de automovel,
motocicleta, bicicleta, outros e a pé.

(vii) Respondente qualificado é a pessoa com 10 anos ou mais, residente no domicilio sor-
teado e capaz de responder as perguntas feitas pelo pesquisador. Uma pessoa responsavel
pode fornecer informacgoes referentes as pessoas menores de 10 anos; ou pessoas que nao
fossem capazes de responder ao questionario.

(viii) Viagem refere-se ao deslocamento de uma pessoa, por motivo especifico, entre dois
pontos determinados (origem e destino), utilizando, para isso, um ou mais modos de
transporte. Sendo nominado como origem o local onde a pessoa entrevistada se encontrava
quando iniciou o seu deslocamento, e como destino o local para onde a pessoa entrevistada
se dirigiu (destino final).

(ix) Viagem a pé é aquela realizada integralmente a pé, da origem ao destino. Além disso,
s6 serd contabilizada como viagem a pé se a distancia percorrida é superior a 500 metros
(ou cinco quadras) ou se o motivo da viagem (na origem ou no destino) é trabalho ou
escola, independente da distancia percorrida.

(x) Zona de pesquisa é a unidade territorial de levantamento da origem e do destino das

viagens
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4.5 Limitacoes

Como este estudo baseia-se em dados secundérios é preciso estar ciente das limita-
¢Oes que conceitos e metodologia de pesquisa adotados podem trazer. O conceito de familia
¢é bastante centrado na unidade do domicilio, o que pode desconsiderar lacos afetivos e
redes de solidariedade que as familias ensejam, mesmo estando em domicilios separados.
Por exemplo, uma crianga pequena cujos pais precisam trabalhar, pode significar que va
haver viagens motivo escola, com um dos pais, mais provavelmente a mulher, servindo
passageiro. Entretanto, a depender da oferta de servicos do local de residéncia, pode ser
que nao haja vaga em creche disponivel. Pode ser ainda que a familia nao disponha de
condi¢Oes financeiras para pagar uma escola particular para essa crianca. Um arranjo
muitas vezes adotado é deixar a crianca com avos ou tios que morem proximos. Isso
representa impacto no padrao de mobilidade e também uma “economia” que o arranjo
familiar proporciona. Esses arranjos e nuances pouco serao percebidos a partir destas bases

de dados, pela forma com que foram construidas.

Outra limitacdo que merece atencao, é a hierarquia estabelecida entre os modos.
Muito embora haja a descrigdo dos modos utilizados em uma viagem (até trés em 1977
e 1987 e até quatro em 1997 e 2007), a duracao da viagem disponivel no banco de da-
dos é a duragao total, geralmente atribuida ao modo principal. Contudo, as viagens por
modos nao motorizados sao as menos “fortes” na hierarquia de modos, sendo conside-
radas praticamente se forem exclusivas. Isso dificulta e as vezes impossibilita analisar
devidamente os modos nao motorizados dentro das cadeias de viagens. Ademais, existe
uma subrepresentatividade das viagens a pé devido ao conceito adotado. E espera-se que
estas viagens sejam importantes na descri¢ao diferencial dos padroes de deslocamento de
acordo com os géneros. A mulher é responsavel pela maior parte das tarefas ligadas a
administracdo doméstica (ROOT; SCHINTLER, 1999; VANCE; IOVANNA| 2007), o que
inclui compras rapidas e préximas a residéncia ou levar filhos(as) a escola (FOX, 1983;
FAGNANTI, 1983; JOHNSTON-ANUMONWO, 1992; MCGUCKIN; ZMUD; NAKAMOTO,
2005; SCHWANEN; DIJST; DIELEMAN, 2002; LEE; MCDONALD, 2003; CRANE, 2007),
muitas vezes, a pé (VASCONCELLOS, 2001).

Por fim, existem limitacoes advindas da natureza dos estudos longitudinais, como
a adocao de diferentes defini¢oes e entendimentos para as mesmas palavras ou categorias,
ou ainda, a variacao no tempo da forma de perguntar a mesma informacao, da selegao e

treinamento de pesquisadores e dos critérios metodolégicos adotados.
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5 Tratamento dos Dados

5.1 Preparacao da base de dados

Afim de tornar possivel comparar dados das diversas Pesquisas OD objetos deste
trabalho (1977, 1987, 1997 e 2007) foi necesséario conhecer o banco de dados de cada edigao,
e para que seja possivel analisar a evolucao de padroes de mobilidade e de comportamento,
é preciso que os dados dos diversos bancos sejam comparaveis. Para isso, foi desenvolvido o
desenho de um Banco de Dados Unificado (BDU), com funcao de integrar e compatibilizar
as informagoes julgadas relevantes até este momento, e também aquelas que acredita-se
possam vir a ser Uteis em etapas posteriores do trabalho. Os layouts dos bancos de dados
originais podem ser observados no Anexo C, e o do banco integrador pode ser visto no

Quadro 3 a seguir.

Inicialmente, nos bancos de dados originais, foram identificadas as variaveis corres-
pondentes entre os diversos anos e o BDU. Para cada variavel e para cada ano foram feitas
transformacoes para que fosse possivel gerar um tnico banco de dados final, possivel de ser
“empilhado” - essas transformacoes estao descritas neste capitulo. Devido ao tamanho dos
bancos de dados, sua preparagao nao foi feita em planilhas eletronicas convencionais, mas
por meio de cédigos em linguagem python. A estrutura dos cdédigos apresentados no Anexo
H é dividida em 5 blocos: (i) Set up inicial com chamadas de bibliotecas e configuragoes;
(ii) Definigao de loggers; (iii) Defini¢do de fungbes gerais; (iv) Definigdo da funcao principal,

e (v) Chamada para execugao da fungao principal.

(i) Set up: foram utilizadas as bibliotecas math, para as fungdes matemaéticas, e pandas,

as analises de dados.

(ii) Definicao de loggers': foram estabelecidos dois loggers, o log output que salva o
conteido num arquivo de saida (de texto, com extensao .log) e o log_tela, que além de

salvar o conteuido no arquivo de saida também mostra esse conteido na tela.

(iii) Definicao de fungbes gerais: sdo definidas 5 fungoes gerais assessorias que serao
utilizadas pelas fungoes gerais “passo”. Ou seja, as 66 fungoes gerais “passo” sao as que,
de fato, fazem o trabalho de transformagao variavel a variavel. As assessorias servem
para que estas possam ler os arquivos .csv e realizar testes de consisténcia, entre outras

tarefas.

L Logger é uma rotina utilizada para acompanhar o processamento dos dados.
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(iv) Defini¢ao da fungao principal: principia lendo o banco de dados original (arquivo
tipo OD___ .csv) e também outros arquivos auxiliares de dados estruturados, como o
ucod_ .csv, o setor_ativ___ .csv e o coord_subzonas  .csv — sendo um arquivo desses
para cada OD analisada. Logo, temos 4 arquivos .csv principais de entrada e 12 auxiliares.
O arquivo ucod__ .csv contém a relagdo de cada zona e sua respectiva UCOD, o arquivo
setor_ativ___.csv contém a relacdo de codigo do setor de atividade do banco original e o
respectivo codigo no banco unificado. O arquivo coord subzonas  .csv contém as coor-
denadas dos centroides das subzonas extraidos a partir dos arquivos de mapas e que nao
constavam originalmente do banco de dados. No caso de 1977, nao se conseguiu o arquivo
do Maplnfo com a granularidade das subzonas, portanto, foram utilizadas as coordenadas
dos centroides das zonas. Na sequéncia, as colunas que nao existiam originalmente no
banco de dados sdo geradas e reordenadas. Existe uma variavel de controle (“passo”)
que a cada passo executado incrementa 1. Sdo chamadas as fungoes gerais. Vale notar
que ficaram para o final aquelas relacionadas a geragao dos IDs, variaveis fundamentais
para indexacgao correta do BDU. Assim, primeiro deve-se executar a funcao NO__DOM
(nimero do domicilio) e depois a ID_DOM (identificador de domicilio). Analogamente
isso ocorre com NO__FAM e ID_FAM (sobre as familias), NO_PESS e ID_ PESS (sobre
as pessoas) e NO__VIAG e ID_ VIAG (sobre as viagens). Nao havia expectativa inicial
de que seria necessario gerar essa indexagdo, porém, a falta de um manual que explicasse
a composicao dos IDs presentes nos bancos de dados originais inviabilizou sua utilizagao.
A vantagem de gerar nova indexagio (ver Figura 6) é que se tem maior controle do seu
significado, possibilitando ainda incorporar informagoes como o ANO, informacao nao

considerada nas bases originais.

Figura 6 — Esquema indicativo da formacao dos IDs

ANO ZONA_DOM NO_DOM NO_FAM NO_PESS NO_VIAG
—A —t— —— —
N ID_DCM
——
ID_FAM
ID_PESS
——
ID_VIAG

(v) Chamada da fungao principal: é a parte mais enxuta em termos de c6digo, pois trata

apenas da chamada da funcao principal (main), que por sua vez chama as funges gerais.
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Vale destacar que, todo esse tratamento de dados visou a compatibilizacao de
categorias entre as diversas Pesquisas OD, que as vezes nao continham as mesmas variaveis,
ou ainda, nao continham as mesmas categorias para uma determinada varidavel. Um dos
principios adotados para nova categorizacao foi agregar para nao perder informacgao. Por
exemplo, se em 1977 havia as duas categorias “sem instrugdo” e “primdrio incompleto”
e, em 1987, havia a categoria “nao alfabetizado/4* série incompleta”, optou-se por unir
as duas categorias de 1977 numa tnica denominada “nao alfabetizado / fundamental
incompleto”. Como exemplo, ainda em grau de instrucao, do ponto de vista pratico houve
alteracoes significativas como: nomenclatura utilizada para os ciclos escolares, formas de
ingresso (houve época em que havia um “vestibulinho” em algumas escolas para ingressar no
ginésio) e quantidade de anos de cada ciclo. Além disso, os significados sociais atribuidos a
“mesma variavel” grau de instrucao sao diferentes ao longo do tempo: ter curso superior no
fim da década de 1970 era diferente e muito mais valorado socialmente do que em 2007. Ou
seja, foi feito esfor¢o para minimizar a perda de informagoes, contudo, algumas limitagoes
sao inerentes aos estudos longitudinais e informagoes sao inevitavelmente perdidas, seja

pela agregacao do dado, seja pela descontinuidade na disponibilizacao dessa informacao.

Foi feito um teste de consisténcia que consistiu em identificar, para um mesmo
individuo, que realizou viagem, se a zona de destino da viagem 7 ¢ igual a zona de origem da
viagem i+1. Inicialmente, foram encontradas 548 observacoes em 19772 que nao passaram
nesse crivo. Foi feita andalise mais minuciosa desses considerando as variaveis de idade,
situagao familiar, renda individual, horario de saida e horario de chegada. Observou-se
que eram casos de linhas 7 invertidas com as subsequentes, portanto, foram feitas as
inversoes de linhas e corrigidos 546 registros. Os 2 registros remanescentes foram corrigidos
manualmente. Todos os registros de 1987 passaram no teste de consisténcia. Em 1997, 7
registros nao passaram no teste de consisténcia e, apds analise mais cuidadosa, parecia
tratar-se de linhas duplicadas, logo, esses 7 registros foram excluidos. Situacao semelhante

ocorreu com 1 registro de 2007, que também foi excluido.

O Quadro 3 apresenta as variaveis do BDU, suas descrigoes e também tipificacao,
onde “Q” indica tratar-se de variavel qualitativa, “M”, de variavel métrica (quantitativa),
q q

“D”, de variavel dummy, e “ID” variavel de indexacao (natureza texto).

2 E preciso considerar que a base de dados 1977 é bastante antiga, rodada originalmente em computadores

de grande porte numa época em que nao havia computadores pessoais, e que passou por muitas
migracoes e manipulacoes até hoje.
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Quadro 3 — Layout do Banco de Dados Unificado

Tipo Variavel Descricao Qtde. (?6dig0s, Categoriz’ls. e
Di Faixas de Valores Validas
1g
1-0OD-1977
énci 2 - OD-1987
Q ANO AnoPde refereg%a da 01
esquisa 3 - OD-1997
4 - OD-2007
o ] 0 - Completa sem viagem ou
D CD_ENTRE Cédigo de entrevista 01 incompleta
1 - Completa com viagem
2 - Segunda-Feira
3 - Tercga-Feira
i 4 - Quarta-Feira
Q DIA_SEM Dia da Semana 01
5 - Quinta-Feira
6 - Sexta-Feira
Unidade de
Q UCOD_DOM Correspondéncia de 02 1a67
Pesquisas OD para
domicilio
1 a 243 em 1977
icili 1 a 254 em 1987
Q ZONA DOM Zona do dO.III.ICﬂllO da OD 03
origina 1 a 389 em 1997
1 a 460 em 2007
1 a 633 em 1977
icili 1 a9 em 1987
Q | SUBZONA_DOM S“bZOIngO C.lo.m“flho da 03
origina 1a9em 1997
nao consta em 2007

Fonte: Elaboracao prépria a partir das OD-1977, OD-1987, OD-1997 e OD-2007
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Tipo Variavel Descricao Qtde. C.lc')digos, Categorie’xs. e
Di Faixas de Valores Validas
1g
1a 27 em 1977
1 a 38 em 1987
Q MUN_DOM Municipio do domicilio 02
1 a 39 em 1997
1 a 39 em 2007
M CO_DOM_X Coordenada X do domicilio 12 12 digitos, 2 casas decimais
M CO_DOM_ Y Coordenada Y do domicilio 12 12 digitos, 2 casas decimais
ID ID_DOM Identifica o domicilio 08 Composi¢ao de ID com ano,
zona e domicilio
i imei 0 - Demais registros
D F DOM Ideptlﬁcz o d}f)I‘lII.le/l;O 01 g
registro do domicilio 1 - Primeiro registro
M FE_DOM Fator de expansao do domicilio 10 10 digitos, 2 casas decimais
M NO_ DOM Numero do domicilio 04 04 digitos, ntimero inteiro
0 - coletivo
D TIPO_DOM Tipo do domicilio 01 1 - particular
M TOT FAM Total de familias no domicilio 02 02 digitos, niimero inteiro
1D ID_FAM Identifica a familia 10 Composi¢ao de ID com ano,
zona, domicilio e familia
i imei is 0 - Demais registros
D F FAM Identlﬁczz1 p?me’lll.‘o registro 01 g
a lamilia 1 - Primeiro registro
M FE_FAM Fator de expansdo da familia 10 10 digitos, 2 casas decimais
M NO_FAM Numero da familia 02 02 digitos, nimero inteiro
1 - alugada
2 - prépria
Q COND__MORA Condicdo de moradia 01
3 - outros
M QT _AUTO Quantidade de automéveis 01 01 digito, niimero inteiro
M QT _BICI Quantidade de bicicletas 01 01 digito, ntimero inteiro
M QT _MOTO Quantidade de motocicletas 01 01 digito, nimero inteiro
0 - Renda declarada como zero
Q CD_RENFAM Cédigo de renda familiar 01 1 - Renda declarada maior do
que zero
2 - Renda atribuida
M REN_FAM Renda familiar 08 08 digitos, 2 casas decimais

(R$/més, ref. out/2007)

Fonte: Elaboracao prépria a partir das OD-1977, OD-1987, OD-1997 e OD-2007
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Tipo Variavel Descricao Qtde. (.jédigos, Categoriz}s‘ e
Di Faixas de Valores Validas
ig.

ID ID_ PESS Identifica a pessoa 12 Composigao de ID com ano,
zona, domicilio, familia e pes-
soa

i imei 0 - Demais registros

D F PESS Idenjmﬁca 5 primeiro 01 g

registro da pessoa 1 - Primeiro registro

M FE_PESS Fator de expansao da pessoa 10 10 digitos, 2 casas decimais

M NO_PESS Ntmero da pessoa 2 02 digitos, nimero inteiro
1 - Pessoa responsavel
2 - Cénjuge/Companheiro(a)

) _ . 3 - Filho(a)/Enteado(a)

Q SIT_FAM Situagao familiar 01
4 - Qutro parente / agregado
5 - Empregado residente
6 - Outros

M IDADE Idade 02 02 digitos, nimero inteiro
0 - Masculino

D SEXO Sexo 01
1 - Feminino

. 0 - Nao
D ESTUDA A pessoa estuda o1
atualmente? 1- Sim
1 - Nio alfabetizado / Funda-
mental incompleto

Q GRAU_INSTR Grau de instrugao da 01 2 - I?‘ur.ldamental completo /

pessoa Médio incompleto
3 - Médio completo / Superior
incompleto
4 - Superior completo
1 - Tem trabalho
2 - Em licenca
3 - Aposentado(a) / Pensio-

Condicio d 20 d nista
ondigdo de ocupacgio da
Q ocup pessoa 01 4 - Desempregado(a)

5 - Sem ocupacgao
6 - Dono(a) de casa
7 - Estudante

Fonte: Elaboracao prépria a partir das OD-1977, OD-1987, OD-1997 e OD-2007
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Tipo Variavel Descricao Qtde. (.36digos, Categorie?s- e
Di Faixas de Valores Validas
1g
1 - Agricola
2 - Construgao Civil
3 - Industria
4 - Comércio
ivi o 5 - Administracao Publica
Q SETOR_ATIV Setor de at;)wglade (do 1 01 ¢
trabalho) 6 - Servigos de Transporte
7 - Outros Servigos
8 - Outros
9 - Nao se aplica
ica 0 - Nao tem renda
D CD_RENIND Con‘il‘?da.o ff P?enda 01
hdrvidua 1 - Tem renda
M REN_IND Valor da Renda Individual 08 08 digitos, 2 casas decimais
(R$/més, ref. out/2007)
Unidade de
Q UCOD__ESC Correspondéncia de 02 1a67
Pesquisas OD para escola
1 a 243 em 1977
1 a 254 em 1987
Q ZONA_ESC Zona da gsgola; da OD 03
origina 1 a 389 em 1997
1 a 460 em 2007
1 a633 em 1977
1 a9 em 1987
Q SUBZONA_ESC Subzona da. e.scolla da OD 03
ongina 1a9em 1997
nao consta em 2007
1 a 27 em 1977
1a 39 em 1987
Q MUN_ESC Municipio da escola 02
1 a 39 em 1997
1 a 39 em 2007
M CO_ESC X Coordenada X da escola 12 12 digitos, 2 casas decimais
M CO _ESC Y Coordenada Y da escola 12 12 digitos, 2 casas decimais
Unidade de
Q UCOD TRAB1 Correspondéncia de 02 1a67
Pesquisas OD para
trabalho 1

Fonte: Elaboragao prépria a partir das OD-1977, OD-1987, OD-1997 e OD-2007
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. Variavel Descricao Cddigos, Categorias e
tde. ’
Tipo % © Faixas de Valores Validas
1g
1 a 243 em 1977
1 a 254 em 1987
Q ZONA TRABI Zona do tra.b?dh(l) 1 da OD 03
ongina 1 a 389 em 1997
1 a 460 em 2007
1 a 633 em 1977
1a9em 1987
Q SUBZONA_TRABI1 Subzona do tl."a}oalho 1 da 03
OD original 1a9em 1997
nao consta em 2007
1a27em 1977
1 a 39 em 1987
Q MUN_TRABI Municipio do trabalho 1 02
1 a 39 em 1997
1 a 39 em 2007
M CO_TRAB1_X Coordenada X do trabalho 1 12 12 digitos, 2 casas decimais
M CO_TRAB1 Y Coordenada Y do trabalho 1 12 12 digitos, 2 casas decimais
Unidade de
Q UCOD_TRAB2 Correspondéncia de 02 1a67
Pesquisas OD para
trabalho 2
1 a 243 em 1977
1 a 254 em 1987
Q ZONA TRAB?2 Zona do tra.bz.Lthf 2 da OD 03
origina 1 a 389 em 1997
1 a 460 em 2007
1 a 633 em 1977
1a9em 1987
Q SUBZONA TRAB2 Subzona do tl'rajbalho 2 da 03
OD Orlglnal 1 a 9 em 1997
nao consta em 2007
1a 27 em 1977
1 a 39 em 1987
Q MUN_TRAB2 Municipio do trabalho 2 02
1 a 39 em 1997
1 a 39 em 2007
M CO_TRAB2 X Coordenada X do trabalho 2 12 12 digitos, 2 casas decimais
M CO TRAB2' Y Coordenada Y do trabalho 2 12 12 digitos, 2 casas decimais

Fonte: Elaboragao prépria a partir das OD-1977, OD-1987, OD-1997 e OD-2007
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Variavel

Descricao

Cdédigos, Categorias e

Ti tde.

o % © Faixas de Valores Validas

ig.

ID ID_ VIAG Identifica a viagem 14 Composigao de ID com ano,
zona, domicilio, familia, pes-
soa e viagem
0 - Nao fez viagem

D F_VIAG Identificador de viagem 01
1 - Fez viagem

M FE_VIAG Fator de expansao da viagem 10 10 digitos, 2 casas decimais

M NO_VIAG Ntmero da viagem 02 02 digitos, ntimero inteiro

M TOT_VIAG Total de viagens da pessoa 02 02 digitos, nimero inteiro

Unidade de
Q UCOD_ ORIG Correspondéncia de 02 1a67
Pesquisas OD para origem
1 a 243 em 1977
i i 1 a 254 em 1987
Q ZONA ORIG Zona de origem d.a viagem 03
da OD original 1 a 389 em 1997
1 a 460 em 2007
1 a 633 em 1977
i 1a9em 1987
Q | SUBZONA ORIG Subzona de origem da 03
viagem da OD original 1a9em 1997
nao consta em 2007
1a27em 1977
i 1 a 39 em 1987
Q MUN_ORIG MunlClplq de origem da 02
viagem 1 a 39 em 1997
1 a 39 em 2007
M CO_ORIG_X Coordenada X da origem 12 12 digitos, 2 casas decimais
M CO ORIG Y Coordenada Y da origem 12 12 digitos, 2 casas decimais
Unidade de
Q UCOD_DEST Correspondéncia de 02 1a67
Pesquisas OD para destino
1 a 243 em 1977
i i 1 a 254 em 1987
Q ZONA_ DEST Zona de destlnq Qa viagem 03
da OD original 1 a 389 em 1997
1 a 460 em 2007
1 a 633 em 1977
Sti 1 a9em 1987
Q | SUBZONA DEST Subzona de destino da 03
viagem da OD original 129 em 1997

nao consta em 2007

Fonte: Elaboracao prépria a partir das OD-1977, OD-1987, OD-1997 e OD-2007
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ig.
1a27em 1977
Q MUN_DEST Municipio. de destino da 02 1 a 39 em 1987
viagem 1 a 39 em 1997
1 a 39 em 2007
M CO_DEST X Coordenada X do destino 12 12 digitos, 2 casas decimais
M CO_DEST Y Coordenada Y do destino 12 12 digitos, 2 casas decimais
M DIST_ VIAG Distancia da viagem (m) 08 08 digitos, 2 casas decimais
D SERV_PAS ORIG | Serve passageiro na origem? 01 0 - Nao
1 - Sim
D | SERV_PAS_DEST Serve (f:sisiiiffro 1o o | N.ao
1 - Sim
1 - Trabalho (industria)
2 - Trabalho (comércio)
3 - Trabalho (servigos)
4 - Educacgao
Q MOTIVO__ORIG Motivo na origem 01 5 - Compras
6 - Saude
7 - Lazer
8 - Residéncia
9 - Outros
Q MOTIVO_DEST Motivo no destino 02 idem Motivo na origem
1 - Onibus de linha
2 - Onibus escolar / empresa
3 - Dirigindo automoével
4 - Passageiro de automével
5 - Taxi
Q MODO1 Modo 1 g | 6 Lotacao /van
7 - Metro
8 - Trem
9 - Motocicleta
10 - Bicicleta
11 - A pé
12 - Outros

Fonte: Elaboragao prépria a partir das OD-1977, OD-1987, OD-1997 e OD-2007
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Tipo Variavel Descrigao Qtde. (.36digos, Categorizils‘ e
Di Faixas de Valores Validas
ig.

Q MODO2 Modo 2 02 idem Modo 1

Q MODO3 Modo 3 02 idem Modo 1

Q MODO4 Modo 4 02 idem Modo 1

Q MODO__PRIN Modo Principal 02 idem Modo 1
1 - Coletivo

Q TIPO_VIAG Tipo de viagem 01 2 _ Individual
3-Apé

M H SAIDA Hora de saida 02 Hora de saida

M MIN_SAIDA Minuto de saida 02 Minutos de saida

M ANDA_ORIG Tempo andando na origem 02 Tempo andando na origem
(minutos)

M H_ CHEG Hora de chegada 02 Hora de chegada

M MIN__CHEG Minuto de chegada 02 Minutos de chegada

M ANDA_DEST Tempo andando no destino 02 Tempo andando no destino
(minutos)

M DURACAO Duragao da viagem 02 Duragio da viagem (minutos)
0 - nao estacionou

Q TIPO_EST_AUTO Tipo de estacionamento 01 1 - estacionou em local pri-
vado (particular avulso ou
mensal, préprio ou patroci-
nado)
2 - estacioanou em local pu-
blico (na rua)

M VALOR,_EST Valor do estacionamento 02 06 digitos, 2 casas decimais
(R$/més, ref. out/2007)

Fonte: Elaboragao prépria a partir das OD-1977, OD-1987, OD-1997 e OD-2007

5.2 Critérios de Validacao

Algumas variaveis (colunas) inicialmente nao identificadas como de interesse para

este trabalho foram descartadas dos bancos originais. Dado o interesse em investigar o

comportamento de homens e mulheres nos deslocamentos diarios, o critério utilizado para

a exclusao de observagoes (linhas) foi a varidvel “SEXO” ser igual a 0 na base de dados.

Assim, apés a preparacao da base e da execucgao de testes de consisténcia, foram excluidas

1561 linhas - todas pertencentes a 1977 e cujo fator de expansao de viagens também

era igual a 0. O impacto na quantidade de domicilios, pessoas e viagens (registros) estd



76 Capitulo 5. Tratamento dos Dados

expresso na Tabela 6.

Tabela 6 — Quantidade de viagens e de domicilios, por ano, antes e depois
da preparagao do BDU

Nuamero de Domicilios Nuimero de Pessoas Numero de Viagens

Ano

Antes Depois Antes Depois Antes Depois
1977 26.132 24.613 108.069 108.028 230.606 229.045
1987  26.070 26.070 110.813 110.813 223.926 223.926
1997  23.841 23.841 98.780 98.780 199.647 199.647
2007 29.957 29.957 91.405 91.405 196.698 196.698
Total 106.000 104.481 409.067 409.025 850.877 849.316

Fonte: Compilagao a partir de Metro-SP (1977, 1987, 1997, 2007)

Os critérios para a adoc¢ao de “NA” foram os seguintes:

(i) Quando em um ano especifico nao havia informagao levantada para uma determinada
variavel.
(ii) Quando, mesmo essa variavel tendo sido levantada, nao houve preenchimento ou
resposta.
(iii) Quando uma determinada informagao nao existe pelo do fato de que nao foi feita

viagem.

5.3 Formulacao de Novas Variaveis

Foram criadas variaveis de interesse, relativas a viagens, pessoas ou familias, para
gerar informagoes necessarias para subsidiar as analises subsequentes. Além dessas, também
foram criadas 4 dummies de ano (ANO_77, ANO_87, ANO_97 e ANO_97) para que

fosse possivel, nas regressoes, tentar captar o efeito do tempo.

5.3.1 Variaveis relativas as viagens

e Faixa horaria e dummies de periodo: A variavel FAIXA HORARIA foi criada
para classificar as viagens em faixas horarias, considerando o horério de término da
viagem obtido a partir das varidveis H _CHEG (hora de chegada) e MIN CHEG
(minuto de chegada). Isso porque o horario de chegada corresponde ao horario de
inicio da atividade que motivou a viagem, e sao as atividades que, de fato, interessam
e motivam o comportamento humano. Foram adotadas sete categorias para a divisao
dos periodos do dia, derivados do estudo de Vespucci (2003). Para cada faixa horéria,

foi gerada uma dummy de periodo correspondente. Tal divisao, também adotada
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por Germani (2005), foi a que melhor refletiu as concentragoes de atividades e pode

ser observada no Quadro 4.

Quadro 4 — Dummies de periodo

Categoria Descricao Dummy resultante
0 nao fez viagem -
1 madrugada (entre O0h01 e 5h00) VIAG _PER__MADRUG
2 comego da manha (entre 5h01 e 9h00) VIAG_PER_COM_MAN
3 manha (entre 9h01 e 12h) VIAG PER MANHA
4 meio-dia tarde (entre 12h01 e 14h) VIAG PER_ MEIODIA
5 tarde (entre 14h01 e 17h) VIAG_PER_TARDE
6 comego da noite (17h01 e 22h) VIAG PER_COM NOI
7 noite (22h01 e Oh) VIAG_PER_NOITE

e Contagem da utilizacao dos modos: Como cada viagem pode comportar a
utilizacao de até 4 modos® é feita a contagem de quantas vezes um determinado
modo foi utilizado em uma viagem. Quem nao fez viagem terd toda as variaveis
listadas a seguir definidas como iguais a 0. A consolidagao da quantidade de modos
diferentes utilizados na viagem é sumarizado na variavel VIAG_NO__MODOS. O

Quadro 5 apresenta estas variaveis criadas.

Quadro 5 — Variaveis de contagem da utilizacao dos modos

Variavel Descrigao

VIAG_MODO_ ONIBUS viagens feitas por 6nibus de linha (municipal ou
intermunicipal), 6nibus escolar, 6nibus de empresa,
lotacao e van

VIAG_MODO_ DIRIG viagens feitas por automoével com a pessoa dirigindo
VIAG_MODO_ PASS viagens feitas por automével com a pessoa como
passageiro, incluindo as viagens de taxi
VIAG MODO_ TREM viagens feitas por metrd ou trem
VIAG_MODO_MOTO viagens feitas por motocicleta
VIAG _MODO _ BICI viagens feitas por bicicleta
VIAG MODO APE viagens feitas a pé

VIAG_MODO_OUTROS viagens nao contempladas pelas categorias anteriores

VIAG_NO_MODOS quantos modos diferentes foram utilizados, por
viagem, de acordo com estas categorias

e Dummies dos motivos de viagem: Cada viagem sé tem um motivo na origem e

um motivo no destino. Foram considerados os motivos do destino (que relacionam-se

3 As pesquisas OD-77 e OD-87 previam campo para até 3 modos, j& as pesquisas OD-97 e OD-07

previam a utilizacao de até 4 modos por viagem.
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com a atividade fim daquele deslocamento) e criados seis marcadores, conforme
pode ser observado a seguir. Vespucci® (2003) e Germani® (2005) agregam as viagens
denominadas de manutengao (como compras e satide) com as de lazer e outros, além
de desagregar as viagens de motivo residéncia em tempordria e final. Dalmaso® (2009)
verificou que os resultados desta categorizacao eram muito parecidos. Além disso,
este autor constatou que havia grandes diferencas nos resultados mantendo o motivo
manuten¢ao tnico ou desmembrando-o em compras/satude e lazer/outros. Por fim,
ele considerou o motivo “servir passageiro”, que significa que a pessoa ao fazer uma
viagem para acompanhar alguém (a escola, ao médico, etc.) nao faz essa viagem
por um motivo seu, mas acompanhando o motivo da outra pessoa, a quem “serve”.
Optou-se por seguir a divisao de categorias de motivos de Dalmaso (unificagao de
motivo residéncia, separacao do motivo manutencao e explicitagao do motivo servir
passageiro) porque a revisao de literatura indica que as mulheres sdo as principais
cuidadoras do nicleo familiar, assim, espera-se que apresentem maior frequéncia nos
motivos “servir passageiro” e, talvez, no “manutencdo/compras” do que os homens.

O Quadro 6 indica as dummies de motivo criadas.

Quadro 6 — Dummies de motivos de viagem

Dummy Descricao
VIAG _MOTIVO SERV_PAS indica se o motivo da viagem foi servir
passageiro
VIAG _MOTIVO TRAB indica se o motivo da viagem foi
trabalho
VIAG_MOTIVO_ EDUC indica se o motivo da viagem foi
educacao
VIAG_MOTIVO_RES indica se o motivo da viagem foi
residéncia
VIAG _MOTIVO MANUT COMPRAS indica se o motivo da viagem foi

manutencio da casa (compras) ou da
familia (satde)

VIAG MOTIVO LAZER OUTROS indica se o motivo da viagem foi lazer
ou outros

Fez estudos sobre a sequéncia didria de atividades e cadeias de viagens a partir das pesquisas OD-87 e
OD-97.

Fez estudos sobre comportamento de demanda usando método de alinhamento de sequéncias multidi-
mensionais a partir da pesquisa OD-97.

Fez estudos sobre a identificagao e caracterizagao de grupos de individuos segundo padroes de sequéncias
de atividades multidimensionais a partir da pesquisa OD-97.
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5.3.2 Variaveis relativas as pessoas

e Faixa etaria e dummies de faixa etaria: A partir da variavel IDADE, foi criada
a variavel FAIXA ETARIA, seguindo os critérios adotados pelo IBGE, resultando
em 21 faixas etarias, conforme pode ser observado a seguir. Para cada faixa etaria,

foi gerada uma dummy correspondente, que pode ser observada no Quadro 7.

Quadro 7 — Dummies de faixa etaria

Categoria Descricao Dummy resultante
0 0 a 4 anos FX _ET 0
1 5 a9 anos FX ET 1
2 10 a 14 anos FX ET 2
3 15 a 19 anos FX_ET_3
4 20 a 24 anos FX ET 4
5 25 a 29 anos FX ET 5
6 30 a 34 anos FX ET 6
7 35 a 39 anos FX ET 7
8 40 a 44 anos FX_ ET_ 8
9 45 a 49 anos FX ET 9
10 50 a 54 anos FX_ET 10
11 55 a 59 anos FX ET 11
12 60 a 64 anos FX ET 12
13 65 a 69 anos FX_ET 13
14 70 a 74 anos FX ET 14
15 75 a 79 anos FX ET 15
16 80 a 84 anos FX_ ET 16
17 85 a 89 anos FX ET 17
18 90 a 94 anos FX ET 18
19 95 a 99 anos FX ET 19
20 mais de 100 anos FX ET 20

e Faixa de renda individual: Os valores de renda individual foram levados para
out /2007 e classificados em sete categorias explicitadas no Quadro 8, conforme a

quantidade de salarios minimos (SM)”.

7

O valor de um saldrio minimo era R$380,00 em 2007 segundo a Lei do saldrio minimo vigente
e disponivel em <https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/__At02007-2010/2007 /Lei/L11498. htm>
Acesso em 30 de setembro de 2015.
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Quadro 8 — Categorias da variavel Faixa de Renda Individual

Categoria em R$ em Salario Minimo

0 0 sem renda

1 até R$380 (exclusive) até 1 SM

2 de R$380 (inclusive) até R$760 (exclusive) de 1 a2 SM

3 de R$760 (inclusive) até R$1140 (exclusive) de 2 a 3 SM

4 de R$1140 (inclusive) até R$1900 (exclusive) de 3a 5 SM

5 de de R$1900 (inclusive) até R$3800 (exclusive) de 5a 10 SM

6 de R$3800 (inclusive) até R$5700 (exclusive) de 10 a 15 SM

7 mais de R$5700 (inclusive) mais de 15 SM

e Contagem da utilizacao dos modos: Baseadas nas variaveis de contagem de
modo foi calculada a variavel PESS _NO__MODOS, que sintetiza a quantidade de
modos diferentes que a pessoa utilizou ao longo do dia, segundo a Equagao (5.1),

onde K é o nimero de categorias dos modos.

K
PESS NO _MODOS =Y USO_MODO;, onde :

k=1
USO_MODO, =0 se VIAG_MODO, =0
USO_MODO,=1 se VIAG _MODO # 0

e Contagem dos motivos de viagem: Baseadas nas dummies dos motivos das
viagens, foram feitos agrupamentos por pessoas, e somadas a quantidade de vezes
que um determinado motivo foi declarado para cada pessoa - ver Equagao (5.2),
onde n é o numero de viagens da pessoa. A variavel PESS__NO__MOTIVOS sintetiza

a quantidade de motivos diferentes que levou a pessoa a se deslocar ao longo do dia.

PESS_NO_MOTIVOS =Y VIAG_MOTIVO, (5.2)

=1

e Distancia total: A informacao das distdncias percorridas por viagem ja estd arma-
zenada na variavel DIST VIAG do BDU. A variavel PESS DIST TOT sumariza

essa informacao para a pessoa, conforme Equacao (5.3).

PESS_DIST_TOT =Y DIST VIAG, (5.3)

i=1
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e Distancia média: A distancia média percorrida pela pessoa é a distancia total da

pessoa dividida pelo seu nimero total de viagens - ver Equagao (5.4).

S DIST VIAG,

=1
PESS DIST MED = TOT VIAG (5.4)

e Duracao total: A informacao das distancias percorridas por viagem ja esta ar-
mazenada na varidvel DURACAO do BDU. A variavel PESS DURACAO_TOT

sumariza essa informagao para a pessoa, conforme Equagao (5.5).

PESS DURACAO _TOT =) DURACAO; (5.5)

i=1
e Duracao média: A duracdo média percorrida pela pessoa é a duragao total da

pessoa dividida pelo seu niimero total de viagens - ver Equagao (5.6).

S DURACAO,

_ =l
PESS_DURACAO_MED = Spom— (5.6)

5.3.3 Variaveis relativas as familias

e Faixa de renda familiar: A partir da variavel renda familiar, em valores de outubro
de 2007, foi criada a variavel FAIXA_ REN_FAM, que contém a faixa de renda
familiar segundo o critério de classificagao do IBGE para classes econdmicas® (A, B,
C, D e E) — ver Quadro 9. Portanto, as faixas de renda familiar foram construidas
a partir da quantidade de salarios minimos, sendo o valor de um salario minimo

R$380,00 em 2007°.

Quadro 9 — Categorias da variavel Faixa de Renda Familiar

Categoria em R$ Classe Econdémica
0 0 sem renda
1 até R$760 (exclusive) classe E
2 de R$760 (inclusive) até R$1520 (exclusive) classe D
3 de R$1520 (inclusive) até R$3800 (exclusive) classe C
4 de R$3800 (inclusive) até R$7600 (exclusive) classe B
5 mais de R$7600 (inclusive) classe A

Defini¢do de Classe Economica — Fonte: <http://www.sae.gov.br/wp-content/uploads/ebook_
ClasseMedial.pdf> Acesso em 30 de setembro de 2015.

9 Lei do salario mfnimo de 2007: <https://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ At02007-2010/2007/Lei/
L11498.htm> Acesso em 30 de setembro de 2015.


http://www.sae.gov.br/wp-content/uploads/ebook_ClasseMedia1.pdf
http://www.sae.gov.br/wp-content/uploads/ebook_ClasseMedia1.pdf
 https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2007-2010/2007/Lei/L11498.htm
 https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2007-2010/2007/Lei/L11498.htm
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Tamanho da familia: O tamanho da familia (varidvel TOT _PESS) é determinado

pelo maximo nimero da pessoa (NO__PESS) de uma determinada familia.

Numero total de viagens da familia: A variavel FAM_VIAG_ TOT é calculada
como a soma do numero de viagens de cada pessoa da familia - ver Equagao (5.7),

onde p é o niimero de pessoas da familia.

p
FAM VIAG TOT =Y TOT VIAG, (5.7)

j=1
Distancia total: A informagao das distancias percorridas por viagem ja estd arma-
zenada na varidvel DIST VIAG do BDU. A varidvel FAM_DIST TOT sumariza
essa informagao para a familia, conforme Equagao (5.8), onde p é o nimero de

pessoas da familia.

P
FAM DIST TOT =>» PESS DIST TOT; (5.8)

Jj=1
Distancia média: A distancia média de viagem da familia, calculada como a soma
das distancias das pessoas dividida pelo seu total de viagens da familia - ver Equacao

(5.9), onde p é o ntimero de pessoas da familia.

P
Z PESS DIST TOT;

_ =l
FAM_DIST MED == oo (5.9)

Duracao total: A duragao total das viagens da familia sdo armazenadas na variavel
FAM_DURACAO_TOT, que sumariza essa informagao para a familia, conforme

Equacao (5.10), onde p é o nimero de pessoas da familia.

p
FAM DURACAO_TOT = Z PESS DURACAO _TOT; (5.10)

j=1
Duracao média: A duracao média de uma viagem da familia é armazenada na
variavel FAM__DURACAQO_ MED, que soma a duracao total das pessoas da familia
e divide pelo seu ntimero total de viagens da familia - ver Equagdo (5.11), onde p é

o numero de pessoas da familia.

p
Y PESS DURACAO_TOT;

AO MED = =2 11
FAM_DURACAO_ FAM VIAG TOT (5-11)
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e Presenca de automéveis na familia: Foi gerada uma dummy (PRESENCA__AUTO)
para indicar a presenca de automével na familia. Segundo Strambi e Van de Bilt
(2001 apud PEIXOTO, 2002) a motorizacao é um fator de grande influéncia sobre o
padrao de mobilidade. Peixoto (2002), ao estudar a evolucao temporal da mobilidade
na Regiao Metropolitana de Porto Alegre, entre 1986 e 1997, detectou ser a posse de
veiculos uma caracteristica importante para segmentacao de grupos de comporta-
mento semelhantes. Geralmente, a utilizacdo do automével é decidida dentro de uma
determinada dinamica familiar. No contexto familiar surgem questdes como: em nao
existindo um automovel para cada pessoa habilitada, quem tem a prioridade no uso?
Quem trabalha mais longe de casa? Quem tem uma rotina mais complexa? Quem

leva os filhos na escola? Quem é auténomo?

e Presenca de criancas na familia: Como um indicativo do estagio no ciclo de vida
familiar (ORT(JZAR; WILLUMSEN, 1994), foram geradas dummies para indicar,

na familia, a presenca de criangas de trés faixas etarias, conforme Quadro 10.

Quadro 10 — Dummies de presenca de criangas na familia

Dummy Descricao
PRESENCA_FILH_ate4 indica se a familia conta com criangas até 4 anos
PRESENCA_ FILH_ 5a9 indica se a familia conta com criancas entre 5 e 9 anos

PRESENCA_ FILH 10al4 indica se a familia conta com criangas entre 10 e 14 anos

e Presenca de idosos na familia: A presenca de idoso na familia, também é um
indicativo de estagio no ciclo de vida familiar (ORTUZAR; WILLUMSEN, 1994),
tanto mais expressivo quanto mais a populagao envelhece. Oliveira (2014) ao es-
tudar a correlacao e efeitos das composicoes familiares na mobilidade do idoso,
considerando aspectos econdémicos e sociais, constatou que o tamanho da familia
afeta negativamente a mobilidade dos idosos e que quanto maior o niimero de idosos
na mesma familia, maior sua mobilidade. Vasconcellos (2001) aponta que aspectos
econdmicos e sociais influenciam os padroes de mobilidade das pessoas e destaca,
dentre os sociais, a familia como um dos fatores importantes na tomada de decisoes
em relagao aos deslocamentos e arranjos das atividades didrias. Desta forma, foi
criada a dummy PRESENCA_IDOSO _ 60 para indicar se a familia conta com pessoa

idosa com mais de 60 anos.






85

6 Analises, Resultados e Discussoes

6.1 Estatisticas Descritivas

A seguir serdo apresentadas algumas estatisticas descritivas das variaveis, bem

como outras observagoes julgadas pertinentes.

A varidavel ANO, de natureza qualitativa, nao possui “NA” e conta com quatro
valores tinicos, cujas frequéncias absolutas sao apresentadas na Tabela 7. Esta variavel
nao era original dos bancos de dados e foi inserida para poder gerar dummies de marcagao

da cross-section observada para andlises de carater longitudinal.

Tabela 7 — Estatisticas da varidvel “ANQO”

Categoria Frequéncia Absoluta
1-1977 229.046
2 -1987 223.926
3-1997 199.640
4 - 2007 196.698

A variavel DIA__SEM, de natureza qualitativa, conta com cinco valores inicos,
cujas frequéncias absolutas sao apresentada na Tabela 8. Ela possui 296.893 registros
“NA”, sendo 229.046 de 1977, ano em que esta variavel nao foi levantada. Os demais
missing values foram adotados para o caso em que os valores eram originalmente iguais a
0, dividindo-se entre os anos de 1987 e 2007. Nas transformacoes efetuadas na preparagao
da base de dados, em 1987, foram feitas duas corregoes porque pressupds-se erro de
preenchimento: (i) 187 casos com registro 1 (valor que nao consta nos layouts oficiais) que
foram transformados para 2 (segunda-feira); e (ii) 170 casos de registro 7 (valor que nao
consta nos layouts oficiais) que foram transformados para 6 (sexta-feira). Vale observar que
a sexta-feira (DIA_ SEM=6) é superrepresentado devido a metodologia de coleta utilizada:
na pesquisa, domiciliar, pregunta-se ao(a) respondente sobre as viagens que fizera no dia
anterior e sdbado é o dia em que mais se encontram as pessoas em casa, assim, ha mais

respostas sobre a sexta-feira do que sobre os demais dias da semana.
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Tabela 8 — Estatisticas da varidvel “DIA SEM”

ANO 1977 1987 1997 2007 Total
DIA_SEM=2 0 3.379  4.516 3.325 11.220
DIA_SEM=3 0 4.121 4938 3.078 12.137
DIA_SEM=4 0 4.151 5.043 3.444 12.638
DIA_SEM=5 0 3.848 4.411 3.635 11.894
DIA_SEM=6 0 6.475 7.937 8.538 22.950

As variaveis UCOD (domicilio, escola, trabalhos, origem e destino), qualitativas,

estabelecem correspondéncia com as zonas conforme Anexo A.

As ZONAS e SUBZONAS (domicilio, escola, trabalhos, origem e destino),
qualitativas, de cada ano podem ser observadas no Anexo B. Néo foi disponibilizado o

mapa com as subzonas de 1977 e, em 2007, nao existem subzonas.

As coordenadas X e Y (domicilio, escola, trabalhos, origem e destino), variaveis
métricas, foram extraidas diretamente dos mapas pelo uso do software QGIS !. Em 1977,
elas foram determinadas a partir dos centroides das zonas. Em 1987 e 1997, elas foram
determinadas a partir dos centroides das subzonas. Ja em 2007, o levantamento contou

com tecnologia de geoprocessamento e o banco de dados ja continha as coordenadas.

As variaveis F__DOM, F_FAM e F_ PESS sao dummies que identificam o
primeiro registro do domicilio, familia e pessoa, respectivamente. Nao contam com “NA” e
tém suas frequéncias absolutas apresentadas pelas Tabelas 9, 10 e 11. Vale observar que a
soma das ocorréncias de F DOM=1, F_FAM=1 e F_ PESS=1 significam exatamente as

quantidades de domicilios, familias e pessoas entrevistados em cada um dos anos.

Tabela 9 — Estatisticas da varidvel “F__DOM”

ANO 1977 1987 1997 2007 Total

F_DOM=0 204433 197.856 175.799 166.741 744.829
F_DOM=1 24.613 26.070 23.841 29.957 104.481

1“0 QGIS é um Sistema de Informacido Geografica (SIG) de Cédigo Aberto licenciado segundo a

Licenga Publica Geral GNU.” Fonte: <http://www.qgis.org/pt_ BR/site/about/index.html> Acesso
em 26 de dezembro de 2015


http://www.qgis.org/pt_BR/site/about/index.html
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Tabela 10 — Estatisticas da variavel “F FAM”

ANO 1977 1987 1997 2007 Total

F_FAM=0 202.889 195.709 172.795 165.843 737.236
F_FAM=1 26.157 28217 26.845 30.855 112.074

Tabela 11 — Estatisticas da variavel “F PESS”

F_PESS=0 ANO
SEXO 1977 1987 1997 2007

Total

Masculino 72.040  62.264  52.146 51.732  238.182
Feminino 48.978  50.849  48.714  53.561  202.102

Total 121.018 113.113 100.860 105.293 440.284
F_ PESS=1 ANO
Total
SEXO 1977 1987 1997 2007

Masculino 52.162  53.176  47.326  42.289  194.953
Feminino 55.866 ~ 57.637  51.454  49.116  214.073
Total 108.028 110.813  98.780  91.405  409.026

As variaveis FE__DOM, FE__FAM e FE_ PESS, varidveis métricas, sao fatores
de expansao (pesos) de domicilio, familia e pessoa, respectivamente, ja fornecidos pelas

bases de dados e que nao sofreram transformacao alguma.

Os fatores de expansao da familia e da pessoa tém intervalos praticamente iguais
aos do domicilio (ver Tabela 12), sendo que as médias, medianas e intervalos inter-quartis
se alteram, pouco, dentro do mesmo ano. O Grafico 3 apresenta as distribuicoes por ano
da variavel FE__DOM, cujo maximo valor da abscissa ficou em 550 pois o maior valor
do intervalo inter quartil foi 535,5 em 2007. As variaveis FE__FAM e FE PESS possuem
distribuicoes bastante semelhantes a esta. Foi de se estranhar o ocorréncia de fatores de
expansao do domicilio inferiores a 1, em 1977. Caso seja um erro da base original, nao
se tem paradmetro para corrigi-lo e como eram poucas ocorréncias, mantiveram-se esses

registros.
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Frequéncia Absoluta

Tabela 12 — Estatisticas da variavel “FE__DOM?”

ANO Minimo 1° Quartil Mediana  3° Quartil Maximo
1977 0,50 25,75 72,09 139,25 1562,75
1987 1,02 78,32 110,49 150,89 2210,00
1997 1.00 51,41 117,14 213,09 2548,63
2007 2,55 40,92 87,42 234,90 2256,41
Geral 0,50 48,67 99,20 174,06 2548,63

ANO Média  Desvio Padrao Assimetria Curtose N° de “NA”

1977 94,92 92,42 2,63 18,78 0
1987 127,53 90,95 5,02 54,44 0
1997 178,75 209,77 3,51 20,44 0
2007 183,82 228,96 2,69 10,66 0
Geral 147,67 174,64 3,79 23,63 0

Grafico 3 — Distribuicao da variavel “FE_DOM?”, por ano

3000

2000

Ll6)

1000

3000

2000

1861

1000

3000

2000

—
[{=]
©
N

1000

3000

2000

1000

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550
FE_DOM



0.1. FEstatisticas Descritivas 89

A variavel TIPO__DOM, em 1977 e 1987, contava somente com as categorias
“particular” e “coletivo”; ja em 1997 e 2007 passou a existir também a categoria favela,
que foi agregada a categoria “coletivo”. Foram adotadas as categorias coletivo e particular,
de forma que funcionasse como uma dummy indicativa de domicilio particular (1) ou nao
(0). Quem nao respondeu foi tratado como “NA”, encerrando 4 domicilios (23 registros)
em 1987, conforme pode ser observado na Tabela 13. Nota-se que o percentual de moradias

unifamiliares sempre permaneceu, em média, superior a 90%.

Tabela 13 — Estatisticas da variavel “TIPO_DOM?”

ANO 1977 1987 1997 2007  Total

TIPO_DOM=0 148 207 2.054 1.195 3.604
TIPO_DOM=1 24.465 25.859 21.787 28.762 100.873

TIPO_DOM=“NA” 0 4 0 0 4

A variavel TOT__FAM, um dado de contagem, indica quantas familias existem
no domicilio e tem suas estatisticas descritivas apresentadas na Tabela 14. O valor médio
indica haver pouco mais de uma familia por domicilio, sendo a maior média de 1997 - dado
coerente com a menor porcentagem de domicilios individuais ( 91%) indicada pela varidvel
TIPO DOM. A Figura 7 mostra que a influéncia dos outliers diminui com o tempo, o que

também se reflete na queda dos desvios padrao, que indica menor dispersao dos dados.

Tabela 14 — Estatisticas da variavel “TOT FAM”

ANO Meédia Desvio Padrao Assimetria Curtose Maximo

1977 1,08 0,99 33,70 1777,74 75
1987 1,12 0,61 13,72 306,37 26
1997 1,13 0,45 4,85 32,42 9
2007 1,03 0,23 14,00 346,13 10

Geral 1,09 0,62 35,68 2734,92 75
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Figura 7 — Box plot da variavel “TOT_FAM?”, por ano
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A variavel COND__MORA, de natureza qualitativa, conta com trés valores
Unicos, cujas frequéncias absolutas de registros de familia sdo apresentada na Tabela 15.
A categoria “alugada” (1) que em 1977 representava 35% da amostra, caiu para 23% em
2007. A posse de residéncia (categoria “prépria” - 2), subiu de 57% para 68% da amosta
anual. A categoria “outros” (3), que abarca as categorias originais “cedida”; “outros” e
“nao se aplica”, oscila numa faixa préoxima dos 10%. Quem nao respondeu foi tratado como
“NA” encerrando 717 domicilios: 9 em 1977, 264 em 1987, 26 em 1997 e 460 em 2007.

Tabela 15 — Estatisticas da variavel “COND MORA”

ANO 1977 1987 1997 2007 Total

COND_MORA=1 9.174  7.967  5.168  7.268  29.577

COND__MORA=2 14.984 17.429 18.040 21.062 71.515

COND_MORA=3 1.990 2,557  3.611  2.065 10.223
COND_MORA=“NA” 9 264 26 460 759
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Nao foram mantidas no BDU as varidveis relativas aos bens de consumo, pois
a fungao delas era servir de input para determinar a renda atribuida (na auséncia de
declaragao da renda), informagao de que ja se dispoe no banco de dados. Apenas os bens
que sao meios de transporte foram mantidos (automéveis, motocicletas e bicicletas) e serao

explorados mais adiante.

Os valores monetarios de renda familiar, renda individual e valor de estacionamento
encontravam-se, em cada banco de dados, em um més de referéncia diferente (segundo

Quadro 2). Foram estudadas as possibilidades de corre¢ao pelos seguintes indices:

e [PC-Brasil: indice de pregos ao consumidor, que mede a variagdo de pregos de um
conjunto fixo de bens e servigos componentes de despesas habituais de familias com
nivel de renda situado entre 1 e 33 salarios minimos mensais. Sua pesquisa de precos
se desenvolve diariamente, cobrindo as sete principais capitais do pais. Suas variagoes
(DI, M e 10) referem-se ao periodo da coleta dos pregos. A série histérica que se
obteve de fontes oficiais (pagina da FGV e do Banco Central) nio disponibilizava
valores anteriores a 1989.

e IGP: indice geral de pregos, (a partir de 1950) é a média aritmética ponderada de
trés outros indices de precos (Indice de Precos ao Produtor Amplo (50%), Indice de
Precos ao Consumidor (30%) e Indice Nacional de Custo da Construcao (10%). O
IGP-M/FGV se refere ao periodo do dia vinte e um do més anterior ao dia vinte do
més de referéncia e o IGP-DI/FGV se refere ao periodo do dia um ao dia trinta do
més em referéncia. A série historica que se obteve de fontes oficiais (pagina da FGV
e do Banco Central) nao disponibilizava valores anteriores a 1989 para o IGP-M, ao
passo que o IGP-DI ? dispunha de valores para correcao desde a década de 1940.

e [PCA: indice geral de pregos ao consumidor amplo, que mede a variagdo de pregos de
um conjunto fixo de bens e servigos componentes de despesas habituais de familias
com nivel de renda situado entre 1 e 40 salarios minimos mensais. Sua pesquisa
de precos se desenvolve diariamente, cobrindo as dez principais capitais do pais e
Brasilia. A série histérica que se obteve de fontes oficiais (pagina do IBGE e do
Banco Central) divulga valores ap6s dezembro de 1979. Sua variagdo IPCA-E é ainda
mais recente (1991) e tem divulgagao trimestral.

e INPC: indice nacional de precos ao consumidor amplo, que mede a variacdo de
precos de um conjunto fixo de bens e servigos componentes de despesas habituais
de familias com nivel de renda situado entre 1 e 5 salarios minimos mensais. Sua
pesquisa de precos se desenvolve continuamente, cobrindo as dez principais capitais
do pais e Brasilia. A série histdrica que se obteve de fontes oficiais (pagina do IBGE

e do Banco Central) divulga valores apds margo de 1979.

2 Metodologia do IGP-DI disponivel em: <http://portalibre.fgv.br/lumis/portal/file/fileDownload.jsp?
fileld=8A7C82C54DB5CA9F014DD9322ADD306E> Acesso em 30 de agosto de 2015


http://portalibre.fgv.br/lumis/portal/file/fileDownload.jsp?fileId=8A7C82C54DB5CA9F014DD9322ADD306E
http://portalibre.fgv.br/lumis/portal/file/fileDownload.jsp?fileId=8A7C82C54DB5CA9F014DD9322ADD306E
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Assim, pela abrangéncia histérica foi utilizado o IPG-DI para levar os valores de
setembro de 1977 para setembro de 1987. Estes valores, bem como os advindos da OD de
1987, foram levados a outubro de 2007 sofrendo corregdo do INPC. Este mesmo indice foi
utilizado para levar os valores de outubro de 1997 a outubro de 2007. Escolheu-se o INPC,
dentro os demais disponiveis, devido a faixa de abrangéncia da renda familiar utilizada em
sua determinacao. Nao se quis priorizar indices cujas cestas tivessem um perfil de consumo
alto, dado que as politicas de transporte publico devem priorizar especialmente as menores

faixas de renda. A composicao final dos deflatores utilizados é apresentada na Tabela 16.

Tabela 16 — Deflatores utilizados para correcao dos
valores monetarios para outubro/2007

ANO 1977 1987 1997 2007

Deflator 0,44234590 0,09664666 1,94136464 1

A renda familiar (varidvel REN__FAM) tem seus maiores valores de média e
mediana em 1977, conforme Tabela 17, talvez por reflexo da época do “milagre econdémico
brasileiro”, comumente atribuido ao periodo do final dos anos 1960 até a metade dos
anos 1970. Apds isso, 1987 apresenta a menor média e também queda da mediana; pode
ser devido a recessao que marcou o Brasil nos anos 1980, quando se registraram baixo
crescimento do PIB, alto nivel de desemprego, perda do poder de compra da populagao,
e indices de inflagdo extremamente elevados. Em 1997, a média da renda familiar sobe,
porém a mediana continua a cair, o que pode significar uma recuperacao do aquecimento
econdmico, porém, sem frear o aprofundamento das desigualdades. Com o valor da média
de 2007, parece realmente estar ocorrendo uma recuperagao econoémica (aumento da renda
média familiar) e também uma redugao das desigualdades (aumento da mediana da renda

média familiar) - ver Gréfico 4.
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Tabela 17 — Estatisticas da varidvel “REN FAM?”

ANO Minimo 1° Quartil Mediana 3° Quartil Miaximo
1977 0 1.351,51 2.534,08 4.796,58 42.234,2
1987 0 875,62 1.523,44 2.801,21 61.830,1
1997 0 330,03 1.203,65 2.912,05 172.781,0
2007 0 1.144,82 2.080,00 4.000,00 46.000,0
Geral 0 935,73 1.801,63 3.582,21 172.181,0

ANO Média Desvio Padrao Assimetria Curtose N° de “NA”

1977 4.037,27 4.724,88 3,56 18,74 0
1987  2.393,58 2.826,96 4,06 29,85 0
1997  2.453,89 4.148,06 7,20 149,78 0
2007  3.186,19 3.312,25 2,85 13,73 0
Geral  3.009,86 3.845,58 4,74 63,49 0

Gréfico 4 — Distribuicao da variavel “REN_FAM”, por ano
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Para a construcao do Grafico 5, a partir da variavel FAIXA__REN_ FAM, foram
retiradas as familias que declararam renda nula. Posto isso, vé-se que as classes E e D, em
1977, correspondiam a 29% da amostra. Em 1987 esse valor vai a 49% e depois comeca a
decrescer para 45% em 1997 e 37% em 2007. A classe C (classe média) decresce de 1977
(37%) até 1997 ( 33%) e s6 aumenta novamente em 2007 ( 36%). Para estas classificagoes,
foram utilizados sempre os valores em R$ de outubro de 2007, bem como a classificacao

de classes economicas vigente neste mesmo periodo.
Grafico 5 — Distribuicao da variavel “FAIXA REN_FAM?”, por ano
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Uma das variaveis que sao prozry da renda é a quantidade de automédveis na familia
(QT_AUTO). As Tabelas 18 e 19 mostram que a frota de automoveis de uso familiar
vem crescendo tanto no Brasil como na RMSP, assim como a motorizacao familiar (nimero
de veiculos por familia) ao longo do tempo. Isto é, mesmo com o crescimento populacional
do periodo, a aquisicao de carros pelas familias aumenta em taxa ainda maior. A média de
automoveis por familia aumentou com o passar do tempo, conforme observa-se na coluna

média da Tabela 20.
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Tabela 18 — Evolugao da frota de automdéveis na
RMSP segundo as Pesquisas OD

ANO 1977 1987 1997 2007

Frota 1.391.832 2.014.474 3.092.238 3.545.263

Nota: Segundo o Departamento Estadual de Transito de Sdo Paulo, em 2007 o municipio de Sao Paulo

contava com cerca de 4,5 milhdes de automéveis. Tal discrepancia pode ocorrer porque os dados da
CET levam em consideracdo, além dos veiculos particulares, veiculos de empresas, 6rgaos publicos,
etc; e também por basear-se no cadastro do IPVA.

Tabela 19 — Venda interna de veiculos no Brasil entre 1960

e 2009
Ano Autos Total Fator de crescimento
(total)

1960 40.980 131.499 1

1970 308.024 416.704 3,2

1980 739.028 980.261 7,5

1990 532.906 712.741 5,4

2000 1.176.774 1.489.481 11,3

2009 2.474.764 3.141.240 23,9

Fonte: Adaptado de (VASCONCELLOS, 2012, p.29)

Tabela 20 — Estatisticas da variavel “QT__AUTO”

ANO Minimo 1° Quartil Mediana 3° Quartil Maximo
1977 0 0 0 1 7
1987 0 0 0 1 9
1997 0 0 1 1 9
2007 0 0 1 1 8

Geral 0 0 0 1 9

ANO Média Desvio Padrao Assimetria Curtose N° de “NA”

1977 0,65 0,81 1,36 2,28 0
1987 0,57 0,77 1,59 4,09 0
1997 0,72 0,89 1,57 3,78 0
2007 0,78 0,86 1,19 1,99 0
Geral 0,68 0,84 1,43 3,03 0
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Diversos estudos foram realizados para a construcao de modelos desagregados que
explicassem a posse de autos (RYAN; HAN, 1999; DARGAY; GATELY, 1999; DARGAY,
2001; CHU, 2002; KARLAFTIS; GOLIAS, 2002; PFEIFFER; STRAMBI, 2005). E comum
a utilizagdo de varidveis como renda, nimero de trabalhadores, tamanho da familia, niimero
de estudantes, presenca ou nao de criancas na familia, sexo e idade da pessoa responsavel
pela familia. Embora nao seja o foco deste estudo modelar a posse de autos pelas familias,
compreender o que influencia a motorizacao é importante porque a motorizagao influencia
diretamente a mobilidade dos individuos. Pfeiffer e Strambi (2005), que analisam a evolugao
da motorizacao da RMSP entre 1987 e 1997, concluem que, para explicar a posse de autos
“as varidveis de estrutura familiar utilizadas na andlise e modelagem da posse de autos
perderam importancia ao longo do tempo, assim como a propria renda familiar”. Eles
sugerem que isso pode ter se dado pela maior facilidade de financiamentos para aquisi¢ao
de automéveis por uma familia, ou ainda pela evolucao das condigoes do transporte ptblico,

assim como da organizacgao espacial da regiao metropolitana.

Segundo a Tabela 21, percebe-se que a proporcao de familias sem automovel
particular oscilou entre os anos, mantendo ainda assim uma tendéncia de queda entre
1977 e 2007. Oscilacao entre os anos também ocorreu na proporgao das familias com dois
ou mais automaéveis, com tendéncia de crescimento entre 1977 e 2007. O comportamento
mais consistente com os cendrios macro econoémicos brasileiros foi o das familias com
um automével: tiveram leve queda na posse de um automével em 1987 (década de crise
econdmica), aumento de pouco mais de 10% em 1997 (ap6s a estabilizagio da moeda em
1994), e aumento timido (0,3%) em 2007.

Foram criadas duas dummies relativas a presenga de automdveis na familias: (i)
presenca de 1 automével e (ii) presenga de 2 ou mais automéveis. Segmentando as familias
segundo o sexo da pessoa responsavel e analisando as frequéncias relativas da posse de
autos através dessas dummies, obtém-se o Grafico 6. Nele observa-se que as variagoes da
posse de autos das familias cujos responsaveis sao homens sao semelhantes as daquelas
cujas responsaveis sao mulheres. Porém, as familias que possuem 2 ou mais automoéveis e
cujos responsaveis sao homens, tiveram uma leve queda de 2 pontos percentuais, enquanto
as com dois ou mais automéveis chefiadas por mulheres apresentaram um aumento de 4

pontos percentuais.

Mas o grande destaque no que se refere a posse de automovel das familias pode ser
dado ao par formado pela queda de 12 pontos percentuais para familias sem automovel e
pelo aumento de 8 pontos percentuais para familias com posse de um automoével, ambos
casos sao de familias chefiadas por mulheres e com tendéncia a continuar seus movimentos

de queda e crescimento, respectivamente.
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Tabela 21 — Proporc¢ao das familias segundo posse de automoveis e de acordo com sexo da
pessoa responsavel

Sexo da Pessoa Posse de auto ANO Geral (%)
Responsavel 1977 (%) 1987 (%) 1997 (%) 2007 (%)

0 autos 77,36 75,83 70,21 65,23 69,21
Feminino 1 auto 19,35 19,92 924,31 97.72 94,90
2 ou + autos 3.29 425 5,48 7.05 5.89
0 autos 52,33 53,15 43,90 44,27 47,64
Masculino 1 auto 36,36 35,59 40,70 42,57 39,32
2 ou + autos 11,31 11,26 15,39 13,16 13,04
0 autos 55,70 56,92 49,37 51,25 52,65
Geral 1 auto 34,07 33,00 37,30 37,62 35,98
2 ou + autos 10,23 10,08 13,33 11,12 11,38

Gréfico 6 — Proporcao de familias com pessoa responsavel do sexo feminino e do sexo
masculino, segundo posse de automéveis, por ano
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A quantidade de motocicletas (QT_MOTO) e bicicletas (QT__BICI) foram
levantadas apenas na Pesquisa OD de 2007, e tém suas estatisticas descritivas sdo apresen-
tadas na Tabela 22. Percebe-se que, embora um meio de transporte individual motorizado
mais barato, a incidéncia da posse de motocicletas é uma fené6meno mais raro, provavel-

mente devido ao risco associado a esse meio de transporte.

Essa falta de seguranca na conducao do meio de transporte também ocorre com a
bicicleta, porém, além de ser ainda mais barata que a motocicleta, ela nao é motorizada
e, por isso, comumente trafega nos passeios ptblicos e calgadas, onde o(a) condutor(a)
sofre menor risco de colisdo com meios motorizados de transporte (motocicletas, carros,
onibus e caminhdes). Com a recente politica municipal de incentivo a bicicleta como meio
de transporte, por meio de investimentos em infraestrutura cicloviaria, é possivel que
na Pesquisa OD de 2017 haja evolugoes destes dados que merecam investigacao. Vale
lembrar que existe também a questao do status associado muito mais fortemente a posse
do automével do que da motocicleta; e no caso das bicicletas, seu uso é associado a ideia

de pobreza e falta de recursos suficientes para comprar um carro.

Tabela 22 — Estatisticas das variaveis “QT__MOTO” e “QT_BICI”

2007 Minimo 1° Quartil Mediana 3° Quartil Maximo
motocicleta 0 0 0 0 9
bicicleta 0 0 0 1 9
2007 Média Desvio Padrao Assimetria Curtose N° de “NA”
motocicleta 0,07 0,29 5,86 74,31 0
bicicleta 0,46 0,8 2,27 7,5 0

A variavel TOT__PESS, um dado de contagem, indica quantas pessoas existem
na familia e tem suas estatisticas descritivas apresentadas na Tabela 23. Nao havia missing
values e o valor médio indica que o tamanho da familia diminuiu, passando de pouco
mais de 4 pessoas em 1977 para pouco menos de 3 pessoas por familia em 2007. Em
comportamento analogo a TOT_FAM, a Figura 8 indica que a influéncia dos outliers de
TOT_PESS diminui com o tempo, o que também se reflete na queda dos desvios padrao,

que indica menor dispersao dos dados.
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Tabela 23 — Estatisticas da variavel “TOT PESS”

ANO Média Desvio Padrao Assimetria Curtose Maximo

1977 4,13 2,09 0,99 1,78 18
1987 3,93 1,80 0,92 2,03 22
1997 3,68 1,73 0,82 1,68 17
2007 2,96 1,46 0,78 1,00 14
Geral 365 1,83 1,00 2,10 22

Figura 8 — Box plot da varidvel “TOT__PESS”, por ano
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Percebe-se pelo Grafico 7 a tendéncia de diminuicao geral nas porcentagens de
familias com filhos pequenos (até 9 anos) a partir de 1987, efeito que serd percebido
na faixa etdria seguinte (entre 10 e 19 anos) em 1997. Essa diminuigdo da presenga de
dependentes jovens (criangas/adolescentes) mantém-se em 2007. Nos mesmos periodos de
andlise, ocorre o envelhecimento da populacgao, efeito capturado no grafico pela presenca

de idosos (acima de 60 ou de 70 anos) com taxas positivas de crescimento.
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Grafico 7 — Proporcao de familias com presenca de dependentes, por ano
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Um dos fatores do individuo que influencia seu padrao de deslocamentos é o estagio
no “ciclo de vida” (Van de Bilt, 1997). Isto é, as atividades desenvolvidas por uma pessoa
dependem em que fase da vida ela, e também os demais membros da familia, se encontram.
A varidgvel IDADE é uma das varidveis que definem o ciclo de vida das pessoas. E possivel
perceber no Grafico 8 que houve uma transicao da piramide etaria da RMSP, indicando

envelhecimento da populagao tanto masculina como feminina.

Embora nao exista relagao identitaria entre sexo e género, conforme ja exposto na
revisao de literatura, a varidvel SEXO é uma componente importante para compreender
a categoria de andlise género. Percebe-se na Tabela 24 que em todos os anos a proporgao
de mulheres entrevistadas é superior a de homens, provavelmente devido ao fato de a

pesquisa ser domiciliar e ser mais provavel encontrar mulheres do que homens em casa.
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Grafico 8 — Distribuicao da varidvel “IDADE” de respondentes, por ano e por sexo
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Tabela 24 — Frequéncias absoluta e relativa da variavel SEXO, por ano

ANO 1977 1987 1997 2007

quantidade de pessoas do sexo masculino na amostra 52.162 53.176 47.326 42.289
% de pessoas do sexo masculino 48,3 48,0 479 46,3

quantidade de pessoas do sexo feminino na amostra 55.866 57.637 51.454 49.116
% de pessoas do sexo feminino 51,7 52,0 52,1 53,7




102 Capitulo 6. Andlises, Resultados e Discussoes

Observando a variavel situagao familiar (SIT__FAM), nota-se que para as mulheres
houve uma mudanca ao longo dessas trés décadas - ver Grafico 9. Em 1977, era mais
frequente elas ocuparem a posigao de filhas (41,8%), em seguida de conjuges (36,3%).
A posicao de “pessoa responsavel” pela familia é a quarta categoria mais frequente
(6,3%), de seis. Tal distribuigdo permanece semelhante em 1987. Em 1997, no entanto,
a posigao de “pessoa responsavel” pela familia (11,1%) j& quase se equipara a posigao
de “outro parente/agregado(a)” (11,3%). Em 2007, se aproxima de um quarto proporgao
das mulheres entrevistadas que sao responsaveis por suas familias (22,6%), representando
aumento de mais de 3,5 vezes em relacao aos percentuais de 1977. O percentual de mulheres
conjuges/companheiras pouco se altera ao longo do tempo, permanecendo na faixa dos
35%. Ha diminui¢do da posi¢do de empregado(a) doméstico(a) para as mulheres (da
ordem da metade). Existe, também, queda da frequéncia daqueles que se declaram na
posicao de filho(a) ou enteado(a) tanto para homens como para mulheres - em ordem de
grandeza proxima: cerca de 10% para mulheres e 9% para homens. Isso pode ser reflexo
da diminuigdo das taxas de fecundidade® da populagio (ver Tabela 25). Entre os homens
percebe-se que houve crescimento entre aqueles com posicao de “pessoas responsavel” de
cerca de 3,5%, e também dos que declaram-se conjuge/companheiro (cerca de 20 vezes) -
esta tltima constatagao é coerente com o fato de mais mulheres serem a principal fonte de

renda doméstica, ou seja, serem consideradas a “pessoa responsavel” da familia.

Tabela 25 — Evolucao das taxas de fecundidade no Brasil, de 1970 a 2010

Ano 1970 1980 1991 2000 2010
Taxa de fecundidade (Brasil) 5,8 4,4 2,7 2,4 1,9
Taxa de fecundidade (Sudeste) 4,6 3,2 2.4 2,1 1,7
Taxa de fecundidade (Sao Paulo) 3,94 3,24 2,28 2,05 1,67

Fonte: Compilagdo a partir de dados dos censos do IBGE disponiveis em <http:
/ /seculoxx.ibge.gov.br/populacionais-sociais-politicas-e-culturais/busca-por-palavra-chave/
populacao/810-fecundidade> Acesso em 17 de novembro de 2014

Nota: Ao analisar as taxas de fecundidades para as Grandes Regides, nota-se que o Sudeste tem os
menores percentuais de mulheres que tiveram filhos em todos os subgrupos etérios.

Tem-se como uma das hipétese deste trabalho que houve evolugao dos padroes
de mobilidade por género. Articular as variaveis sexo e situagao familiar pode ser uma

estratégia para tentar utilizar o género como categoria de anélise.

Por “taxa de fecundidade total” entende-se o ntimero médio de filhos que teria uma mulher de uma
coorte hipotética (15 e 49 anos de idade) ao final de seu periodo reprodutivo. Fonte: IBGE. Disponi-
vel em: <http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/condicaodevida/indicadoresminimos/
conceitos.shtm#tf>


http://seculoxx.ibge.gov.br/populacionais-sociais-politicas-e-culturais/busca-por-palavra-chave/populacao/810-fecundidade
http://seculoxx.ibge.gov.br/populacionais-sociais-politicas-e-culturais/busca-por-palavra-chave/populacao/810-fecundidade
http://seculoxx.ibge.gov.br/populacionais-sociais-politicas-e-culturais/busca-por-palavra-chave/populacao/810-fecundidade
http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/condicaodevida/indicadoresminimos/conceitos.shtm#tf
http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/condicaodevida/indicadoresminimos/conceitos.shtm#tf
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Grafico 9 — Distribuigao da variavel “SIT__FAM”, por ano e por sexo
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Situagao Familiar

Van de Bilt (1997), a partir da andlise de trabalhos de diversos autores, para
compreender melhor o comportamento das pessoas em relagao a participagao em atividades
e a consequente geracao de viagens, elenca como conceito importante, além do estagio no
ciclo de vida familiar e dos papéis sociais, o estilo de vida. Duas das varidveis que auxiliam

a caracterizar o estilo de vida da pessoa respondente ¢é saber se ela estuda e se ela trabalha.

A variavel TRABALHA foi construida a partir da variavel OCUP da seguinte
maneira: se a categoria da ocupacao fosse 1, correspondente a “tem trabalho”, a variavel
recebia valor 1, caso contréario, recebia valor 0. A variavel ESTUDA conta com as
categorias sim (1) e nao (0). Em 1987, 1997 e 2007 esta varidvel existe, mas somente
com a categoria “nao” em comum. Assim, as demais alternativas de resposta tornaram-se
simplesmente “sim”, independente das subdivisdes que apresentassem. Para 1977, ano em
que essa variavel nao existe, ela foi preenchida segundo o seguinte critério: a pessoa foi
considerada estudante se o campo “Zona da escola” dela nao fosse vazio ou igual a zero.
Preferiu-se nao utilizar a categoria “estudante” da variavel ocupacao para nao perder a

informacao de quem estuda e trabalha, pois neste caso, estudante nao seria a ocupacao
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principal da pessoa e sim “tem trabalho”.

As Tabelas 26 e 27 indicam as frequéncias das dummies TRABALHA e ESTUDA,
por ano e por sexo, em relagdo a populagao (aplicados os fatores de expansao). Percebe-se
que o percentual de trabalhadores(as) aumenta na populagao devido a maior participagao
feminina no mercado de trabalho, dado que os percentuais dos trabalhadores permanecem
no mesmo patamar (24% da populag¢ao). Segmentando por sexo, vé-se que houve um
aumento de quase 20% na participagao feminina no mercado de trabalho e pouco mais
de 2% de incremento na masculina. Analisando as proporc¢oes de mulheres e homens
estudantes, nota-que que houve pequeno crescimento entre 1977 e 1997 (3,2% feminino
e 2,5% masculino) seguido de leve queda (1,5% pra ambos sexos). A expectativa era de
ter havido um grande crescimento percentual do niimero de estudantes, especialmente
mulheres, para o periodo observado. O crescimento timido pode dever-se ao fato de que,
embora a populacao da RMSP tenha elevado seus niveis de escolarizacao, o crescimento
(desacelerando) e o envelhecimento (em ascensdo) da populac¢ao implicam haver mais gente
fora da faixa etaria escolar do que dentro dela. As quedas no percentual de estudantes pode
estar relacionada tanto ao envelhecimento da populacao quanto a saturacao do sistema
de ensino, cuja obrigatoriedade de oferta publica limita-se a Educacao Bésica (9 anos de

Ensino Fundamental e 3 anos de Ensino Médio).

Tabela 26 — Frequéncias da variavel TRABALHA, por ano e sexo

ANO 1977 1987 1997 2007

% de trabalhadoras relativo ao total da populacgao 9,78 12,18 16,27 19,88

% de trabalhadores relativo ao total da populacao 24,42 24,73 24,61 24,82

% de trabalhadoras relativo ao total de mulheres 19,08 23,44 31,38 37,76

% de trabalhadores relativo ao total de homens 50,12 51,560 51,13 52,42

% de trabalhadores(as) relativo ao total da populacdo 34,20 36,91 40,89 44,70

Tabela 27 — Frequéncias da variavel ESTUDA, por ano e sexo

ANO 1977 1987 1997 2007

% de estudantes mulheres relativo ao total da populagao 11,94 1288 15,17 13,75

% de estudantes homens relativo ao total da populagao 12,55 12,92 14,99 13,42

% de estudantes mulheres relativo ao total de mulheres 23,30 24,79 29,25 26,12

% de estudantes homens relativo ao total de homens 25,74 26,90 31,15 28,35

% de estudantes relativo ao total da populagao 24,49 2580 30,17 27,18
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No Grafico 10 nota-se que em 1977 tanto homens como mulheres dispunham de
pouco tempo de escolaridade - mais de trés quartos da populacao ou era analfabeta ou
possuia no maximo o fundamental incompleto. Nessa época, nos trés niveis de instrugao
superiores a esse os homens tinham indices maiores que as mulheres. O grau de instrucao
(GRAU_INSTR) da populagao vai aumentando e em 1987, o grau de escolarizagao
feminino é levemente superior ao masculino nas categorias “fundamental completo / médio
incompleto” e “médio completo / superior incompleto”. Na categoria “superior completo”
o grau de instrugdo masculino é um pouco superior, situacao que se inverte em 2007. Neste
ultimo ano de analise, as mulheres apresentam maiores percentuais nos dois niveis de

maior grau de instrucao.

Gréafico 10 — Distribuigao da variavel “GRAU_INSTR”, por ano e por sexo
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Grau de Instrugao

A elevagao do grau de instrucao entre 1977 e 2007 influencia ndo apenas as viagens
motivo trabalho (por eventual aumento da empregabilidade) mas também as viagens
motivo escola, realizadas por um contingente de pessoas cada vez maior, mais diverso e
contendo mais faixas etarias. A maior participagao feminina no mercado de trabalho além
de impactar as rendas (individual e familiar) deve influenciar bastante as viagens motivo
trabalho.
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A renda individual (varidvel REN__IND) tem seu comportamento de médias e
medianas analogo ao da renda familiar. Explora-se aqui, entao, as rendas individuais
de quem tem 10 anos ou mais®*, segmentando por sexo e por duas situacoes familiares:
pessoa responsavel e conjuge/companheiro(a). Em os todos anos, a renda individual média
masculina é superior a feminina para a mesma situacao familiar, conforme Tabela 28. Em
1977, quando pessoa responsavel pela familia, o homem ganhava 2,5 vezes mais que a
mulher em mesma condigdo. Essa marca vem caindo (cada vez mais devagar) até que, em
2007, eles ganham 1,5 vezes mais do que elas. Para a situacao de conjuges, a relacao entre
as rendas médias masculina e feminina giram em média em torno de dois, oscilando para
1,8 em 1987 e 2,4 em 1997. Ou seja, homens conjuges em geral ganham préximo do dobro

das mulheres conjuges, e essa situacao pouco se alterou com o passar das décadas.

Tabela 28 — Estatisticas da variavel “REN IND”

Homem pessoa responsavel cénjuge/companheiro

ANO Média Desvio Padrao Mediana Média Desvio Padrao Mediana

1977 2.762,85 3.910,71 1.478,21 703,24 1.461,49 0,00
1987 1.610,76 2.146,33 985,80 522,67 953,85 99,64
1997 1.769,16 3.272,09 873,61 1.143,30 2.115,36 485,34
2007 1.265,37 2.330,39 600,00 1.147,71 2.396,79 300,00
Total 1.869,37 3.059,03 970,68 1.098,29 2.280,25 291,73
Mulher pessoa responsavel cénjuge/companheira

ANO Média Desvio Padrao Mediana Média Desvio Padrao Mediana

1977 1.098,95 2.108,50 506,81 306,95 1.097,29 0,00
1987 807,79 1.398,68 397,99 284,87 872,94 0,00
1997  1.034,83 1.923,79 46593 478,78 1.332,07 0,00
2007 866,43 1.661,52 380,00 498,39 1.204,76 0,00
Total 926,53 1.752,55 388,27 383,26 1.131,58 0,00

Pelo Grafico 11 percebe-se que houve um aumento na quantidade de pessoas que
ganhava até 1 saldrio minimo entre 1977 e 1987. De 1987 para 2007 a proporgao de
pessoas que tém rendimentos nessa faixa salarial vem decrescendo. De 1977 a 1997 a
faixa de rendimento de 1 a 2 salarios minimos ficou préxima dos 25% e, em 2007, cresceu
aproximadamente 10 pontos percentuais. Ja a faixa de rendimento de 2 a 3 salarios minimos
subiu cerca de 3 pontos percentuais entre 1977 e 2007, o mesmo que a faixa de rendimentos

de 3 a 5 salarios minimos diminuiu no mesmo periodo.

4 Foi adotada essa idade como limite de corte porque o IBGE produz estatisticas de “valor do rendi-

mento nominal médio mensal e mediano mensal para pessoas de 10 anos ou mais de idade, total e
com rendimento”. Fonte: <http://www.sidra.ibge.gov.br/bda/tabela/listabl.asp?c=1381&z=cd&o=7>
Acesso em 15 de janeiro de 2016


http://www.sidra.ibge.gov.br/bda/tabela/listabl.asp?c=1381&z=cd&o=7
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Frequéncia relativa

Gréfico 11 — Distribuicao da variavel “FAIXA REN_IND”, por ano
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6.2 Analises Preliminares

O grupo de andlises que se segue busca compreender como é o comportamento das
pessoas e das familias em termo de viagens realizadas, em cada ano e diferencialmente

entre os anos, olhando para tanto variaveis como:

e numero de viagens;

modos de viagem;

motivos de viagens;

duracao das viagens;

distancias das viagens.

A variavel TOT__VIAG representa o niimero total de viagens realizadas pela
pessoa. Nao existem missing values neste campo, os valores minimos para todos anos
e ambos sexo sao 0, bem como também séo 0 os valores do primeiro quartil (25%). Os
valores das demais estatisticas (sem considerarr os fatores de expansdo) estao apresentados
na Tabela 29. Conforme ja era de se esperar, para quem faz viagem no dia da pesquisa
(nimero de viagem é nao nulo) existe a predomindncia do valor 2, ou seja, sdo pessoas
que saem de suas residéncias com um propédsito tnico (trabalhar, estudar, fazer compras)
e depois retornam a residéncia apds a atividade. Considerando toda a amostra, mesmo
quem nao fez viagem, percebe-se que, independente do sexo, o niimero médio de viagens
por pessoa em relacao a 1977 caiu um pouco em 1987 e 1997 (de 1,74 para 1,66) e subiu
novamente em 2007 (para 1,86). Os desvios padrao cairam ao longo do tempo, indicando
tendéncia de menor dispersdao dos dados. Os valores de assimetria sao positivos, indicando
maior concentracao a esquerda e cauda longa a direita da distribuicao. Os valores de

curtose evidenciam nao tratar-se de distribuicao normal.

Analisando esses dados segmentados por sexo, vé-se que as medianas sao iguais. Os
numeros médio e maximo de viagens para mulheres sao sempre inferiores ao dos homens,
para o mesmo ano. Os valores de assimetria para o sexo feminino e o masculino sao
positivos e convergem para o valor geral com o passar das décadas. A diferenca entre o

numero médio de viagens de mulheres e homens vem diminuindo.

Ao considerar apenas quem relatou viagens no dia da pesquisa, os valores minimos
para todos anos e ambos sexo passam para 1, bem como também sao 1 os valores do
primeiro quartil (25%). Os valores das demais estatisticas (considerando os fatores de
expansao para a populagao) estdo apresentados na Tabela 30. Para todos os anos e para
ambos sexos, as médias passaram para valores superiores a 2 e ha uma pequena tendéncia
de diminui¢do do niimero de viagens por pessoa com o passar do tempo. Os desvios padrao
cairam ao longo do tempo para as mulheres e para o conjunto de homens e mulheres,
indicando menor dispersao dos dados. Os valores de assimetria aumentaram e continuaram

positivos, indicando maior concentracao a esquerda e cauda longa a direita da distribuigao.
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Tabela 29 — Estatisticas da variavel “TOT _VIAG”, por ano e por sexo

Grupo ANO Média Desvio Padrao Mediana Maximo Assimetria Curtose

1977 1,74 1,82 2,00 24 1,52 4,91
T 1987 165 1,62 2,00 24 1,35 471
O 1997 1,66 1,63 2,00 21 1,36 4,34

2007 1,86 1,61 2,00 18 1,24 4,00
. 1977 140 1,64 2,00 16 1,40 3,32
= 1987 143 1,59 2,00 19 1,38 3.92
E 1997 153 1,64 2,00 18 1,45 4,61
= o007 175 1,64 2,00 17 1,23 3,48
o 1977 210 1,92 2,00 24 1,56 5,55
i;: 1987 1,89 1,61 2,00 24 1,41 5,91
1007 1,79 1,60 2,00 21 1,29 4,22
= 2007 198 1,58 2,00 18 1,29 4,80

Nota: Tabela elaborada considerando todas as pessoas da amostra, mesmo aquelas que nao realizaram
viagem, e sem realizar qualquer expansao

Os valores de curtose também aumentaram e a distribui¢do continua nao sendo aderente a
normalidade. Na segmentacao por sexo, as medianas e a quantidade maxima de viagens
permanecem iguais. Entretanto, o nimero médio de viagens para mulheres era inferior ao

dos homens em 1977 e 1987. Ja em 1997 em 2007, a média delas passa a ser superior a
deles.

Foram feitos testes t para avaliar se as médias de mulheres e de homens eram
estatisticamente diferentes, em cada ano, tanto considerando quem nao fez viagem
(TOT_VIAG=0), como desconsiderando esse caso. Os p-valores resultantes foram to-
dos inferiores a 0,05, logo, rejeitou-se a hipotese nula de que as médias seriam iguais
(nivel de confianga de 95%). Foram feitos testes t para avaliar se as médias entre os anos
eram diferentes, para o grupo de mulheres, tanto considerando quem nao fez viagem
(TOT_VIAG=0), como desconsiderando esse caso. Também aqui os p-valores resultantes
foram todos inferiores a 0,05, logo, rejeitou-se a hipdétese nula de que as médias seriam
iguais (nivel de confianga de 95%). Portanto, ao considerar o efeito de quem nao sai de
casa, o numero médio de viagens das mulheres sempre é menor que o dos homens, para
um dado ano, e realmente houve aumento no nimero médio de viagens das mulheres, da
ordem de 0,1 viagem/década. Ao desconsiderar o efeito de quem nao sai de casa, o nimero
médio de viagens das mulheres tornou-se maior que o dos homens em 1997 e o nimero

médio de viagens de homens e mulheres cai com o tempo.
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Tabela 30 — Estatisticas da variavel “TOT__VIAG”, por ano e por sexo, considerando
apenas quem fez viagem

Grupo ANO Média Desvio Padrao Mediana Maximo Assimetria Curtose

1977 282 1,52 2,00 24 2,65 11,39
E 1987 2,62 1,27 2,00 24 3,95 14,38
G 1997 261 1,30 2,00 21 2,83 12,28

2007 2,64 1,28 2,00 18 2,73 11,08
. 1977 2,67 1,31 2,00 16 2,48 11,19
= 1987 2,61 1,25 2,00 19 2,81 15,66
% 1997 2,63 1,31 2,00 18 2,92 12,39
= 2007 2,65 1,29 2,00 17 2,64 12,18
o 1977 2,93 1,65 2,00 24 2,61 11,09
% 1987 2,62 1,30 2,00 24 3,05 15,66
z 1997 2,59 1,29 2,00 21 2,75 11,39
= 2007 2,62 1,28 2,00 18 2,82 12,18

Nota: Tabela elaborada considerando apenas as pessoas da amostra que realizaram viagem, e sem
realizar qualquer expansao

O Gréfico 12 apresenta a distribuigdo de viagens (considerando os fatores de
expansao para a populacdo) até o limite de 6 viagens, corte feito apenas para melhorar
a visualizagao do grafico, ja que a cauda é bastante longa. Deste grafico, vale destacar a
relagdo entre as viagens nulas (quem nao sai de casa) e as viagens de ida e volta (valores
iguais a 2). Para homens, o nimero de viagens nulo é menos frequente que o niimero de
viagens de valor 2 para todos anos de analise. J& para as mulheres, em 1977 as viagens
nulas eram a maioria, indicando certa fixitude delas na residéncia. Essa porcentagem
vai diminuindo e a porcentagem no nimero de viagens igual a 2 vai crescendo, ficam
proximas em 1997 e, em 2007, inverte-se a situacao observada em 1977. Provavelmente
devido a maior participagao no mercado de trabalho, as mulheres ganharam mobilidade,

restringindo-se menos ao espaco doméstico.
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Tabela 31 — Média da variavel “TOT _VIAG”, por ano e por sexo, com ex-

pansao
Grupo ANO Pessoas com ou Apenas Pessoas
sem viagem com viagem

1977 2,07 3,42
Ei 1987 2,06 3.28
o 1997 187 2.04

2007 1,95 2.86
° 1977 1,67 3,24
‘ 1987 1,79 3.7
.g 1997 1,73 2.6
= 2007 1,85 2.89
o 1977 2,50 3,55
% 1987 2,36 3,98
2 1997 2.03 2.02
> 2007 2,07 2.82

Nota: Dados obtidos pela expansao utilizada nos relatorios oficiais das Pesquisas OD, que
> (FE_VIAG)
Y (FE_PESS+F_PESS)

consiste em calcular a média com base na equagao

Ao focar no agregado da familia, os valores das principais estatisticas (conside-
rando os fatores de expansao para a populagao) da varidvel FAM__VIAG__TOT estao
apresentados na Tabela 32. O nimero médio de viagens da familia com ao longo do tempo,
comportamento consistente tanto com a queda do niimero médio de viagens por pessoa
(Tabelas 29 e 30) quanto com a diminui¢do do tamanho da familia (Tabela 23). Aqui
também os desvios padrao caem ao longo do tempo (tendéncia de menor dispersao de
dados) e os valores de assimetria sdo positivos (maior concentragao a esquerda e cauda
longa a direita da distribui¢do). Os valores de curtose indicam que a distribui¢do nao é
normal. Ao retirar aquelas familias com total de viagens nulo (ninguém fez viagem), nao
se observam diferengas nas tendéncias das estatisticas, a excecao da mediana que em 1997

era 7 em 1997 e passa para 6 ao inserir familias cujo total de viagens ¢é zero.
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Gréfico 12 — Distribuicao da varidvel “TOT__VIAG” por ano e por sexo
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Nos campos MODO1, MODO2, MODO3 e MODO4 a categoria “6nibus de linha”
inclui as categorias originais “Onibus tréolebus”, “trélebus”, “Onibus diesel”, “6nibus”,
“6nibus municipio de Sado Paulo”, “6nibus outros municipios” e “6nibus metropolitano”. A
categoria “6nibus escolar/empresa” inclui também as categorias originais “6nibus fretado”,
“escolar”, “transporte escolar®. A categoria “lotagdo/van” inclui as categorias originais
“lotacao/perua”; “microénibus/van municipio de Sao Paulo”, “microonibus/van outros
municipios” e “micro6nibus/van metropolitano”. Vale lembrar que para os anos de 1977 e
1987 foram levantados no maximo trés modos, e para os anos 1997 e 2007, no maximo

quatro modos para cada viagem.

Na Tabela 33 foram agrupados em “alta capacidade” os modos metroferroviarios
(metr6 e trem), em “Onibus” todos os tipos de 6nibus (de linha, escolar, de empresas,
lotagoes e vans), em “passageiro de automével” os passageiros de automével particular e
também de taxis, em “Outros” as viagens realizadas por motocicletas e bicicletas pois estas
foram diagnosticadas apenas para 2007. Nesta tabela estao apresentadas as frequéncias

relativas destes agrupamentos para o MODO1 (primeiro modo utilizado na viagem) e



6.2. Andlises Preliminares

113

Tabela 32 — Estatisticas da variavel “FAM_VIAG TOT?”, por ano

Considerando familias em que ha pela menos uma viagem

ANO Meédia Desvio Padrao Mediana Maximo Assimetria Curtose
1977 8,97 6,00 8,00 59 1,36 2,90
1987 8,04 5,14 7,00 50 1,39 3,43
1997 7,68 4,80 7,00 45 1,29 2,85
2007 7,11 4,31 6,00 68 1,52 6,84

Considerando inclusive familia em que ninguém fez viagem

ANO Meédia Desvio Padrao Mediana Maximo Assimetria Curtose
1977 8,58 6,14 8,00 59 1,27 2,62
1987 7,71 5,28 7,00 50 1,27 3,05
1997 7,22 5,00 6,00 45 1,14 2,39
2007 6,62 4,53 6,00 68 1,28 5,38

também para o MODO2 (segundo modo utilizado), buscando avaliar a divisao modal

por ano, para quem realizou viagem. Assim, para o primeiro modo o total soma 100% em

todos anos, mas o total por ano do segundo modo em diante nao necessariamente, porque

nem todas viagens utilizaram mais de um modo.

Tabela 33 — Frequéncia relativa das variaveis “MODO1” e “MODQO2”, por ano

MODO 1 Alta Dirigindo Passageiro
ANO Capacidade Onibus Automével de Automével A pé Outros Total
1977 3,0% 41,7% 15,4% 11,3% 28,0% 0,8% 100%
1987 4,7% 30,5% 17,2% 9,7% 36,2% 1,7% 100%
1997 6,4% 28,9% 20,5% 10,8% 34,4% 1,3% 100%
2007 7,0% 31,8% 19,2% 8,6% 33,1% 2,9% 100%
MODO 2 Alta Dirigindo Passageiro
ANO Capacidade Onibus Automével de Automével A pé Outros Total
1977 2,0% 7,0% 0,1% 0,2% - 0,0% 9,2%
1987 3,6% 6,5% 0,1% 0,1% - 0,0% 10,3%
1997 3,5% 5,9% 0,0% 0,1% - 0,0% 9,5%
2007 4,2% 8,2% 0,1% 0,1% - 0,0% 12,5%

Em relacao a utilizacdo do automével, sua proporcao sobe cerca de 5% de 1977 até

1997 e cai pouco mais de 1% em 2007, talvez por conta dos congestionamentos cada vez

mais frequentes e da evolucao do sistema de transporte coletivo ptublico da RMSP. Quando
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utilizado, o carro é quase sempre o iinico modo da viagem. Os Onibus tém uma queda de
~ 13% pontos percentuais entre 1977 e 1997, com recuperacao de ~ 3% em 2007. Quem
deixou de utilizar o 6nibus nas primeiras 3 décadas passou a utilizar a caminhada como
método de deslocamento (~ 6%), ou o carro (~ 5%) o ainda o transporte coletivo de alta
capacidade (~ 3%). Os modos metr6 e trem vém recebendo um incremento de viagens
década a década, saindo de 3% em 1977 para 7% em 2077. A contribuicao baixa deste modo,
apesar de sua alta capacidade, deve-se provavelmente & cobertura insuficiente e pouca
capilaridade no tecido urbano. Vale ressaltar que “alta capacidade” é o inico modo que
tem sua utiliza¢do ainda muito presente como segundo modo (relagio MODO1/MODO2 ~
1,5) - as viagens de onibus sao reduzidas pelo menos da ordem de um quarto, as de carro e
outros caem a quase 0% no segundo modo. Isto significa que as viagens com metro e trem
sao mais frequentemente precedidas de viagens com outro modo (principalmente 6nibus),
funcionando como tronco numa légica de sistema tronco-alimentador. As viagens a pé
aumentaram percentualmente entre 1977 e 1997 e cairam em 2007, talvez pelas distancias
necessarias de viagem dado o crescimento da area metropolitana de Sao Paulo. Conforme
o conceito de viagem a pé anteriormente exposto, nao haverd modo a pé nos modos 2, 3
ou 4. As tabelas de contingéncia dos modos 3 e 4 nao serdo apresentadas por serem pouco
significativos no contexto geral: o modo 3 varia de 0,9% (em 1977) a 2,8% (2007) do total
de viagens, sendo predominante o modo 6nibus; o modo 4, s6 existente em 1997 e 2007,

aparece em 0,4% das viagens realizadas.

Os Graficos 13 e 14 apresentam a segmentacao por sexo dos modos 1 e 2 de viagem,
respectivamente. No primeiro modo de viagem, as viagens a pé sao o modo mais frequente
para as mulheres em 1987, 1997 e 2007, somente em 1977 o 6nibus era mais frequentemente
utilizado por elas. Para os homens, o modo mais frequente em 1977 e 2007 é o 6nibus, e em
1987 e 1997, a pé. O modo outros é o menos frequente em 1977, 1987 e 1997 para ambos
os sexos; em 2007, eles superam a alta capacidade, provavelmente porque o transporte
por motocicleta e bicicleta passou a ser mais expressivo. Comparando ambos os sexos por

categoria do primeiro modo:

(i) As mulheres sempre fizeram mais viagens a pé que os homens: a diferenga de 6,7
pontos percentuais de 1977 aumenta para 11,3 em 1987, cai para 7,9 em 1997 e sobe
novamente em 2007 para 8,8%.

(ii) A utilizacdo feminina do 6nibus é quase sempre superior & masculina, exceto em
1987, ano em que as proporg¢oes praticamente se igualam e desde quando a diferenga vem
aumentando com o tempo.

(iii) E na utilizacdo do automével em que residem as diferencas mais gritantes entre os
géneros: homens predominantemente motoristas e mulheres, passageiras. O destaque aqui
reside no fato que entre 1997 e 2007, dentro do grupo de mulheres, elas passaram a dirigir
mais do que ser passageiras de automovel.

(iv) A participacao do transporte de alta capacidade gira em torno de 2,5% a 5,5% do
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share modal, com o homem tendo uma utilizacdo um pouco mais frequente dentro do
seu grupo do que as mulheres, mais devido ao trem (cujos percentuais dos homens sao
sempre superiores aos das mulheres) do que ao Metr6 (onde os percentuais das mulheres

supera o dos homens a partir de 1997).

Gréfico 13 — Proporcao das viagens do sexo feminino e do sexo masculino, segundo o
primeiro modo da viagem, por ano
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Analisando agora as categorias do segundo modo, por sexo:

(i) As duas categorias que apresentam relevancia como segundo modo de transporte sao
os modos coletivos dnibus e alta capacidade (metr6 e trem); os demais ou nao foram
considerados (por exemplo, a pé) ou nao sdo muito significativos (automédvel e outros).

(ii) A utilizagao feminina do énibus, como segundo modo da viagem, é inferior & masculina
entre 1977 e 1997, ao contrario do que ocorria com o primeiro modo. Em 2007 a situagao
se altera, quando pessoas do sexo feminino passam a utilizar mais frequentemente o
onibus.

(iii) A frequéncia do uso de alta capacidade é mais expressiva no conjunto do modo 2,
embora ainda seja menor que a do 6nibus em todos os anos e para ambos sexos.

(iv) Para as mulheres, de 1977 para 1987, parece ter havido uma troca modal no segundo
modo: houve queda de ~ 1% no uso do onibus e aumento também de ~ 1% no uso de alta
capacidade. Foi nesse periodo em que houve a primeira expansao da rede metro-ferroviaria

para a zona leste (trecho Sé-Penha).
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Grafico 14 — Proporcao das viagens do sexo feminino e do sexo masculino, de acordo com
o segundo modo da viagem, por ano
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E possivel também analisar os modos agregando-os em “coletivo”, “individual”
e “a pé”, o que ja fora feito na variavel TIPO_ VIAG, cujas frequéncias relativas sao
apresentadas na Tabela 34. O transporte individual cresceu de 1977 a 1997 e recuou um
pouco em 2007. O transporte coletivo decresceu entre 1977 e 1987, mas a uma taxa bem
maior que o crescimento do individual, o que significa que essas viagens deixaram de
ser feitas de transporte coletivo para, principalmente, serem feitas a pé ou, com menor
frequéncia, de carro. Entre 1987 a 1997 tanto o transporte coletivo como o modo a pé
sofrem ligeiras quedas (em torno de 2 pontos percentuais), periodo em que o transporte
individual aumenta sua taxa de crescimento. Neste ano o cendrio da divisao modal fica
quase equitativamente dividido com cerca de um terco para cada uma das trés categorias.
Em 2007 a forma de deslocamento a pé sofre ligeira queda (~ 1%), o transporte individual
também cai (~ 2,5%) e essas viagens passam a ser feitas pelo transporte coletivo que

assume propor¢ao um pouco superior a que tinha em 1987.

Tabela 34 — Frequéncia relativa da variavel
“TIPO__VIAG”, por ano

ANO Coletivo Individual A pé
1977 45,0% 27,0% 28,0%
1987 35,6% 28,2% 36,2%
1997 33,3% 32,3% 34,4%

2007 36,5% 29,5% 33,1%
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O Gréfico 15 apresenta a segmentagao por sexo do modo (agregado) de viagem.

Comparando ambos os sexos por categoria do primeiro modo:

(i) Em 1977, 45,4% das mulheres usavam o transporte coletivo, 31,9% deslocavam-se a
pé e 22,7% usavam transporte individual. Em 1987, para elas, o transporte individual
permanece no mesmo patamar (~ 23,2%) e ocorre uma migragao do coletivo para o a pé
com 34,4% e 42,4%, respectivamente.

(ii) Em 1977, 44,7% dos homens usavam o transporte coletivo, 30,1% o individual e 25,3%
deslocavam-se a pé. Em 1987, para eles, o transporte individual cresceu (~ 32,3%) e as
viagens a pé também (~ 31,2%) indicando uma migracao do transporte coletivo (36,5%)
para estes modos.

(iii) Entre 1987 e 1997, a proporc¢ao de mulheres a usar o transporte coletivo permanece
inalterada, mas ocorre uma migracao do modo a pé para o transporte individual.

(iv) Entre 1987 e 1997, a proporgao de homens a usar o transporte individual continua
aumentando (para 37%), superando a participacao do coletivo (32,4%), enquanto as
viagens a pé permanecem no mesmo patamar.

(v) Entre 1997 e 2007, a proporgao do uso feminino do transporte coletivo cresce (para
38,7%) indicando migracao para este modo das viagens advindas, especialmente, do
transporte individual (que cai para 23,6%) e, em menor medida, do modo a pé (com
37,5%).

(vi) Entre 1997 e 2007, a proporcao do uso masculino do transporte coletivo também
cresce (para 34,4%) indicando migragao para este modo das viagens advindas tanto do

transporte individual (que cai para 35,4%) como do modo a pé (com 28,8%).

Para as variaveis de motivo (MOTIVO_ ORIG e MOTIVO_ DEST) foi criada
a categoria “servir passageiro”. Para tanto, olhava-se a varidvel “servir passageiro no
destino” de cada pesquisa OD; caso fosse afirmativo (1), a categoria adotada é “servir
passageiro”, porque o que motiva esse deslocamento é o motivo de outrem, nao o da pessoa
respondente. Caso contrario, adota-se o motivo de origem indicado originalmente na base
de dados. Tal procedimento foi realizado com as bases de 1997 e 2007. A base de 1977
ja conta com a categoria “servir passageiro”. A base de 1987 é a tinica que nao possui

informagoes suficientes para identificar esse motivo de viagem.

Serd explorada a variavel motivo no destino porque essa variavel indica a atividade
fim que gerou o deslocamento. A Tabela 35 foi elaborada expandindo as viagens pelo
FE_ VIAG, consequentemente foram consideradas apenas as viagens realizadas (cujos
FE_VIAG nao sao iguais a zero). Observa-se que o motivo “residéncia” corresponde a
maior parte das viagens realizadas (cerca de 45%), se alterando pouco ao longo dos anos
- resultado préximo ao esperado (pouco menos de 50%) dado que o comportamento de
deslocamentos da demanda tem a residéncia como base, ou seja, é para onde a maior

parte das pessoas retornam apés executar alguma outra atividade. O segundo motivo mais
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Grafico 15 — Proporc¢ao das viagens do sexo feminino e do sexo masculino, segundo o modo
da viagem (agregado), por ano
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frequente é “trabalho” girando em torno dos 23,5% e também oscilando pouco (1%) ao
longo dos anos, seguido por “educacao”, que cresce de 1977 (13,2%) para 1987 (16,9%) e
depois decresce em 1997 (14%) e se mantém em 2007 (14%). Assim, trabalho, educagao e
residéncia sao os motivos de pouco mais de 80% das viagens em todos os anos. A proporg¢ao
das viagens motivo “manutenc¢ao-compras” cresce de 1977 (3,9%) para 1987 (4,5%) e
praticamente retorna ao mesmo patamar em 1997 (3,8%), caindo um mais um pouco em
2007 (3,6%). O percentual de viagens motivo “lazer/outros” vem diminuindo com o tempo,
cerca de 2 pontos percentuais por década. O percentual de viagens “servir passageiro”,

por sua vez, vem aumentando com o tempo, saindo de 1,0% em 1977 para 7,0% em 2007.

Ao observar o Grafico 16, que dentro de cada ano segmenta por sexo os motivos de
viagens, percebe-se que as proporcoes das viagens motivo “trabalho” femininas sdo sempre
inferiores as masculinas e essa diferenca vem diminuindo com o tempo por conta da maior
participagao das mulheres no mercado de trabalho. As proporc¢oes das viagens motivo

“educacao” femininas s@o sempre superiores as masculinas e essa diferenca vem diminuindo,



6.2. Andlises Preliminares 119

Tabela 35 — Frequéncia relativa da variavel “MOTIVO__DEST”, por ano

Servir Manutengao/ Lazer/
ANO Passageiro Trabalho Educacao Residéncia compras Outros
1977 1,0% 24.4% 13,2% 44.6% 3,9% 12,9%
1987 - 22,6% 16,9% 45.7% 4,5% 10,3%
1997 6,4% 22.3% 14,0% 44.9% 3,8% 8,6%
2007 7,0% 23,7% 14,0% 45,0% 3,6% 6,7%

de forma que em 2007 nao chega a 1%. As viagens motivo “lazer / outros” cai em ambos
sexos, sendo as porcentagens das viagens femininas superiores as masculinas em todos os
periodos. As viagens motivo “manutencao / compras” sdo sempre mais frequentes para
mulheres do que para homens e a diferenca entre ambos caiu de 4,05 ponto percentuais
em 1977, quando as mulheres faziam 2,8 vezes mais viagens deste tipo do que os homens,
para 2,25 pontos percentuais em 2007, quando as mulheres passaram a fazer quase o dobro
(1,9 vezes) deste tipo de viagem que os homens. As viagens motivo “servir passageiro” sao
menos representativas do total para ambos sexos e sempre mais frequentes para mulheres
do que para homens. Excluindo 1987, cujos dados nao estavam disponiveis nesta categoria,
a relagao entre o percentual feminino e o masculino era de 2,3 em 1977, passou para 1,8
em 1997 e para 1,5 em 2007.

A variavel DURACAO tem suas principais estatisticas apresentadas na Tabela
36. Nao existem missing values neste campo e, desconsiderando quem nao fez viagem
(duragdo igual a 0 minutos), o valor minimo para todos anos e ambos os sexos é 1 minuto.
As medianas da duragao, independente do sexo, saem de 30 minutos em 1977 para 20
minutos em 1987 e 1997 e retornam para o valor 30 em 2007. Os valores de assimetria
sao todos positivos, indicando maior concentracao a esquerda e cauda longa a direita da
distribuicao. Os valores de curtose evidenciam nao se tratar de distribuicao normal. O
tempo médio geral de viagem decresce entre 1977 e 1987 e dai em diante s6 aumenta,
comportamento semelhante ao segmento feminino. Os tempos médios das viagens do
homens cresce sistematicamente década a década, da ordem de 1 minuto entre 1977, 1987
e 1997. Ja 2007 o acréscimo no tempo médio de viagem masculino subiu 4,5 minutos -
tal efeito pode ser explicado pela expansao urbana da RMSP. Analisando esses dados
segmentados por sexo, vé-se que as medianas das mulheres sao sempre 5 minutos a menos
que as dos homens. A diferenca entre as duragoes médias das viagens de mulheres e de
homens cresce de quase 0,5 minuto em 1977 para pouco mais de 5,5 minutos em 1987 e
vem diminuindo desde entdo. Foram feitos teste t para avaliar se eram estatisticamente
significantes (intervalo de confianca de 95%) as médias entre os sexos, no mesmo ano; e
entre os anos, para o mesmo sexo. Todas médias foram estatisticamente diferentes umas

das outras.
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Grafico 16 — Proporc¢ao das viagens do sexo feminino e do sexo masculino, segundo o
motivo no destino, por ano
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Com o intuito de melhor explorar as duragoes médias das viagens analisando modos
e motivos, foram elaborados os Graficos 17, 18 e 19. O Gréfico 17 apresenta as duragoes
médias do transporte coletivo, individual e a pé, para homens e para mulheres. Verifica-se

que:

(i) As duragoes médias de homens e mulheres sdo muito préximas para as viagens a pé,
girando em torno de 15 minutos para ambos.

(ii) A duracao média no transporte individual cai um pouco de 1977 para 1987 (de 23,0
para 20,4 min para mulheres e de 27,07 para 25,7 min para homens).

(iii) A duragao média no transporte individual aumenta de 1987 para 2007 (7,3 min para
mulheres e 8,1 min para homens).

(iv) A duragdo média no transporte coletivo aumenta entre 1977 e 2007 para ambos sexos,
sendo a taxa mais acentuada de 1997 para 2007.

(v) As diferencas nas duragoes médias nas viagens feitas por transporte coletivo entre
mulheres e homens aumenta de 1977 (4,2 min) para 1987 (6,3 min) e depois decresce nas

décadas seguintes (6,0 min em 1997 e 3,2 min em 2007).

O Grafico 18 apresenta as duragoes médias dos modos de transporte coletivo (6nibus
de linha, 6nibus de empresa/escolar, lotagdo/perua/van/microdnibus, Metro e trem), para

homens e para mulheres - foram separados os modos de alta capacidade dos demais para
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Tabela 36 — Estatisticas da variavel “DURACAQ”, por ano

Total

ANO Média Desvio Padrao Mediana Maximo Assimetria Curtose
1977 36,07 31,99 30 240 1,74 3,78
1987 33,27 31,99 20 360 1,92 4,97
1997 34,13 33,52 20 370 1,94 4,54
2007 39,29 37,22 30 299 1,74 3,37

Sexo feminino

ANO Média Desvio Padrao Mediana Maximo Assimetria Curtose
1977 34,09 30,54 25 240 1,81 4,12
1987 30,15 29,76 20 360 2,08 5,89
1997 31,97 31,67 20 315 2,02 4,78
2007 37,96 36,72 25 299 1,81 3,68

Sexo Masculino

ANO Média Desvio Padrao Mediana Maximo Assimetria Curtose
1977 34,47 32,89 30 240 1,69 3,53
1987 35,83 33,50 25 360 1,80 4,36
1997 36,11 35,02 25 370 1,86 4,25
2007 40,61 37,67 30 270 1,67 3,11

facilitar a compreensao dos graficos. Verifica-se que:

(i) A duragdo média do trem é superior a todos outros modos, inclusive o Metr6, com
médias gerais caindo de 83,3 min em 1977 para 80,8 min em 1987 e crescendo para 89,5
min em 1997. Em 2007, esse valor permanece no mesmo patamar de 1997 (91,2 min).
(ii) Para o trem, a duragdo média feminina é inferior & masculina em 1977 (diferenca
de 2,9 min) e 1987 (diferenca de 2,1 min), supera a masculina em 1997 (por 1,5 min) e
distancia da masculina em 2007 (diferenga de 8,0 min).

(iii) A duragao média das viagens de Metrd crescem sistematicamente, pelo menos 6 min
por década, de 1977 (53,8 min) a 2007 (74,4 min).

(iv) Para o Metro, a duragao média feminina é superior a masculina em 1977 (diferenca
de 1,3 min) e em 2007 (diferenca de 1,7 min). A situacao ¢ inversa, com duragoes médias
das viagens masculinas superiores as femininas em 1987 (diferenga de 3,8 min) e 1997
(diferenga de 5,0 min).

(v) A duragao média das viagens dos énibus de linha crescem sistematicamente, 5 min
entre 1977 e 1987, 0,9 min entre 1987 e 1997, e 8,8 min entre 1997 e 2007.

(vi) Para 6nibus de linha, a dura¢do média feminina é inferior & masculina - a diferenca ¢
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Gréfico 17 — Duragoes médias de viagem por ano e por sexo, segundo os modos (agregados)
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de 4,0 min em 1977, de 6,9 min em 1987, de 6,3 min em 1997 e de 3,9 min em 2007.
(vii) A duragao média das viagens de lotagoes/vans crescem de 1977 (54,1 min) para
1987 (60,8 min), caem em 1997 (49,9 min) e sobem novamente em 2007 (66,3 min).
(viii) Para viagens de lotagdes/vans, a dura¢ao média feminina era inferior a masculina
em 1977 (diferenca de 6,4 min) e em 2007 (diferenga 9,4 de min). A situacdo ¢é inversa
em 1987, com diferencas de 7,7 min entre os sexos. E, em 1997, as duragoes médias sao
estatisticamente iguais.

(ix) A duragdo média das viagens de Onibus escolar/fretado sdo as menores entre os
transportes coletivos, para ambos sexos variando numa faixa de 40,9 a 44,2 min.

(x) Para viagens de 6nibus escolar /fretado, a duragao média feminina é sempre inferior a
masculina - a diferenca é de 6,8 min em 1977, de 7,2 min em 1987, de 7,1 min em 1997 e

de 2,9 min em 2007.

O Grafico 19 apresenta as duragoes médias por motivo de viagem (trabalho,
educacao, servir passageiro, manutengao/compras e lazer/outros), para homens e para

mulheres. Verifica-se que:

(i) A duragdo média da viagem motivo trabalho (de natureza compulséria) é superior a

de todos outros motivos. Ela permanece no mesmo patamar entre 1977 (40,9 min) e 1987
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Grafico 18 — Duragoes médias de viagem por ano e por sexo, segundo os modos coletivos
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(40,8 min), sobe um pouco em 1997 (42,7 min) e continua a subir em 2007 (48,9 min).
(ii) Para o motivo trabalho, a duragdo média feminina ¢é estatisticamente igual & masculina
em 1977, inferior, em 1987 (diferenca de 2,5 min) e em 1997 (diferencas de 1,3 min) e
levemente superior em 2007 (0,7 min).

(iii) A duracao média das viagens motivo educacao decresce de 1977 (20,9 min) para
1987 (18,3 min), a partir de quando sobem até 2007 (26,1 min).

(iv) Para o motivo educagdo, a dura¢do média feminina é praticamente igual a masculina
em 1977 e em 1997 (diferengas de menos de 0,4 min), levemente inferior & masculina em
1987 (diferenca de 0,9 min) e superior em 2007 (diferenca de 0,6 min).

(v) A duragao média das viagens motivo manutengao/compras decresce de 1977 (35,2
min) para 1987 (33,9 min), a partir de quando sobem até 2007 (38,0 min).

(vi) Para viagens motivo manutengao/compras, a duragdo média feminina é inferior a
masculina - a diferenca é de 1,9 min em 1977, de 0,7 min em 1987, de 3,3 min em 1997 e
de 0,7 min em 2007.

(vii) A duragao média das viagens motivo lazer/outros decresce de 1977 (34,3 min) para
1987 (32,9 min), a partir de quando sobem até 2007 (35,6 min).

(viii) Para o motivo lazer/outros, a duracao média feminina é praticamente igual a
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masculina em 1997, sendo antes disso inferior & masculina (diferengas de 0,6 e 2,4 min
para 1977 e 1987, respectivamente) e depois disso superior & masculina (diferenga de 0,9
min em 2007).

(ix) A duragao média das viagens motivo servir passageiro decresce de 1977 (37,2 min)
para 1997 (20,4 min), a partir de quando sobem até 2007 (23,1 min). Vale destacar que
em 1987 nao havia o modo servir passageiro.

(x) Para viagens motivo servir passageiro, a duragdo média feminina ¢ estatisticamente
igual & masculina em 1977, e inferior em 1997 (diferengas de 1,6 min) e em 2007 (diferencas
de 2,7 min).

Gréfico 19 — Duragoes médias de viagem por ano e por sexo, segundo o motivo da viagem
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Em “Estatisticas sob Suspeita”, Carrasco (2012, p.100-101) propoe indicadores com
base na experiéncia das mulheres e, especificamente, no capitulo relativo ao acesso a mobi-
lidade e ao planejamento territorial, recomenda a formulagao e consideracao dos seguintes
indicadores quando da formulagao de politicas publicas: motivos dos deslocamentos, meio
utilizado nos deslocamentos e distancias dos deslocamentos, entre outros. Anteriormente
foram apresentados os panoramas de motivos e modos, agora, serao exploradas as distancias

de deslocamento.



6.2. Andlises Preliminares 125

A varidvel de distancia da viagem (DIST__VIAG) contém a distancia euclidiana
entre as coordenadas de origem e as coordenadas de destino, com as limitagdes que a
determinacao dessas coordenadas impoem, ja que foram calculadas a partir dos centroides
das subzonas ou zonas (na auséncia das subzonas). Ou seja, para 1977, as distancias repre-
sentadas sdo apenas as inter-zonais, pois nao haviam dados disponiveis nem de subzonas
nem de coordenadas. Para 1987 e 1997, cujos mapas de subzonas foram disponibilizados,
as distancias representadas sao as inter-subzonas. Ainda para 1997, diversas distancias de
viagens nao foram possiveis de ser calculadas porque o shapefile obtido junto ao Metro-SP
nao continha todas subzonas indicadas no banco de dados da Pesquisa OD correspondente.
E para 2007, mediante a disponibilidade de melhores recursos tecnolégicos, as distancias
apresentadas sao mais precisas e obtidas diretamente das coordenadas. Assim, os valores,
analises e eventuais resultados decorrentes das distancias de viagem precisam ser olhados
com parcimoénia. As principais estatisticas desta variavel, cuja unidade é quilometros, sao

apresentadas na Tabela 37.

Nao existem missing values neste campo e, considerando apenas viagens com
distancia superior a zero, independentemente do sexo, os valores minimos sao: 0,37 km
para 1977, 0,35 km para 1987, 0,23 km para 1997 e 0,01 para 2007. As medianas da
distancia de viagem, também independente do sexo, crescem ao longo do periodo analisado,
saindo de 5,62 km em 1977 para 5,79 km em 2007. Os valores de assimetria sao todos
positivos, indicando maior concentracao a esquerda e cauda longa a direita da distribuigao.
Os valores de curtose evidenciam nao se tratar de distribuigao normal. A distancia média
geral de viagem sempre aumenta no periodo analisado: 0,5 km de 1977 para 1987, 0,13 km
de 1987 para 1997 e 0,44 km de 1997 para 2007.

Analisando esses dados segmentados por sexo, observa-se que as distancias médias
das viagens do homens cresce década a década e é sempre superior as das mulheres. As
distancias médias das viagens das mulheres também cresce no periodo saindo de 6,64
km em 1977 e chegando a 7,80 km em 2007, valor inferior média masculina em 1977. As
diferencas entre os valores médios de mulheres e homens gira em torno de 1,5 km: 1,2 km
para 1977, 1,6 km para 1987, 1,7 km para 1997 e 1,3 km para 2007. Foram feitos teste t
para avaliar se as médias entre os sexos, para 0 mesmo ano, e entre os anos, para 0 MesMmMo
sexo, eram diferentes. Com um intervalo de confianca de 95%, todos o p-valores obtidos
indicavam ser possivel rejeitar a hipétese nula de que a diferenca entre as médias eram

iguais a zero.

Com o intuito de melhor explorar as distancias médias das viagens analisando
modos e motivos, foram elaborados os Graficos 20, 21 e 22. O Grafico 20 apresenta as
distancias médias de viagem do transporte coletivo, individual e a pé, para homens e para

mulheres. Verifica-se que:

(i) As distancias médias de homens e mulheres sdo muito préximas para as viagens a pé
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Tabela 37 — Estatisticas da variavel “DIST VIAG”, por ano

Total

ANO Média Desvio Padrao Mediana Maximo Assimetria Curtose
1977 7,40 6,06 5,62 70,38 1,91 5,71
1987 7,90 6,92 5,67 107,33 1,90 5,31
1997 8,03 7,64 5,69 82,27 1,86 4,85
2007 8,47 8,15 5,79 84,10 1,73 4,05

Sexo feminino

ANO Média Desvio Padrao Mediana Maximo Assimetria Curtose
1977 6,64 5,47 5,04 65,91 2,00 6,62
1987 6,92 6,26 4,82 107,33 2,09 6,75
1997 7,09 6,39 4,90 82,27 1,95 5,27
2007 7,80 7,73 5,16 82,67 1,80 4,42

Sexo Masculino

ANO Média Desvio Padrao Mediana Maximo Assimetria Curtose
1977 7,89 6,37 6,08 70,38 1,83 5,15
1987 8,57 7,26 6,31 81,19 1,78 4,59
1997 8,82 8,13 6,36 81,05 1,76 4,34
2007 9,08 8,48 6,44 84,10 1,66 3,71

(~ 75 m), sequer sendo estatisticamente significativa a diferenca em 1997.

(ii) A distancia média no transporte individual sobe em taxas crescentes a cada década
(0,2 km de 1977 para 1987, 0,3 km de 1987 para 1997, e 0,5 km de 1997 para 2007).
(iii) As diferencas nas distancias médias de viagem feitas por transporte individual entre
mulheres e homens aumenta de 1977 (1,7 km) para 1987 (1,9 km) e para 1997 (2,2 km),
depois decresce em 2007 (2,1 km).

(iv) A distancia média no transporte coletivo aumenta entre 1977 e 2007 para ambos
sexos, sendo que o ritmo de crescimento vem diminuindo: diferenga de 1,1 km entre 1977
e 1987, diferenca de 0,5 km entre 1987 e 1997 e diferenca de 0,4 km entre 1997 e 2007.
(v) As diferengas nas distancias médias de viagem feitas por transporte coletivo entre
mulheres e homens aumenta de 1977 (1,3 km) para 1987 (1,7 km) e para 1997 (2,0 km),
depois decresce em 2007 (1,4 km).
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Gréfico 20 — Distancias médias de viagem por ano e por sexo, segundo os modos (agregados)
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O Grafico 21 apresenta as distdncias médias dos modos de transporte coletivo
(6nibus de linha, 6nibus de empresa/escolar, lota¢ao/perua/van/microénibus, Metrd e
trem), para homens e para mulheres - foram separados os modos de alta capacidade dos

demais para facilitar a compreensao dos graficos. Verifica-se que:

(i) As distancias médias de viagem de trem sao superiores as de todos outros modos,
inclusive o Metrd, com médias gerais caindo de 17,9 km em 1977 para 17,4 km em 1987,
crescendo para 19,6 km em 1997 e tornando a cair em 2007 (19,4 km).

(i) Para o trem, a distancia média feminina s6 é superior a masculina em 1977 (diferenca
de 0,5 km), em 1987, 1997 e 2007 as médias delas sdo inferiores as deles (diferengas de
0,5 km, 1,8 km e 1,3 km, respectivamente).

(iii) As distancias médias de viagem de Metrd crescem década a década, saindo de 8,2
km em 1977, passando por 10,7 km em 1987, 12,0 km em 1977 e chegando a 13,4 km em
2007.

(iv) Para o metro, a distdncia média de viagem feminina ¢ inferior a masculina, com
diferencas de 0,3 km em 1977, 1,2 km em 1987, 1,5 km em 1997 e 0,5 km em 2007.

(v) As distancias médias de viagem de 6nibus de linha crescem sistematicamente, 0,8 km
entre 1977 e 1987, 0,5 km entre 1987 e 1997, e 0,6 km entre 1997 e 2007.
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(vi) Para onibus de linha, as distancias médias de viagem femininas sao inferiores as
masculinas, com diferencas de 1,1 km em 1977, 1,5 km em 1987, 1,7 km em 1997 e 1,3
km em 2007.

(vii) As distdncias médias de viagem de lotagoes/vans oscilam em torno de 10,9 km:
sobem de 10,7 km em 1977 para 13,2 km em 1987, caem para 9,3 km em 1997 e tornando
a aumentar em 2007 (10,5 km).

(viii) Para lotagoes/vans, as distdncias médias de viagem femininas sdo inferiores as
masculinas exceto em 1987, com diferengas de 0,9 km em 1977, 4,1 km em 1987 (a mais
para mulheres), 1,3 km em 1997 e 2,0 km em 2007.

(ix) As distancias médias de viagem de énibus escolar/fretado entre 1977 e 1987 nao sao
estatisticamente diferentes. H4 um crescimento nos valores de 1987 (8,8 km) para 1997
(9,1 km) e queda em 2007 (7,8 km).

(x) Para 6nibus escolar/fretado, as distancias médias de viagem femininas sao inferiores
as masculinas, com diferencas de 2,6 km em 1977, 2,3 km em 1987, 1,2 km em 1997 e 1,8
km em 2007.

Gréfico 21 — Distancias médias de viagem por ano e por sexo, segundo os modos coletivos
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O Grafico 22 apresenta as distancias médias por motivo de viagem (trabalho,
educacao, servir passageiro, manutengao/compras e lazer/outros), para homens e para

mulheres. Verifica-se que:

(i) As distdncias médias de viagem motivo trabalho (de natureza compulséria) sao
superiores a de todos outros motivos. Elas crescem ano a ano: 8,3 km em 1977, 9,2 km
em 1987, 9.9 km em 1997 e 10,3 km em 2007.

(ii) Para viagens motivo trabalho (natureza compulséria), as distancias médias femininas
sao sempre inferiores as masculinas, com diferencas girando em torno de 1,1 km: 0,8 km
em 1977, 1,2 km em 1987, 1,3 km em 1977 e 1,0 km em 2007.

(iii) As distancias médias de viagem motivo educagdo sao as mais baixas frente ao demais
motivos, exceto em 2007 quando servir passageiro assume média menor. Quando o motivo
é escola, as distancias caem de 1977 (5,44 km) para 1987 (5,23 km), e de 1987 para 1997
(5,16 km). Em 2007, os valores sobem novamente (5,87 km).

(iv) Para viagens motivo educacao, as distdncias médias femininas sdo sempre inferiores
as masculinas, com diferencas girando em torno de 0,4 km: 0,6 km em 1977, 0,7 km em
1987, 0,3 km em 1977 e, em 2007, a diferenca nao é estatisticamente significativa.

(v) As distancias médias de viagem motivo manutencao/compras oscilam em torno de
6,9 km: passam de 6,6 km em 1977 para 7,1 km em 1987, caem para 6,9 km em 1997 e
sobem novamente para 7,0 km em 2007.

(vi) Para viagens motivo manutencao/compras, as distancias médias femininas sdo sempre
inferiores as masculinas, com diferencas girando em torno de 1,1 km: 1,1 km em 1977,
0,8 km em 1987, 1,7 km em 1977 e 0,8 km em 2007.

(vii) As distancias médias de viagem motivo lazer/outros oscilam sdo crescentes no tempo:
passam de 6,8 km em 1977 para 7,1 km em 1987, mantém o valor de 7,1 km em 1997 e
sobem para 7,3 km em 2007.

(viii) Para viagens motivo lazer/outros, as distdncias médias femininas sdo sempre
inferiores as masculinas, com diferencas girando em torno de 0,9 km: 0,9 km em 1977,
1,2 km em 1987, 1,0 km em 1977 e 0,4 km em 2007.

(ix) As distdncias médias de viagem motivo servir passageiro decrescem de 1977 (7,0 km)
para 1997 (5,3 km), a partir de quando sobem até 2007 (5,8 km). Lembrando que em
1987 nao havia o modo servir passageiro.

(x) Para viagens motivo servir passageiro, as distancias médias femininas sdo sempre
inferiores as masculinas, com diferencas crescentes: 0,1 km em 1977, 0,9 km em 1977 e
1,1 km em 2007.
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Grafico 22 — Distancias médias de viagem por ano e por sexo, segundo o motivo da viagem
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6.3 Analise de conglomerados para identificacao de grupos

A analise de conglomerados tem como objetivo segregar elementos (observagoes)
“em grupos homogéneos internamente, heterogéneos entre si e mutuamente exclusivos, a
partir de determinados pardmetros conforme uma medida de similaridade ou distancia”
(FAVERO et al., 2009, p.196). Esta técnica estatistica de interdependéncia foi escolhida
pois se deseja agrupar as pessoas, ou mesmo familias, em grupos homogéneos em funcao

da similaridade do comportamento de viagens.

Devido ao tamanho da base de dados e ao baixo desempenho em termos compu-
tacionais do pacote stats ° (R Core Team, 2011), preferiu-se a funcao hclust do pacote
fastcluster °. Segundo Miillner (2013), no pior caso, a fungao do pacote stats tem seu tempo
de execucao proporcional a N3, j4 a mesma funcao no pacote fastcluster, é poporcional a
N2, As andlises de conglomerados nio hierdrquicas foram executadas pela funcio kmeans

do pacote stats. Na Figura 9 pode-se observar os passos realizados nesta etapa de analise.

Figura 9 — Etapas para a realizacdo de analise de conglomerados (clusters)

A. selecgéio de
variaveis
!
B. prepagéo de
variaveis
|

C. selecéo de medida
de similaridade

v

D. sele¢do de método
de agrupamento

)

E. escolha da quantidade
de agrupamentos

!

F. formagé&o dos
agrupamentos

v

G. interpretacgéc dos
resultados

5 Também existe a funcdo agnes, do pacote cluster, cuja documentacdo estd disponivel em <https:

/ /cran.r-project.org/web /packages/cluster /cluster.pdf>> e que se propoe a implementar o mesmo
algoritmo. Porém, o resultado obtido para os trés pacotes (stats, fastcluster e cluster) nio foram iguais
para o mesmo procedimento. Murtagh e Legendre (2014) ji apontavam divergéncia entre as fungoes
hclust e agnes quando aplicadas a mesma matriz de distancias.

6 Detalhes da implementacio disponivel em Miillner (2011).


https://cran.r-project.org/web/packages/cluster/cluster.pdf
https://cran.r-project.org/web/packages/cluster/cluster.pdf
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Na etapa A, foram delimitados dois conjuntos iniciais de variaveis de analise:

e conjunto I: De atributos de viagem, relativas a familia, a saber:
FAM_ DIST TOT - distancia total das viagens da familia;
FAM_DIST MED - distancia média de viagem da familia;
FAM_DURACAO_TOT - duracao total das viagens da familia;
FAM_DURACAO__MED - duracao média das viagens da familia;
FAM_ VIAG_TOT - nimero total de viagens da familia.

e conjunto II: De atributos de viagem, relativas a pessoa, a saber:
PESS_DIST_ TOT - distancia total das viagens da pessoa;
PESS DIST MED - distancia média de viagem da pessoa;
PESS DURACAO_TOT - duragao total das viagens da pessoa;
PESS_DURACAO__MED - duragao média das viagens da pessoa;
PESS_MODO_ ONIBUS - ntimero de vezes que a pessoa utilizou o énibus (de
linha, escolar, van, etc.);
PESS MODO_ DIRIG - ntmero de vezes que a pessoa viajou dirigindo automovel;
PESS MODO _PASS - niimero de vezes que a pessoa viajou como passageira de
automovel;
PESS MODO_TREM - nimero de vezes que a pessoa utilizou o trem ou metro;
PESS MODO_ MOTO - nimero de vezes que a pessoa utilizou a motocicleta;
PESS MODO_BICI - nimero de vezes que a pessoa utilizou a bicicleta;
PESS__MODO __APE - nimero de vezes que a pessoa viajou a pé;
PESS MODO__OUTROS - ntimero de vezes que a pessoa utilizou algum outro
modo;
PESS NO_MODOS - nimero de modos diferentes utilizados pela pessoa;
PESS__MOTIVO_TRAB - ntimero de viagens da pessoa com motivo trabalho;
PESS MOTIVO__EDUC - nimero de viagens da pessoa com motivo educacao;
PESS._MOTIVO_RES - nimero de viagens da pessoa com motivo residéncia;
PESS MOTIVO_SERV__PAS - ntiimero de viagens da pessoa com motivo servir

passageiro;

PESS MOTIVO MANUT COMPRAS - niimero de viagens da pessoa com motivo
manutengao/compras;

PESS_MOTIVO_LAZER,__OUTROS - niimero de viagens da pessoa com motivo
lazer /outros;

PESS NO_MOTIVOS - nimero de motivos diferentes das viagens da pessoa;
PESS_PER_MADRUG - ntimero de viagens da pessoa entre 0h01 e 5h00;
PESS PER COM_MAN - ntimero de viagens da pessoa entre 5h01 e 9h00;
PESS PER_ MANHA - ntimero de viagens da pessoa entre 9h01 e 12h00;
PESS_PER_MEIODIA - nimero de viagens da pessoa entre 12h01 e 14h00;
PESS_PER_TARDE - ntimero de viagens da pessoa entre 14h01 e 17h00;
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PESS PER COM_NOI - nimero de viagens da pessoa entre 17h01 e 22h00;
PESS_PER_NOITE - ntimero de viagens da pessoa entre 22h01 e 0h00;
PESS_NO_PERIODOS - ntimero de periodos diferentes em que a pessoa realizou
viagem,;

TOT__VIAG - ntmero total de viagens da pessoa.

Ocorre em diversos bancos de dados, inclusive neste, de se desejar analisar variaveis
cujas unidades e ordens de grandezas nao sao as mesmas. Faria (2009) indica que ha duas
razoes para padronizar dados: (i) “evitar que as unidades escolhidas para mensurar as
caracteristicas afetem arbitrariamente a similaridade entre individuos”, e (ii) fazer com
“que as caracteristicas contribuam igualmente na avaliacao da similaridade entre individuos”.
Se houver alguma unidade de medicado que tenha uma amplitude maior que as demais
(como é o caso das distancias totais da familia em relagao a distancia média da pessoa),
ela terda maior peso na andlise de cluster. Entao, para mitigar o efeito dessas diferencas é
indicado padronizar os dados antes de submeté-los a analise de conglomerados. Ao fazer
isso, o pesquisador assume que a importancia da variavel decresce conforme a variabilidade
aumenta (EVERITT et al., 2011). Ha diversas formas de fazer essa padronizacgdo, as mais
comuns sio z-scores e normalizacio (FAVERO et al., 2009). H4 também possibilidades
como dividir pela mediana dos desvios absolutos ou pelos intervalos de valores da variavel
(GNANADESIKAN; KETTENRING; TSAO, 1995 apud EVERITT et al., 2011), porém,
a complexidade deste tultimos métodos nao se justifica frente ao conjunto de dados em
discussao. Assim, na etapa B do presente trabalho, foi feita padronizacdo das variaveis

pelo método z-scores conforme Equagoes (6.1), (6.2) e (6.3).

Z(z); = (6.1)

sendo:

=1

[ )2
o(x) = $ =1 > (z;— 1) (6.3)

Um dos principais problemas das técnicas de aglomeracao nao hierdrquica (K-means)
é definir de inicio o nimero de clusters desejado (HARTIGAN, 1985; FAVERO et al.,
2009; EVERITT et al., 2011). Existem algumas técnicas para essa determinagao:

(i) A upper tail rule que considera os valores de fusao como uma série. Calcula-se a
média, desvio padrao, estatistica t como o desvio normalizado a partir da média. Em
seguida, calcula-se o desvio padrao para cada valor de fusdo (assumida distribui¢ao

normal), seleciona o primeiro “significativo” como sendo aquele cuja estatistica t exceda
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o nivel de 5% de significAncia. Assim, a hipdétese nula é que o valor fusdo do k-ésimo
termo advém da distribuigdo normal dos valores de fusao (MOJENA, 1977).

(ii) O indice RMSSTD (root mean square standard deviation), ou raiz quadrada do
desvio padrao médio (ver Equagao (6.4), calcula a homogeneidade dos agrupamentos
(SHARMA, 1996), de maneira que quanto mais compactos os grupos, menor o valor desta

estatistica.

nc

d Tj

> > (o —3))°

i=1 k=1

RMSSTD = | =L (6.4)

> (ny; —1)

i=1
J=1

(iii) O indice R? ajustado (ver Equagao (6.5)), indica dissimilaridade entre agrupamen-
tos (SHARMA, 1996), assim, quanto mais alto o valor de R? ajustado, mais dissimilaridade
existe entre os grupos. O pesquisador pode estabelecer um valor desejado para R? e, a

partir dai, determinar o niimero de clusters.

Télc nj 7216 Nij
o> (@i =) = DD (wk—3)°
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R? = Y= Ty — (6.5)
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(iv) O best cut é um método que se baseia em um dendrograma (representacao bidi-
mensional em forma de arvore) que deve ser cortado quando as diferengas entre grupos
forem visualmente mais significativas. Nesta representacao, as linhas sao ligadas segundo

niveis de similaridade que agregard os individuos (EVERITT et al., 2011).

Entao, primeiro foi realizada a aglomeragao hierarquica para definir as quantidades
de grupos. No método hierdrquico, se ha n observagoes (linhas), parte-se de n grupos, ou
seja, existe uma observagao por grupo. A partir de medidas de similaridade, num processo
iterativo, as observagoes vao sendo agrupadas até que se chegue a um unico grupo no
final. Segundo Maxwell (1977), primeiro é feita a conversdo da matriz n versus p de dados
em uma matriz n versus n de medidas de similaridade ou dissimilaridade, tendo-se n
unidades amostrais e p caracteristicas. Optou-se por primeiro utilizar o best cut com os

7

dendrogramas’ e, em seguida, seriam avaliados os indices RMSSTD e R? ajustado.

As medidas de (dis)similaridade podem ser de distancia, correlacdo ou associagao,
esta ultima indicada para variaveis qualitativas. Como as variaveis selecionadas na etapa
A sao métricas ou dummies, sao indicadas medidas de distancia ou correlagao. Na Tabela

38 é possivel observar algumas das principais medidas de dissimilaridade comumente

" Os dendrogramas gerados admitiram escala nio-monoténica.
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utilizadas. Optou-se, na etapa C, pela medida de distancia euclidiana, indicada pela
literatura (Hair Jr et al., 2005 apud FAVERO et al., 2009), a ser adotada em conjunto
com os métodos de agrupamento Ward (Ward Jr, 1963) e centroide. O arcabougo teérico
indica que tanto as distancias euclidianas quanto as euclidianas quadraticas resultarao nos
mesmos clusters e, no caso da funcao hclust utilizada, a distancia padrao calculada é a

euclidiana.

Tabela 38 — Medidas de dissimilaridade utilizadas em anélise de cluster

Medida Férmula
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Fonte: (EVERITT et al., 2011)

Na etapa D, foi feita a aglomeragao para o conjunto I de variaveis da familia
e para o conjunto II de variaveis da pessoa, utilizando tanto o método Ward quanto
o centroide, utilizando filtros que captassem a ocorréncia da familia (F__FAM=1) ou
da pessoa (F__PESS=1), respectivamente, para que nao houvesse repeticao indevida de
familias ou pessoas. Essas aglomeragoes foram feitas sem distingao dos anos e resultaram nos
dendrogramas apresentados nas Figuras 10 e 11. Percebe-se que a forma do dendrograma

difere muito pouco entre os métodos Ward e centroide para o mesmo conjunto de variaveis.

Considerando o best cut observa-se que os dendrogramas que partiram das variaveis
de familia, indicam 4 como sendo um ntmero de clusters interessante de ser dado como
input do método K-means - observar secoes S da Figura 10. Os indices RMSSTD e R?
ajustado, conforme pode ser visto no Grafico 23, também corroboram para a divisdo em 4

grupos, representando 90% da variancia.

Partindo do conjunto de atributos de viagens relativas as pessoas, o best cut
dos dendrogramas resultantes também indicam 4 clusters, seja pelo método Ward, seja
pelo centroide - observar secoes S da Figura 11. Os indices RMSSTD e R? ajustado,
conforme pode ser visto no Grafico 24, também corroboram para a divisao em 4 grupos,

representando mais de 90% da varidncia.
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Figura 10 — Dendrograma resultante da analise de conglomerados hierarquico, para o
conjunto de atributos de viagens relativas as familias
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Gréfico 23 — Avaliagdo do ntimero de clusters para o conjunto de atributos de viagens
relativas as familias
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Figura 11 — Dendrograma resultante da analise de conglomerados hierdarquico, para o
conjunto de atributos de viagens relativas as pessoas
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Grafico 24 — Avaliagdo do ntimero de clusters para o conjunto de atributos de viagens
relativas as pessoas
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Assim, na etapa E, definiu-se que seriam adotados 4 clusters, tanto para o conjunto
de varidveis I (de familia) como o IT (de pessoas) no método de aglomeracao K-means®
que, segundo Gouvea e La Plata (2006 apud FAVERO et al., 2009), minimiza a varidncia

interna aos grupos e maximiza a variancia entre grupos.

Na etapa F, foram formados entdo quatro agrupamentos para atributos de viagens
de familia, pelo método Ward. Observa-se que os grupos formados correspondem exata-
mente as observagoes de cada ano. Ou seja, o cluster 1 agregou as observagoes de 1977, o
cluster 2 agregou as observacoes de 1987, e assim por diante - ver Tabela 39. Entretanto,
utilizando o método centroide, houve a uniao de 1997 e 2007, além da separacao de 1987 em
dois grupos distintos - ver Tabela 40. Ao analisar os quatro agrupamentos para atributos
de viagens de pessoas, tanto o método centroide quanto o Ward, formam grupos que

correspondem exatamente as observagoes de cada ano, como na Tabela 39.

Tabela 39 — Resultado do agrupamento de 4 clusters, por atributos de
viagens de familia - método Ward

Cluster % de familias % de familias % de familias % de familias

n° de 1977 de 1987 de 1997 de 2007
1 100 0 0 0
2 0 100 0 0
3 0 0 100 0
4 0 0 0 100

Tabela 40 — Resultado do agrupamento de 4 clusters, por atributos de
viagens de familia - método centroide

Cluster % de familias % de familias % de familias % de familias

n° de 1977 de 1987 de 1997 de 2007
1 100 0 0 0

2 0 100 0 0

3 0 100 0 0

4 0 0 51,94 48,06

Nota: Do total de familias de 1987, 55,6% pertencem ao grupo 2 e 44,4% pertencem
ao grupo 3.

8 A funcio kmeans do pacote stats do software R implementa o algoritmo de Hartigan e Wong (1979)

por padrao para sua execugao, que utiliza também a distancia euclidiana como medida de similaridade.
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Foi feita uma nova analise, agora com trés agrupamentos, tendo em foco a familia,
para observar quais grupos se juntariam e quais continuariam separados. Pelo método
Ward, os grupos que se unem sao os anos de 1997 e 2007. J& pelo método centroide, 1997
destaca-se de 2007, enquanto 1987 se agrega completamente a 1977, conforme pode ser

observado nas Tabelas 41 e 42.

Tabela 41 — Resultado do agrupamento de 3 clusters, por atributos de
viagens de familia - método Ward

Cluster % de familias % de familias % de familias % de familias

n° de 1977 de 1987 de 1997 de 2007
1 100 0 0 0

2 0 100 0 0

3 0 0 46,5 53,5

Tabela 42 — Resultado do agrupamento de 3 clusters, por atributos de
viagens de familia - método centroide

Cluster % de familias % de familias % de familias % de familias

n° de 1977 de 1987 de 1997 de 2007
1 48,1 51,9 0 0
2 0 0 100 0
3 0 0 0 100

Ao focar os atributos de viagens das pessoas, agrupadas em trés clusters, nao
houve diferenca no resultado utilizando Ward ou centroide, tal como ocorreu com quatro

grupos, conforme Tabela 43. Nota-se que 1977 e 1987 se mantém separados, e 1997 se une
a 2007.

Tabela 43 — Resultado do agrupamento de 3 clusters, por atributos de
viagens de pessoas - métodos Ward e centroide

Cluster % de familias % de familias % de familias % de familias

n°® de 1977 de 1987 de 1997 de 2007
1 100 0 0 0

2 0 100 0 0

3 0 0 51,9 48,1

Os resultados mostram que a varidvel ANO, embora nao inserida nas anélises
de conglomerados, acabou sendo a grande diferenciadora dos grupos. Esses resultados

levantam questoes como:
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(i) o tempo (em si ou como prozy de outras variaveis) é uma categoria de andlise relevante;
(ii) pode ter havido alteragdes no método de pesquisa (conceitos, defini¢oes, categorias
de varidveis, etc.) e o agrupamento temporal esteja captando este efeito;

(iii) deve haver semelhangas entre 2007 e 1997;

(iv) deve haver semelhangas entre 1987 e 1977, talvez mais fracas que aquelas entre 2007

e 1997.

Sob a perspectiva de género, retomando os dados de participacao das mulheres na
PEA, apresentados no Gréfico 1 (pagina 35), percebe-se 0 A1gg1_1980 = 6, 3%, Asgoo_1991 =
11,2% e Aspio—2000 = 4,8%. Embora, os dados da PEA refiram-se aos anos 1980, 1991,
2000 e 2010, nao coincidentes com os das Pesquisas OD (1977, 1987, 1997 e 2007), se
tomarmos os anos mais préoximos como referencial de andalise, percebemos que o maior
salto na participacao feminina no mercado de trabalho ocorreu entre 1991 e 2000, e que
as pesquisas que parecem apresentar a maior dissemelhanca sao as OD-1987 e OD-1997.
Nao é possivel fazer muitas afirmagoes a partir somente deste paralelo, entretanto, isto
pode ser um indicativo de que os padroes de mobilidade se alteraram sob efeito do tempo

e também considerando o género como categoria de analise.

Para explorar melhor o que ocorre dentro de cada grupo e as diferencas entre
grupos foram analisadas as caracteristicas de viagens, das pessoas e das familias dos quatro

clusters resultantes - ver Anexo D.

No agrupamento feito por atributos de viagens da familia pelo método Ward,
observa-se que a maior diferenca percentual entre valores minimo e maximo entre grupos
ocorreu com a variavel “% de pessoas com superior completo” (76%) e a menor diferenga
ocorreu com a variavel “sexo” (4%). Se por um lado ja se esperava que o grau de instrucao
fosse uma varidvel relevante para explicar o comportamento da demanda, por outro,
contrariando expectativas iniciais, a variavel sexo sozinha nao se mostrou tao relevante
assim. A Tabela 44 apresenta as variaveis que apresentaram as diferengas percentuais entre
valores maximos e minimos superiores a 50%. Para estas nove varidveis foi realizado teste
qui-quadrado de Pearson (de independéncia) em relagdo a variavel “n° do cluster” e todas

mostraram-se significativas considerando com um nivel de significiAncia de 5%.

No agrupamento feito por atributos de viagens da familia pelo método centroide,
observa-se que a maior diferenga percentual entre valores minimo e maximo entre grupos
ocorreu com a variavel “% de familias na Classe A” (79%) e a menor diferenga ocorreu

com a variavel “Média da quantidade de trabalhadores (as) na familia” (2%).

Buscando entender o fato curioso de 1987 ter se dividido entre dois grupos quando
da formagao de quatro grupos com método centroide (Tabela 40), foram levantadas as
maiores diferengas percentuais entre valores minimo e maximo (ver Anexo D) que ocorreram
entre os grupos 2 e 3 de 1987. Estas principais diferencas eram de categorias relacionadas

a distancia, sexo e situacao familiar, a saber:
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Tabela 44 — Ordenamento das variaveis pelas maiores diferengas percentuais - para
agrupamento FAM__CLUSTER_ WARDA4

Ranking Variavel Diferenga %
1° % de pessoas com superior completo 76
2° % de pessoas com situacao familiar ‘outros’ 71
3° % de familias na Classe A 67
4° % de pessoas com médio completo ou superior incompleto 66
5° % de pessoas que servem passageiro no destino 65
6° % de familias na Classe E 61
7° % de familias com presenca de crianca entre 0 e 4 anos 60
8° % de pessoas com situagdo familiar ‘empregado(a)’ 59
9° % de familias com presenca de criancga entre 5 ¢ 9 56

(i) distancias médias de viagem (da pessoa e da familia);
(ii) % de pessoas do sexo feminino e

(iii) % de outros parentes / agregados.

A Tabela 45 apresenta as varidveis que apresentaram as diferengas percentuais
entre valores maximos e minimos superiores a 50%. Para estas nove varidveis foi realizado
teste qui-quadrado de Pearson (de independéncia) em relagao a variavel “n® do cluster” e

todas mostraram-se significativas considerando um nivel de significancia de 5%.

Tabela 45 — Ordenamento das variaveis pelas maiores diferencas percentuais - para

agrupamento FAM CLUSTER__CENTROIDE4

Ranking Variavel Diferenca %
1° % de familias na Classe A 79
2°0 % de pessoas com situagdo familiar ‘empregado(a)’ 76
3° % de pessoas com superior completo 73
4° % de pessoas com situagao familiar ‘outros’ 71
5° % de familias na Classe E 66
6° % de pessoas com médio completo ou superior incompleto 65
7° % de pessoas que servem passageiro no destino 61
8° % de familias na Classe B 57
9° % de familias com presenca de criancga entre 0 e 4 anos 51

Oito dentre as nove variaveis listadas nas Tabelas 44 e 45 repetem-se, indicando
mais consisténcia do que divergéncia entre os métodos utilizados. Ao se dar importancia

para a “% de pessoas com superior completo” ou “% de pessoas com ensino médio completo
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ou superior incompleto”, na realidade, se esta elencando a variavel grau de instrucao
como relevante para explicar os agrupamentos. As porcentagens de familias nas classes A,
B ou E, colocam a renda familiar como outra varidvel relevante. Raciocinio analogo se
aplica a “% de pessoas com situagao familiar outros” ou “empregado(a)” e a situagao
familiar, e a “% de pessoas que servem passageiro no destino” e ao motivo no destino.
Aqui cabe pontuar que a presenca de situagao familiar “empregado(a)” pode ser mais uma
prozy da renda familiar, do que da composicao familiar em si - afinal manter um(a) ou mais
empregado(a) domésticos(as) é um custo que nem toda familia consegue custear. Sobre a
situacgao familiar “outros” fica a ressalva de que pode estar englobado aqui toda uma sorte
de diferentes defini¢des adotadas ao longo da histéria das Pesquisas OD. Dummies que
indicam se hé criancas até 9 anos na familia também sdo relevantes para explicar os

agrupamentos.

Se tomado o mesmo procedimento com os clusters resultantes dos atributos de
viagem das pessoas (método centroide ou Ward), os resultados seriam idénticos aos obtidos
no Anexo D (atributos de familia, método Ward) e nas Tabelas 39 e 44, posto que o

resultado dos agrupamentos foi o mesmo (por ano).

Seguindo recomendagao de Vespucci (2003) foi feita uma nova andlise de conglome-
rados a partir dos resultados da primeira anélise de conglomerados. Ou seja, o procedimento
de andlise de clusters (hierdrquico e nao hierdrquico) foi feito separadamente para 1977,
1987, 1997 e 2007, para os conjuntos de varidveis I (familias). Analogamente ao Anexo D |
o Anexo E apresenta o resumo dos resultados quando formados os conglomerados a partir
de atributos de viagens das familias (método centroide) para cada ano. Assim, a partir
dos conglomerados formados apenas a partir dos atributos de viagem, formaram-se grupos
de familias. Entao, cada familia passou a pertencer a um determinado cluster, e como a
cada familia pertencem pessoas, as pessoas das familias também passaram a pertencer aos

clusters, bem como as viagens que realizaram - ver Figura 12.
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Figura 12 — Pertinéncia a cluster de familias, pessoas e viagens
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A Tabela 46 apresenta a sintese dos principais resultados das analises de conglo-
merados realizadas para cada ano, tais como nimero de familias, nimero de viagens,
numero de pessoas, numero médio de viagens por pessoa, numero médio de viagens por
familia, duragao média e distancia média de viagem da pessoa; valores estes calculados

considerando apenas quem fez viagem e sem fazer qualquer tipo de expansao ou ajuste.

Em 1977, foram formados os grupos CF01, CF02, CF03 e CF04, que serao analisados
comparativamente (médias e percentuais de varidveis ou categorias). As propor¢oes de
algumas categorias sao preponderantes em todos grupos, pouco servido como fator de
discernimento entre os clusters. Por exemplo, para as viagens feitas de transporte coletivo,
o percentual de viagens por 6nibus de linha sempre sao superiores aos demais modos,
logo, nas andlises, foca-se nas diferencas entre os agrupamentos para poder captar as
contribui¢oes dos demais modos na formacgao dos agrupamentos. Raciocinio analogo
se aplica as categorias, sempre mais frequentes: viagens motivo trabalho, sexo feminino,
situacao familiar ‘filho(a)/enteado(a)’, grau de instrugao ‘nao alfabetizado(a) / fundamental
incompleto’, pessoas que trabalham, familias que possuem um automével e familias na

classe C.



Tabela 46 — Sintese dos resultados da analise de conglomerados para cada ano

Ano

1977

1987

1997

2007

Cluster n°

N° de
familias

N° de
pessoas

N° de
viagens

N° médio de
viagens por
familia

N° médio de
viagens por
pessoa

Duragao
média de
viagens da
pessoa (min)

28,79

CF02

CF03

CF06 CF07

Distancia

média por
viagem da
pessoa (m)

4166,39

3391,92

CF08

CF09

CF10 CF11

CF12 CF13 CF14 CF15 CF16

7489

6813

6424

6294 7240

6887 6406

28029

23506

24365 23667

27242

44894

41104

38226 45399

38805

7,1

7,1

6,7 7,1

6,3

2,6

2,7

2,5 2,8

2,4

27,34

32,59

31,45

36,6 27,4

38,54

3547,45

4435,31

3687,21

4482,88 3514,06

4590,57

3812,34

44!
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O CFO01 é o grupo com o maior nimero de viagens. As pessoas e familias deste
cluster fazem em média mais viagens por dia e utilizam mais frequentemente o transporte
individual - este grupo apresenta a maior taxa de motorizacao familiar. De quem usa o
transporte publico, frente aos demais clusters, ha preferéncia pelo Metro, seguido dos 6nibus
escolares/fretados. A situagao familiar mais frequente no CF01 é “filhos/enteados(as)”
assim como para todos os clusters, entretanto, entre os clusters é o que apresenta o maior
percentual de conjuges. Com maior concentragao nas classes A e B, as familias deste cluster
apresentam as maiores rendas familiares médias e as maiores porcentagens de familias com

automdveis (1, 2 ou mais autos).

O CFO02 é o grupo com o menor nimero médio de viagens por pessoa. Ele apresenta
as maiores distancias (média e total) de viagem (para pessoa e para a familia). E o
grupo com o maior percentual de viagens a pé e menor percentual de viagens por
transporte individual. De quem usa o transporte publico, frente aos demais clusters, ha
maior utilizagao de trem - modo bastante utilizado quando trata-se de grandes distancias
a serem precorridas. Maiores percentuais de pessoas do sexo masculino, filhos(as) e as
menores médias etarias levam a crer que este grupo concentra os estudantes de baixas
idades. Assim, conta com maiores percentuais de pessoas que estudam e concentra as
menores rendas (individual e familiar) - a baixas idades correspondem baixos rendimentos
e baixos niveis de escolaridade, em média. As familias deste cluster sdo maiores e mais

jovens, com mais presenca de criancas e menos presenca de idosos.

O grupo de estudantes, entretanto, divide-se entre o CF02 (mais novo) e o CF04
(mais velho). O CF04 tem o maior niimero de pessoas e de familias, s6 que ao invés de
corresponderem as maiores distancias, correspondem as maiores duragoes (média/total, de
pessoas/familias). As viagens neste cluster sdo mais frequentemente feitas por transporte
coletivo (principalmente 6nibus de linha) e por motivo educagao no destino da viagem (nao
tao distante do CF02). Frente a outros clusters, este tem um proporgao maior de pessoas
que estudam e de familias com a presenca de criancas 10 a 14 anos. As familias sao maiores
e com maior quantidade média de trabalhadores na familia e a maior propor¢ao da classe
C. Aqui provavelmente estdo os que trabalham e estudam e/ou os que vém de familias
maiores em que irmaos(as) mais velhos(as) ja trabalham e viabilizam economicamente o

estudo dos mais novos.

Finalizando 1977, temos o grupo CF03, o menor cluster de todos (menos viagens,
pessoas e familias). Eo grupo em que as pessoas tém o maior nimero médio de viagens por
pessoa, juntamente com o grupo 1, s6 que com as menores duragoes e distancias. Nao se
destaca dos demais clusters (méximo ou minimo) no uso do transporte individual, coletivo

ou a pé, mas apresenta mais viagens de transporte individual, seguido pelas viagens a pé e,

9 S6 é considerada a pé a viagem realizada integralmente a pé, da origem ao destino, com distancia

percorrida superior a 500 metros (ou cinco quadras); ou se o motivo da viagem (na origem ou no
destino) é trabalho ou escola, independente da distancia percorrida.
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por fim, vém as viagens de transporte coletivo. Ao utilizar o transporte publico, apresenta
o maior percentual de uso do metré num andlise entre clusters. O principal motivo no
destino é o trabalho e, consequentemente, o cluster conta com o maior percentual de
pessoas que trabalham e/ou que sdo responsaveis pela familia. Tem o maior percentual de
pessoas do sexo feminino, com estruturas familiares menores (menos filhos e mais idosos)
e maiores rendas individuais médias. Este grupo parece ser o com maior participacao de
mulheres que, ao adquirirem independéncia financeira (é o grupo com o menor indice de
donas de casa), adquirem também mobilidade. Lembrando que duragdes e distancia iguais
a zero foram descartadas nos calculos das médias. Isso corrobora a ideia de que quando as
mulheres fazem viagens (expurgado o efeito da fixitude domiciliar), ela fazem mais que os

homens.

A Tabela 47 indica as maiores diferencas (superiores a 50%) percentuais entre
as categorias das mesmas varidveis analisadas anteriormente. Foram realizados testes
qui-quadrado de Pearson (de independéncia) em relagdo a variavel “n° do cluster” e todas
mostraram-se significativas considerando um nivel de significAncia de 5%. Percebe-se que
sao mais relevantes as varidveis modo, situacao familiar, grau de instrugao, faixa
de renda familiar, presenca de dois ou mais automoéveis na familia e presenca
de filhos até 14 anos.

Tabela 47 — Ordenamento das variaveis pelas maiores diferengas percentuais - para
agrupamento FAM_CLUSTER__CENTROIDE4 apenas de 1977

Ranking Variavel Diferenca %
1° % de viagens realizadas por trem 91
2° % de viagens realizadas por metr6 90
3° % de pessoas com situacao familiar ‘empregado’ 80
4° % de pessoas com superior completo 74
5° % de pessoas com ensino médio completo ou superior incompleto 64
6° % de familias na classe A 66
7° % de familias que tém 2 ou mais automdveis 58
8° % com presenca de crianca entre 5 e 9 anos 58
9° % de familias com presenca de crianca entre 0 e 4 anos 52

Em 1987, foram formados os grupos CF05, CF06, CF07 e CF08, que serao analisados
comparativamente (médias e percentuais de varidveis ou categorias). Assim como em
1977, as proporcoes de algumas categorias sao preponderantes em todos grupos, pouco
servido como fator de discernimento entre os clusters. Sao estas categorias, sempre mais
frequentes: modo 6nibus de linha, viagens motivo trabalho, sexo feminino, situacao familiar
‘filho(a) /enteado(a)’, grau de instru¢do ‘nao alfabetizado(a) / fundamental incompleto’,

pessoas que trabalham, familias que possuem um automével e familias na classe C.
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O CF05, grupo com menos viagens, pessoas e familias é o grupo de estudantes,
analogo ao CF02 de 1977. Isto é, aqui a maior porcentagem de viagens ¢ feita a pé e, entre
os que utilizam o transporte publico, o trem se destaca dos outros modos. As viagens
motivo educacdo sdo mais frequentes frente aos demais clusters. Aqui ocorrem os maiores
percentuais de pessoas do sexo masculino, de quem estuda e de quem é filho(a)/enteado(a),
bem como as menores rendas (individual e familiar). As familias do CF05 sdo em média
maiores, com maior presenca de criancas até 14 anos, com menores taxas de motorizacao

e mais frequentemente das classes D e E.

CF06 é o grupo com o maior nimero de pessoas, cujas viagens tém as maiores
distancias e duragoes (médias e totais). A maior parte utiliza o transporte publico em seus
deslocamentos, geralmente o 6nibus de linha A maioria das viagens tem motivo trabalho
no destino e este grupo conta com a maior média de trabalhadores no nicleo familiar. E o
grupo de trabalhadores(as), sem paralelo evidente em 1977. Parece que o grupo CF04 de
1977 dividiu-se em 1987: estudantes migrando para o CF05 e trabalhadores(as) engordando
o CF06.

CF07 é o grupo com o maior nimero de viagens e de familias. E o grupo de maior
mobilidade, com os maiores niimeros médios de viagem (de pessoa e da familia). As viagens
apresentam menores distancias e duragoes (médias e totais) e sdo mais frequentemente
feitas por transporte individual. Quando da utilizacao do transporte piiblico, o metro
se destaca dos outros modos no conjunto dos clusters. Os maiores percentuais do sexo
feminino, de pessoa responsavel pela familia ou conjuges, ou mesmo parente/agregados,
aparecem neste grupo, de maior média etaria. Trata-se do cluster com maior porcentagem
de pessoas que trabalham, menor porcentagem de pessoas que estudam, menores tamanhos
médios de familia e maiores percentuais de presenca de idosos. Parece o CF07 ter sido a
fusao de grande parte dos elementos dos grupos CF01 e CF03 de 1977: mais velho, mais

rico e mais motorizado.

CFO08 nao tem muitas caracteristicas marcantes e talvez tenha sido o grupo dos
(13 2 : :
sem grupo”. Frente aos demais, este cluster apresenta os menores percentuais de pessoas
com superior completo, de pessoas responsaveis pela familia e de familias com dois ou
mais autos. De quem usa o transporte coletivo, apresenta o maior percentual de utilizagao

do trem, junto do CF05, e o maior percentual de utilizagdo de 6nibus escolar /fretado.

A Tabela 48 indica as maiores diferencas (superiores a 50%) percentuais entre as
categorias das mesmas variaveis analisadas anteriormente, com cada ano como um grupo.
Foram realizados testes qui-quadrado de Pearson (de independéncia) em relagao a variavel
“n® do cluster” e todas mostraram-se significativas considerando um nivel de significincia
de 5%. Percebe-se que sdo mais relevantes as variaveis modo, situagao familiar, grau
de instrucao, faixa de renda familiar e presenca de dois ou mais automoveis na

familia.



148 Capitulo 6. Andlises, Resultados e Discussoes

Tabela 48 — Ordenamento das variaveis pelas maiores diferengas percentuais - para
agrupamento FAM__CLUSTER__CENTROIDE4 apenas de 1987

Ranking Variavel Diferenca %
1° % de viagens realizadas por metr6 90
2° % de viagens realizadas por trem 86
3° % de pessoas com situacao familiar ‘empregado’ 7
4° % de pessoas com superior completo 71
5° % de familias na classe A 66
6° % de familias na classe B 60
7° % de pessoas com ensino médio completo ou superior incompleto 58
8° % de familias que tém 2 ou mais automdveis 58

Em 1997, foram formados os grupos CF09, CF10, CF11 e CF12, que serdo analisados
comparativamente (médias e percentuais de varidveis ou categorias) de maneira analoga
aos anos anteriores. Ou seja, o foco nao serao as categorias mais frequentes quando elas
ocorrerem em todos clusters deste ano, como é o caso de: modo 6nibus de linha, viagens
motivo trabalho, sexo feminino, situacao familiar ‘filho(a)/enteado(a)’, grau de instrugao
‘nao alfabetizado(a) / fundamental incompleto’, pessoas que trabalham, familias que

possuem um automovel e familias na classe C.

CF09 é o grupo de 1997 sem grandes caracteristicas marcantes. Frente aos demais,
este cluster apresenta os maiores percentuais de conjuges e de pessoas que servem passageiro.
O CF09 conta com o maior nimero médio de viagens por familia e 0 menor percentual de

viagens feitas a pé.

CF10 é o grupo com o menor nimero de viagens e de familias, e suas viagens tém
as maiores médias das distdncias totais (para pessoa e para familia) e da duragao total
da familia. A maior parte utiliza o transporte publico em seus deslocamentos, geralmente
o onibus de linha, com a maioria das viagens motivo trabalho no destino. Este grupo
conta com a maior média de trabalhadores no ntcleo familiar e o maior percentual de
pessoas que estudam, frente aos outros grupos. As familias deste cluster apesenta os
menores percentuais de presenca de idosos e a maior participacao na classe C. Eo grupo
de trabalhadores(as), da classe C, com presenca marcante de estudantes, relacionando-se
com o CF04 de 1977 e, parcialmente, com o CF06 de 1987.

CF11 é o grupo com o maior nimero de viagens e de familias. E o grupo com os
maiores numeros médios de viagem da pessoa, sendo as viagens com menores distancias e

duragoes (médias e totais, para pessoas e para familias) e mais frequentemente feitas por



6.3. Andlise de conglomerados para identifica¢do de grupos 149

transporte individual. Quando da utilizagdo do transporte piblico, o metr6 se destaca dos
outros modos no conjunto dos clusters. Os maiores percentuais do sexo feminino, de pessoa
responsavel pela familia ou mesmo parente/agregados, aparecem neste grupo, de maior
média etaria. Trata-se do cluster com maior porcentagem de pessoas que trabalham, menor
porcentagem de pessoas que estudam, menores tamanhos médios de familia e maiores
percentuais de presenca de idosos. Parece ser a continuagao do CF07, com a diferenca

importante que é o menor destaque da classe C no CF11 do que no CF07.

O CF12, grupo com o maior nimero de pessoas e é o grupo de estudantes jovens,
analogo ao CF02 de 1977 e ao CF05 de 1987. Ou seja, marcam este grupo os maiores
percentuais deste cluster frente aos demais de: viagens a pé, destaque para o trem dentre
quem utiliza o transporte piblico, viagens motivo educacao, pessoas do sexo masculino,
situagao familiar filho(a)/entendo(a), analfabetos e pessoas com fundamental incompleto,
pessoas que estudam, presenca de criancas até 14 anos na familia e participagdo nas classes
D e E. Assim, com menor média etaria, também apresenta as menores médias das rendas
(individual e familiar) e menor taxa de motorizacao. Este grupo apresenta as maiores
distancias médias (para pessoas e para familias) e também as maiores duragoes (média e

total, pra pessoas e para familias).

A Tabela 49 indica as maiores diferengas (superiores a 50%) percentuais entre as
categorias das mesmas variaveis analisadas anteriormente, com cada ano como um grupo.
Foram realizados testes qui-quadrado de Pearson (de independéncia) em relagao a variavel
“n® do cluster” e todas mostraram-se significativas considerando um nivel de significincia
de 5%. Percebe-se que sdao mais relevantes as variaveis modo, situagao familiar, grau de
instrucao, renda individual, renda familiar, faixa de renda familiar e presenca
de dois ou mais automodveis na familia.

Tabela 49 — Ordenamento das variaveis pelas maiores diferencas percentuais - para
agrupamento FAM_CLUSTER_CENTROIDE4 apenas de 1997

Ranking Variavel Diferenca %
1° % de pessoas com situacao familiar ‘empregado’ 90
2° % de viagens realizadas por trem 87
3° % de pessoas com superior completo 85
4° % de viagens realizadas por metrd 80
5° % de familias na classe A 80
6° % de familias que tém 2 ou mais automoéveis 65
7° média da renda individual 60
8° % de familias na classe B 58
9° % de pessoas com ensino médio completo ou superior incompleto 57

10° média da renda familiar 52
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Em 2007, foram formados os grupos CF13, CF14, CF15 e CF16, que também serdo
analisados comparativamente (médias e percentuais de varidveis ou categorias). O foco
continua nao sedo as categorias mais frequentes quando elas ocorrerem em todos clusters
deste ano. Aqui, porém, essas categorias sao diferentes dos anos anteriores: modo 6nibus
de linha, viagens motivo trabalho, sexo feminino, pessoas que trabalham, familias que

possuem um automovel e familias na classe C.

CF13 é o grupo de trabalhadores de 2007, semelhante ao CF06 de 1987. Aqui esta
o maior o nimero médio de viagens por familia e as maiores duragoes (média e total, por
pessoa e por familia). Frente aos demais, este cluster apresenta: o maior percentual de
pessoas que trabalham, a maior média de trabalhadores na familia, o menor percentual de

viagens feitas a pé e, mediante a utilizacao do transporte piblico, o predominio do énibus.

CF14 é o grupo com o menor niimero de pessoas e de familias, e suas viagens tém
as maiores distdncias (médias e totais, para pessoa e para familia). A maior parte utiliza
o transporte publico em seus deslocamentos, geralmente o 6nibus de linha. Frente aos
outros clusters, o CF14 apresenta as maiores porcentagens do motivo servir passageiro
no destino. Este grupo conta com o menor percentual de pessoas com situagao familiar
“empregado(a)” e com o maior de pessoas com ensino médio completo/superior incompleto.
O conjunto de familias deste cluster apesenta menos posse de autos, menores taxas de
motorizacdo familiar e a maior participacio na classe C. E o grupo da classe C, j& com
presenca menos marcante de trabalhadores e estudantes que os grupos ‘classe C’ dos
demais anos - relaciona-se com o CF10 de 1997, parcialmente com o CF06 de 1987, e com
o CF04 de 1977.

CF15 é o grupo com o maior nimero de de viagens, de pessoas e de familias.
E o grupo com os maiores nimeros médios de viagem (da pessoa e da familia), sendo
as viagens com menores distancias e duragdes (médias e totais, para pessoas e para
familias) e realizadas mais frequentemente por transporte individual. Quando da utilizacao
do transporte publico, o metrd se destaca dos outros modos no conjunto dos clusters.
Os maiores percentuais do sexo feminino, de pessoa responsavel pela familia ou mesmo
parente/agregados, aparecem neste grupo, de maior média etéria. Trata-se do cluster
com menor porcentagem de pessoas que estudam, menores tamanhos médios de familia e
maiores percentuais de presenca de idosos. E o grupo de maior renda média (individual e
familiar) e com maior taxa de motorizacao familiar. Quem esta neste grupo realiza mais
viagens, que sdo mais curtas e mais rapidas que as dos demais conglomerados. Como
este grupo concentra as classes média alta e alta, provavelmente as pessoas/familias tém
residéncia localizadas em bairros mais bem servidos de infraestruturas e servigos, somado
ao fato de disporem de carro (muitas vezes mais de um). Isso estimula a mobilidade, ou
seja, possibilita fazer mais viagens (de menor distdncia a duragao). O CF15 praticamente

replica o perfil do CF11 de 1997, que por sua vez, deve ser a continuacao do CF07 (a
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excecao da classe C) de 1987 que advém, principalmente, dos CF01 e CF03 de 1977.

O CF16, grupo com o menor nimero de viagens e é o grupo de estudantes jovens,
analogo ao CF02 de 1977, ao CF05 de 1987 e ao CF12 de 1997. Quase todas caracteristicas
do CF12 de 1997 sdo iguais para o CF16, sendo que neste tem-se: (i) além do destaque
para o trem entre os que usam o transporte publico, o maior percentual de uso de 6nibus
escolar/fretado; (ii) a maior taxa de viagens motivo trabalho (além de educagao); (iii) a
maior porcentagem de conjuges (além da de filhos(as)); (iv) a maior propor¢ao de pessoas
com ensino fundamental completo / ensino médio incompleto (além do nivel de escolaridade
imediatamente anterior). Caracterizam estes clusters de “estudantes”: familias maiores,
com maior percentual de criangas em sua composicao, menor percentual de idosos e baixas
taxas de motorizacao. A presenca marcante das viagens a pé poderiam levar a crer que
tratam-se de viagens curtas e pouco demoradas, nas proximidades da residéncia, e por
isso feitas a pé. Entretanto, a maior ocorréncia das viagens a pé nao é concomitante a
baixas distdncias ou duragoes em nenhum ano. Assim, pode ser que esse efeito (viagens a
pé serem curtas e rapidas) nao seja suficientemente forte para predominar sobre as longas

viagens feitas por outros modos, principalmente por transporte publico.

A Tabela 50 indica as maiores diferengas (superiores a 50%) percentuais entre as
categorias das mesmas variaveis analisadas anteriormente, com cada ano como um grupo.
Foram realizados testes qui-quadrado de Pearson (de independéncia) em relacao a variavel
“n® do cluster” e todas mostraram-se significativas considerando um nivel de significancia
de 5%. Percebe-se que sao mais relevantes as varidveis modo, situacao familiar, grau de
instrugao, renda individual, renda familiar, faixa de renda familiar e presenca

de filhos entre 5 e 14 anos.

As varidveis modo (de viagem), situagdo familiar e grau de instrugao (do
individuo) e faixa de renda familiar (da familia) apresentaram grandes diferencas
percentuais nos quatro anos analisados, sendo portanto, as principais candidatas a variaveis
explicativas de um modelo que busque explicar nimero de viagens, distancias ou duragoes,
que foram as naturezas das varidveis alvo das analises de conglomerados. Também sao
boas candidatas a serem acrescidas em eventual modelo: (i) presenca de 2 ou mais autos
na familia, que apareceu nos rankings em trés dos quatro anos analisados; (ii) presenga de
filhos até 14 anos, que apareceu em 1977 e em 2007; (iii) rendas individual e familiar, que
apareceram em 1997 e 2007. Partindo desse diagnostico foi elaborado um quadro sintese
com graficos tipo radar, por ano, e por conjunto de atributos de familias, pessoas e viagens-

ver Figura 13.
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Tabela 50 — Ordenamento das variaveis pelas maiores diferengas percentuais - para
agrupamento FAM_CLUSTER__CENTROIDE4 apenas de 2007

Ranking Variavel Diferenca %
1° % de pessoas com situacao familiar ‘empregado’ 97
2°0 % de familias na classe A 87
3° % de viagens realizadas por metro 85
4° % de pessoas com superior completo 77
5° % de viagens realizadas por trem 68
6° % de familias na classe B 64
7° % de familias na classe E 63
8° média da renda individual 61
9° % de viagens realizadas por onibus escolar/fretado 55
10° % de familias com presenga de criancas entre 10 e 14 anos 55
11° média da renda familiar 54
12° % de familias na classe D 53

13¢ % de familias com presenca de criangas entre 5 e 9 anos 53




Figura 13 — Sintese dos resultados da andlise de conglomerados para
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6.4 Regressao logistica para investigar a formacao de grupos

Com o objetivo de investigar as formacoes de grupos da anélise de conglomerados
nao pelos perfis de quem acabou por compor os clusters, como feito na Secao 6.3, mas a
partir das varidveis que entraram na clusterizacdo em si, recorreu-se a regressao logistica!”
multinomial, uma técnica estatistica que busca investigar a relacao entre uma variavel
dependente categérica (neste caso a varidavel ANO) e variaveis explicativas métricas ou
nao métricas. Nao é um método de classificacdo, mas neste caso, a técnica esta sendo
combinada com a andlise de conglomerados, para tentar responder quais foram os pesos
de cada variavel na formagao dos grupos (coincidente com os anos, na maior parte das

aglomeracoes).

As probabilidades sao estimadas usando a func¢ado logistica definida conforme
Equagoes (6.6) e (6.7), em que Z (logit) assume valores entre menos e mais infinito,
levando f(Z) a assumir valores entre 0 e 1, respectivamente. A ideia, analogamente a
regressao linear, é construir uma funcao de predi¢do que pondere as importancias das
variaveis independentes na explicagao de um determinado evento. Sé é preciso ressaltar
que na regressao linear, os estimadores correspondem as probabilidades, diretamente; ja
na regressao logistica, o que se obtém, sao scores do tipo ( X;, k) = B, - X;, onde Xi é o
vetor das variaveis descritivas por observagao i, k é o vetor de pesos (ou coeficientes da
regressio) correspondente & escolha k. No presente caso, as observagoes correspondem as
familias ou as pessoas, que foram agrupadas num determinado cluster k. O termo (p/1-p)

é que representa, de fato, a chance de ocorréncia do evento.

1(2) = - (6.
sendo:
_ L A
Z;=1In (1_2) =a+) BeXi (6.7)

Na regressao logistica multinomial a varidvel dependente é categdrica com duas ou
mais categorias, de natureza ordinal ou nominal. Tomemos por linha de andlise o caso
em que os clusters coincidem com os anos. Assim, tomando 2007 (categoria 4 da variavel
ANO) por referéncia, temos as Expressoes (6.8), (6.9) e (6.10).

P =1X
Z —In ( (cluster = 1| X)

P(cluster = 4]X)) =01+ 3 A (6.8)

Z —n (P(cluster =2|X)

P(cluster = 4]X)) =02+ B X (6.9)

10" Técnica desenvolvida inicialmente por Cox (1958).
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Z —n <P(cluster = 3|X)

P(cluster = 4|X)> =az+) X (6.10)

Foram utilizadas tanto a funcao mlogit da versao 11 do software estatistico STATA
quanto a funcao multinom do pacote nnet!! do R, para o cdlculo da regressao logistica
multinomial de ANO, em fun¢ao dos conjuntos de varidveis I e II (ver pagina 132). Os
resultados de ambos softwares foram iguais. Analogamente ao que foi feito na analise de
conglomerados, para as regressoes logisticas, as variaveis foram padronizadas pelo método

z-scores conforme Equagoes (6.1), (6.2) e (6.3) (ver pagina 133).

Os resultados relativos aos atributos de viagem da familia (conjunto de varidveis

I) sdo apresentados na Tabela 51.

Tabela 51 — Resultado da regressao logistica multinomial, com categoria de referéncia
Ano=4 (correspondente a 2007) para os atributos de viagem da familia

ANO 1977 1987 1997
Variavel Coef. Erro Coef. Erro Coef. Erro
Padrao Padrao Padrao
intercepto -0,166 0,0086 -0,073 0,0083 -0,137 0,0085
FAM_VIAG TOT 0,488 0,0155 0,387 0,0155 0,270 0,0159
FAM_ DIST TOT 0,102 0,0209 0,014 0,0211 -0,184 0,0234
(***) g )
FAM_ DIST MED 0,018 0,0190 0,017 0,0183 -0,124 0,0203
) ) (%)
FAM_DURACAO_TOT -0,286 0,0241 -0,235 0,0237 -0,047 0,0240
FAM_DURACAO_MED 0,017 0,0191 0,091 0,0179 0,135 0,0178
0 (***) (%)

Nota: *** nivel de significAncia de 0,01 | ** nivel de significAncia de 0,05 | * nivel de significancia de 0,10 |
- nao significante

O grau de explicacao do modelo, expresso pelo pseudo R? de McFadden, foi de 0,01,
um valor baixo. Entretanto, o foco aqui nao é criar um modelo preditivo, mas diagnosticar
a influéncia de cada variavel na formacao dos agrupamentos. Nao foram significativamente

diferentes de 2007 (nivel de significAncia de 5%), ceteris paribus, os coeficientes:

11 Documentacio do pacote nnet disponfvel em <https://cran.r-project.org/web/packages/nnet/nnet.

pdf> - acesso em 27 de janeiro de 2016.
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(i) de 1977, a distancia média de viagem da familia (FAM_DIST MED) e a duragao
média de viagem da familia (FAM__DURACAO_MED);

(ii) de 1987, a distancia média de viagem da familia (FAM_DIST MED) e a distancia
total de viagens da familia (FAM_DIST_TOT).

Para todos anos, FAM__VIAG_TOT ¢ a variavel cujos coeficientes apresentam
os maiores valores absolutos, sendo sempre positivos, e que decrescem quanto mais nos
aproximamos do ano de referéncia, 2007. Ao que parece, o total de viagens da familia
¢ o numero foi o fator que mais contribuiu para explicar os clusters formados a partir dos

atributos de viagem da familia.

Foi formulada, entao, uma regressao logistica multinomial para as variaveis relativas
aos atributos de viagem da pessoa, também tendo como referéncia 2007. Os detalhes
deste primeiro resultado podem ser observados no no Anexo F). O grau de explicacao do
modelo, expresso pelo pseudo R? de McFadden, foi de 0,03, também um valor baixo, mas
superior ao obtido na regressao feita com o conjunto I de dados (de atributos de viagem
da familia). Nao foram significativamente diferentes de 2007 (nivel de significancia de 5%),

ceteris paribus, os coeficientes:

(i) de 1977: duracao média de viagem da pessoa (PESS _DURACAO_MED) e a quanti-
dade de vezes que a pessoa utiliza 0 modo ‘outros’ (PESS__MODO__OUTROS);

(ii) de 1987: todas varidveis relativas aos motivos de viagem (PESS_MOTIVO_ ) e todas
relativas ao periodo de viagem (PESS_PER_);

(iii) de 1997: quantidade de vezes que a pessoa utiliza o modo énibus (PESS__MODO__ ONIBUS),
todas varidveis relativas ao motivos de viagem (PESS MOTIVO ) e todas relativas ao
periodo de viagem (PESS_PER,_ ).

Foi feita nova regressao logistica multinomial retirando as variaveis que nao foram
significativas para distinguir algum dos anos de 2007, e reinserindo a variavel com o niimero
de viagens didrias da pessoa (TOT_VIAG), pois na retirada daquelas, esta poderia nao
mais apresentar multicolinearidade. Novamente foi tomado como referéncia o ano de 2007
e os resultados sao apresentados na Tabela 52. O grau de explicagdo do modelo, expresso
pelo pseudo R? de McFadden, também foi de 0,01, o mesmo grau de explicacdo do obtido
com o conjunto de variaveis I. Nao foram significativamente diferentes de 2007 (nivel de

significancia de 5%), ceteris paribus, os coeficientes:

(i) de 1987, o niimero de modos diferentes utilizados pela pessoa (PESS_NO__MODOS);
(ii) de 1997, a duragao total da viagem da pessoa (PESS DURACAO_TOT) e o nimero
de periodos diferentes em que a pessoa fez viagem (PESS_NO__PERIODOS).

A varidvel total de viagens didrias da pessoa (TOT__VIAG), deixou de ser
excluida por problemas de multicolinearidade e passou a ser a que possui o coeficiente de

maior contribui¢do em todos anos, sempre assumindo valores positivos e que decrescem
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conforme nos aproximamos do ano referéncia. A variavel PESS DIST TOT também
apresenta coeficiente positivos que decrescem conforme nos aproximamos do ano de
referéncia. Assim, é a segunda mais relevante em 1977 e 1987, apés TOT _VIAG. Ja em
1997, PESS DIST TOT passa a ter coeficiente negativo e PESS NO_MODOS passa a
ser a segunda variavel de maior impacto positivo da distingdo dos clusters, tendo como

referéncia 2007.

O coeficientes positivos tém um efeito amplificador (fator multiplicador é superior
a 1), os coeficientes negativos tém efeito redutor (fator multiplicador esté entre 0 e 1).
Posto isto, PESS  MODO__DIRG e PESS NO_ MOTIVOS sao as variaveis de coeficientes
mais negativos e, portanto, as que mais diminuem a probabilidade de pertencer a um

determinado grupo.

Com as regressoes logisticas chega-se a um potencial conjunto de variaveis de

atributos de viagens de maior peso na formagao dos clusters, a saber:

i) total de viagens da familia;

ii) total de viagens da pessoa;

(
(
(iii) distancia total percorrida pela pessoa;
(iv) niimero de motivos;

(

v) quantidade de vezes que a pessoa utiliza o automével.
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Tabela 52 — Resultado da regressao logistica multinomial com categoria de referéncia
Ano=4 (correspondente a 2007) para os atributos de viagem da pessoa

ANO 1977 1987 1997

Variavel Coef. Erro Coef. Erro Coef. Erro
Padrao Padrao Padrao

intercepto 0,170 0,0046 0,209 0,0045 0,094 0,0047

PESS DIST TOT 0,436 0,0144 0,274 0,0150 -0,037 0,0166
PESS DIST MED -0,248 0,0130 -0,138 0,0131 -0,107 0,0145
PESS DUR_TOT -0,255 0,0090 -0,271 0,0089 -0,013 0,0087

(***) (***) 0

PESS MODO_DIRIG -0,345 0,0084 -0,377 0,0084 -0,141 0,0086
PESS MODO PASS -0,081 0,0059 -0,161 0,0061 -0,047 0,0062
PESS MODO_ TREM -0,249 0,0061 -0,080 0,0052 -0,065 0,0055
PESS__MODO__MOTO -0,182 0,0069 -0,097 0,0041 -0,087 0,0050
PESS MODO_BICI -0,069 0,0046 -0,073 0,0046 -0,032 0,0041
PESS_MODO__APE -0,132 0,0081 -0,123 0,0079 -0,065 0,0083
PESS NO MODOS 0,140 0,0102 0,003 0,0102 0,058 0,0105
PESS NO MOTIVOS -0,408 0,0138 -0,299 0,0141 -0,231 0,0144
PESS_NO_PERIODOS -0,271 0,0140 0,047 0,0144 -0,020 0,0146
TOT VIAG 0,758 0,0186 0,497 0,0192 0,250 0,0196

Nota: *** nivel de significAncia de 0,01 | ** nivel de significAncia de 0,05 | * nivel de significancia de 0,10 |

- nao significante
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6.5 Regressoes quasi-poisson articulando sexo e situacao familiar

Esta entre os objetivos deste trabalho compreender as diferencas entre mulheres
e homens do ponto de vista da demanda de transportes. Por um lado, contrariando
expectativas iniciais, a variavel sexo pouco se destacou nas andlises de conglomerados.
Por outro lado, a teoria subjacente apresentada na revisao de literatura indica que sexo
nao € sindnimo de género, mas um de seus componentes. Assim, para considerar género
como categoria de analise no planejamento de transportes é necessaria uma articulacao
da variavel sexo com outras. Considerando a gama de dados disponiveis nas Pesquisas
Origem Destino da RMSP e que este trabalho nao avancara sobre métodos de pesquisa
qualitativos, optou-se por elaborar a seguir uma sequéncia de regressoes considerando
segmentagoes por sexo (feminino e masculino) e situagao familiar (pessoa responsavel,
conjuge, filho(a)/enteado(a)). Optou-se por esta aproximacao para a categoria género
porque um dos principais lécus onde se estabelecem os papéis sociais para os individuos é

a familia. Assim, foram feitas segmentacoes de seis grupos, descritos no Quadro 11.

Quadro 11 — Descricao dos grupos utilizados nas regressoes quasi-poisson

L Qtde. de
Grupo Descricao
individuos
FPR Pessoas do sexo feminino, com mais de 14 anos, cuja 25.076
situagao familiar é ‘pessoa responsavel’
MPR Pessoas do sexo masculino, com mais de 14 anos, cuja 86.496
situagao familiar é ‘pessoa responsavel’
FCJ Pessoas do sexo feminino, com mais de 14 anos, cuja 75.812
situacao familiar é ‘conjuge’
MCJ Pessoas do sexo masculino, com mais de 14 anos, cuja 3.101
situacao familiar é ‘conjuge’
FFL Pessoas do sexo feminino, com mais de 14 anos, cuja 35.409
situacao familiar é ‘filha/enteada’
MFL Pessoas do sexo masculino, com mais de 14 anos, cuja 37.516

situacao familiar é ‘filho/enteado’

Interessa agora formular um modelo em que a variavel dependente seja um atributo
de viagem e que as explicativas sejam atributos de pessoas e de familias. Isto porque deseja-
se explicar o comportamento da demanda de transportes em funcao das caracteristicas de

individuos.

Destarte, do conjunto de variaveis indicado pela regressao logistica, foi escolhida
como variavel dependente o nimero total de viagens da pessoa (TOT VIAG). Pri-
meiramente, porque a literatura utiliza largamente essa variavel para compor indices de
mobilidade. Também seria possivel utilizar o nimero total de viagens da familia, mas

optou-se por analisar desagregadamente os individuos, considerando neles os efeitos da
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estrutura familiar.

A partir dos resultados da andlise de conglomerados, optou-se por nao incluir
como variavel independente a situagao familiar porque ela foi usada como critério de filtro
na segmentagao usada nesta série de analises. Também nao se incluiu a renda familiar,
pois esta informacao ja esta contemplada pela variavel de faixa de renda familiar. Foram

consideradas, entdao, como variaveis explicativas:

(i) presenga de criangas até 14 anos (PRESENCA_FILH ATE4, PRESENCA_FILH -
5a9, PRESENCA_FILH_10al4);

(ii) presenga de 2 ou mais automéveis na familia (PRESENCA__AUTO2);

(iii) faixa de renda familiar (FAIXA REN_FAM);

(iv) renda individual (REN__IND);

(v) grau de instrucdo da pessoa (GRAU INSTR);

TOT_VIAG é uma variavel de contagem, discreta, cuja distribuicdo nao tem
aderéncia a normalidade (rever Grafico 12). Assim, nao estd atendido um dos principais
pressupostos para a utilizagdo da regressao linear multipla. Embora seja comum fazer
regressoes por minimos quadrados ordinarios, RAMALHO (1996 apud FAVERO, 2015),
entre outros, alerta que o modelo classico de regressao linear nao é adequado quando a

variavel dependente é discreta assumindo um pequeno nimero de valores positivos.

Desta forma, avaliou-se a utilizacdo do modelo de regressao poisson, que conta
com a premissa expressa na Equagao (6.11). Porém, os valores de varidncia foram sempre
superiores & média de TOT _VIAG para cada um dos grupos A a F (ver Tabela 53),
configurando superdispersao, fenomeno bastante comum em estudos empiricos segundo
Tadano, Ugaya e Franco (2009 apud FAVERO, 2015).

EY)=Var(Y)=\ (6.11)

Tabela 53 — Valores de média e varidncia de TOT VIAG para cada um dos grupos

Grupo Média Varidncia
Grupo FPR - sexo feminino, mais de 14 anos, pessoa responsavel 1,70 2,8962
Grupo MPR - sexo masculino, mais de 14 anos, pessoa responsavel 2,20 3,2592
Grupo FCJ - sexo feminino, mais de 14 anos, conjuge 1,45 3,2764
Grupo MCJ - sexo masculino, mais de 14 anos, conjuge 1,84 2,9190
Grupo FFL - sexo feminino, mais de 14 anos, filha ou enteada 2,16 2,4868
Grupo MFL - sexo masculino, mais de 14 anos, filho ou enteado 2,31 3,0170

Nota: Foram considerado todos valores de TOT__VIAG, inclusive quando esta varidvel assume valor 0.
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Posto isso, frente a inadequabilidade dos modelos de regressao linear e poisson,
tem-se como técnicas possiveis para a formulacao das regressoes os modelos binomial
negativo e quasi-poisson (GARDNER; MULVEY; SHAW, 1995; HOEF; BOVENG, 2007),
ambos pertencentes & familia dos modelos lineares generalizados (GLM). Ambos modelos
tém igual nimero de parametros e, embora resultem valores similares para os coeficientes,
podem apresentar grandes diferengas de covariancia (HOEF; BOVENG, 2007) - sendo a
variancia do modelo quasi-poisson uma funcao linear da média e a do modelo binomial

negativo, funcao quadréatica da média.

Hoef e Boveng (2007), ao aplicar modelos quasi-poisson e binomial negativo para
estudos de ecologia, apontam ser o primeiro mais indicado do que o segundo, por conta do
melhor ajuste da relagdo média-variancia. Gardner, Mulvey e Shaw (1995) recomendam
utilizar o modelo overdispersed Poisson (ou quasi-poisson) se o principal interesse de
pesquisa for avaliar a forca dos coeficientes por meio de testes de hipoteses. Os autores
acrescentam ainda que o binomial negativo é recomendado nos casos em que o principal
interesse seja estimar a distribuicao de probabilidade de um determinado valor de contagem

da variavel dependente.

Foi feita a escolha pelo modelo de regressao quasi-poisson, que é caracterizado apenas
por sua média (ver Equagao 6.12) e sua variancia (ver Equacao 6.13), sem necessariamente
ter uma forma tipica de distribuicdo. Por isso, dele nao se obtém R?, pseudo R? ou mesmo
valores de AIC (Akaike Information Criteria) e BIC (Baysean Information Criteria) para

efeito de comparacao de modelos.

E(Y)=p (6.12)

Var(Y) = 0pu (6.13)

Da Tabela 53 depreende-se que a condigao de filho(a)/enteado(a) para pessoas com
mais de 14 anos confere mais mobilidade se comparado as situagoes de pessoa responsavel
e conjuge, para ambos sexos. Isso porque: (i) o grupos dos(as) filhos(as)/enteados(as)
concentra os(as) estudantes que, ao ir e voltar da escola, realizam pelo menos duas viagens
(compulsérias) por dia; (ii) em geral, na RMSP, as escolas sdo de meio periodo, o que deixa
um tempo livre didrio para que facam outras atividades (e decorrentes deslocamentos); e
(iii) foram selecionadas pessoas acima de 14 anos, logo, ela nao sdo tao dependentes de
responsaveis para sair de casa como as criangas. Vé-se também que a situacao de conjuge,
muitas vezes dependente financeiramente da pessoa responsavel, é a que menos estimula os
deslocamentos e é mais frequente para o sexo feminino do que para o masculino. Percebe-se
também que os nimeros médios de viagem para pessoas do sexo feminino sao sempre

inferiores aos masculinos, para uma mesma situacao familiar.
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Os resultados completos das regressoes quasi-poisson encontram-se no Anexo G
e a sintese esta expressa nas Tabelas 54 e 55. Antes de analisar os resultados cabe fazer

algumas consideragoes:

(i) Ha 3,45 vezes mais homens que mulheres responséveis pela familia.

(ii) Ha 24,5 vezes mais mulheres do que homens conjuges.

(ili) Como nao foi feita padronizacdo de varidveis, a renda individual (dnica quantitativa)
tem sua escala muito diferente das demais variaveis e, portanto, seus coeficientes sdo bem

menores que os demais.

Nao foram significativos (nivel de significincia de 5%), ceteris paribus, os coeficientes

das seguintes (categorias de) varidveis:

(i) para o grupo FPR: faixa de renda - classe A e presenga de dois ou mais autos na
familia;

(ii) para o grupo MPR: faixa de renda - classe E;

(iii) para o grupo MCJ: faixa de renda - classes D e E;

(iv) para o grupo MFL: grau de instrugao - ensino superior completo;

Para a mesma situagao familiar, sio maiores os coeficientes dos grupos femininos
das seguintes variaveis: renda individual, todas as categorias de grau de instrugao e presenca
de criangas entre 5 e 9 anos na familia. Isto significa que essas (categorias de) varidveis
impactam mais no total de viagens das mulheres do que dos homens. Para a mesma
situacgao familiar, sao maiores os coeficientes dos grupos masculinos das seguintes variaveis:
classes A, B, C e D de faixa de renda familiar, e presenca de criancas na familia com idades
entre 0 e 4 anos e entre 10 e 14 anos. Isto significa que essas (categorias de) varidveis

incrementam mais o total de viagens dos homens do que das mulheres.

A presenca de dois um mais automoéveis particulares na familia aumenta mais
o numero de viagens para o sexo masculino do que para o feminino, exceto quando a
mulher é conjuge. Nesta condicao familiar o coeficiente desta dummy para ela tem seu
valor maximo. Isso pode se dever ao fato de que a prioridade de uso do primeiro automével
seja do homem, responsavel pela familia e, havendo um segundo carro, este fica disponivel

para a mulher conjuge.



Tabela 54 — Resultado das regressoes quasi-poisson para os grupos de mulheres com situagoes familiares ‘pessoa responsavel’; ‘conjuge’

e ‘filha’
Mulher responsével Mulher cénjuge Mulher filha

Variavel Coef. Erro Coef. Erro Coef. Erro

Padrao Padrao Padrao
intercepto -0,004 (-) 0,0279 -0,228 (***) 0,0203 0,369 (***) 0,0200

REN_IND 3,86.1075 (*¥**) 2,93.1076 5,62.107° (***) 2,38.107¢ 6,46.107°> (***) 2,48.1076
PRESENCA_AUTO2 0,043 (*) 0,0224 0,178 (***) 0,0117 0,064 (***) 0,0106
FAIXA_REN_FAM Classe E 0,066 (**) 0,0301 -0,134 (***) 0,0251 -0,111 (-) 0,0251
FAIXA_REN_FAM Classe D 0,127 (***) 0,0140 0,047 (**) 0,0212 0,074 (***) 0,0204
FAIXA REN_FAM Classe C 0,095 (***) 0,0284 0,110 (***) 0,0199 0,197 (***) 0,0188
FAIXA_REN_FAM Classe B 0,130 (***) 0,0314 0,183 (***) 0,0208 0,277 (***) 0,0195
FAIXA REN_FAM Classe A 0,069 (*) 0,0402 0,237 (***) 0,0224 0,319 (***) 0,0211
GRAU_INSTR Fundamental completo 0,355 (***) 0,0190 0,355 (***) 0,0125 0,246 (***) 0,0107

/ Médio incompleto
GRAU_INSTR Médio completo / 0,524 (***) 0,0166 0,540 (***) 0,0116 0,214 (***) 0,139
Superior incompleto

GRAU_INSTR Superior completo 0,720 (***) 0,0183 0,706 (***) 0,0139 0,139 (***) 0,0148
PRESENCA_FILH ate4 TRUE 0,100 (***) 0,0186 -0,026 (***) 0,0095 -0,094 (***) 0,0116
PRESENCA_FILH 5a9 TRUE 0,276 (***) 0,0164 0,366 (***) 0,0091 0,051 (***) 0,053
PRESENCA_FILH_10al4 TRUE 0,057 (***) 0,0062 0,141 (***) 0,0094 0,053 (***) 0,0087

Nota: *** nivel de significAncia de 0,01 | ** nivel de significAncia de 0,05 | * nivel de significAncia de 0,10 | - ndo significante
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Tabela 55 — Resultado das regressoes quasi-poisson para os grupos de homens com situacoes familiares ‘pessoa responsavel’
b

‘conjuge’ e ‘filho’

Homem responsével Homem coénjuge Homem filho
Variavel Coef. Erro Coef. Erro Coef. Erro
Padrao Padrao Padrao
intercepto 0,330 (***) 0,0133 -0,039 (-) 0,1029 0,439 (***) 0,0198
REN_IND 2,49.1075 (***) 7,51.1077 2,72.107° (***) 6,59.10~6 5,24.1075 (¥*¥) 1,94.10~6
PRESENCA_AUTO2 0,069 (***) 0,0078 0,156 (***) 0,0464 0,098 (***) 0,0102
FAIXA_REN_FAM Classe E -0,022 (**%*) 0,0158 0,087 (-) 0,1204 -0,139 (-) 0,0260
FAIXA REN_FAM Classe D 0,131 (***) 0,0290 0,161 (-) 0,1060 0,094 (***) 0,0209
FAIXA_REN_FAM Classe C 0,233 (***) 0,0133 0,347 (***) 0,1026 0,244 (***) 0,0193
FAIXA_REN_FAM Classe B 0,333 (***) 0,0141 0,405 (***) 0,1071 0,336 (***) 0,0198
FAIXA REN_FAM Classe A 0,286 (***) 0,0164 0,308 (***) 0,1163 0,346 (***) 0,0214
GRAU_INSTR Fundamental completo 0,151 (***) 0,0080 0,169 (***) 0,0520 0,190 (***) 0,0099
/ Médio incompleto
GRAU_INSTR Médio completo / 0,236 (***) 0,0074 0,313 (***) 0,0459 0,133 (***) 0,0106
Superior incompleto
GRAU_INSTR Superior completo 0,228 (***) 0,0086 0,329 (***) 0,0545 0,004 (-) 0,0161
PRESENCA_FILH_ate4d TRUE 0,140 (***) 0,0060 0,091 (**) 0,0424 -0,047 (***) 0,0124
PRESENCA_FILH 5a9 TRUE 0,105 (***) 0,0061 0,181 (***) 0,0407 0,043 (***) 0,0106
PRESENCA_FILH_10al4 TRUE 0,123 (***) 0,0155 0,146 (***) 0,0379 0,059 (***) 0,0087

Nota: *** nivel de significancia de 0,01

|>k>|<

nivel de significAncia de 0,05 | * nivel de significAncia de 0,10 | - ndo significante

¥91

(1 @ SopvINSIY ‘SQS‘}]/’DUV 9 0]774/Zd’00

§208SNISY,



6.5. Regressoes quasi-poisson articulando sexo e situagdo familiar 165

O coeficiente da variavel que indica pertinéncia a classe E ou nao é significativo,
ou é quase sempre negativo (excegdo para mulheres responsaveis pela familia), indicando

que a baixa renda é um fator que gera imobilidade na maioria dos casos.

Outro caso em que aparecem coeficientes negativos, cujos fatores multiplicadores
resultantes serdo redutores (valores entre 0 e 1), sdo da dummy que indica presenca de
criangas até 4 anos para mulheres conjuges e filhas/enteadas. Provavelmente porque é
socialmente atribuida a mulher, especialmente no papel de conjuge, a tarefa de cuidado das
criangas nas primeiras idades. Assim, as viagens geradas pela demanda dos(as) pequenos(as)
acabam ficando a cargo do homem responsavel pela familia, quando essa figura existe. Caso
seja a mulher a pessoa responsavel, ela precisa dar conta das tarefas do cuidado e também
daquelas que exigem deslocamentos, por conseguinte, o coeficiente delas nesta situagao é
positivo, embora inferior ao deles na mesma situagao. Para os(as) filhos(as)/enteados(as),
com mais de 14 anos, o impacto da presenca de criancas de 0 a 4 anos é de reduzir o
numero de viagens feitas. Provavelmente porque os(as) filhos(as)/enteados(as) mais velhos
ficam responséveis por cuidar dos(as) mais novos(as). Sendo este impacto maior sobre as

filhas do que sobre os filhos.

Avaliando o impacto da renda individual, caso fossem consideradas as rendas médias
de cada grupo, teriamos que os resultados dos produtos dos coeficientes por essas médias
para as pessoas do sexo feminino seriam: 0,036 (pessoa responsavel), 0,022 (conjuge) e
0,029 (filha/enteada). Para o grupo masculino os valores desse produto seriam: 0,046
(pessoa responsavel), 0,030 (conjuge) e 0,032 (filho/enteado). A renda individual, para
a mesma situacao familiar, aumenta mais o niimero de viagens de homens do que se
mulheres. Avaliando esses coeficientes no conjunto de cada grupo, eles sao, de fato, menos

representativos que os demais.

Em relacao aos valores do intercepto, o Unico valor negativo aparece para a
mulher conjuge, indicando, de partida, uma penalizacao da mobilidade para esta especifica
articulagdo entre sexo e situagao familiar. Os valores (positivos) para as condigao de
filho(a) /enteado(a) sdo os maiores, indicando uma possivel omissdao de varidvel explicativa
importante para estes grupos. Nao foram significativos os interceptos nem para mulheres
responsaveis pela familia, nem para homens conjuges. Isso pode ter ocorrido porque talvez

o conjunto de variaveis escolhido descreva suficientemente os seus comportamentos.

Os modelos resultantes para cada grupo sao expressos pelas Equagoes 6.14, 6.15,
6.16, 6.17, 6.18 e 6.19. Para a variavel GRAU_INSTR foi tomada como referéncia a catego-
ria “nao alfabetizado / fundamental incompleto”. Para a varidvel FAIXA_ REN_FAM foi
tomada como referéncia a categoria dos sem renda (renda familiar declarada nula). Para
cada equacao serao avaliados os impactos das varidveis cujos coeficientes forem superiores
a 0,2.
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TOT VIAGprp = eMHFRFGIHPC 1 de: (6.14)

RI = 3,86%x107% «x REN_IND

FR = 0,066« FAIXA REN FAMClasseE+
0,131« FAIXA REN_ FAMClasseD+
0,095« FAIXA REN_FAMClasseC+
0,130« FAIXA REN FAMClasseB

GI = 0,355« GRAU__INSTRFundamentalcompleto/M édioincompleto+
0,524 x GRAU _INST RMédiocompleto/Superiorincompleto+
0,720 x GRAU _IN ST RSuperiorcompleto

PC = 0,100« PRESENCA_FILH ated TRUFE+
0,276 «x PRESENCA_FILH 5a9 TRUFE+
0,123« PRESENCA_FILH 10al4_TRUFE

Para as pessoas do sexo feminino na condi¢do de pessoa responsavel pela familia
(grupo FRP) a varidvel que mais impacta o total de viagens é o grau de instru¢ao. Quanto
mais instruida elas sdao, mais viagens elas fazem. Em seguida, o que mais impacta é a
presenca de filho(a)/enteado(a) pequeno entre 5 e 9 anos (ndo na primeira infincia). Nesta
fase as criangas ingressam no ambiente escolar e talvez ainda sejam muito pequenas para

ir a escola sozinhas, necessitando de alguém que as acompanhe.

TOT VIAG ygp = eV3BOFHPATRIFFRAGIHPC o qe. (6.15)
PA = 0,069« PRESENCA AUTO?2

RI = 2,49%10°% « REN IND

FR = 0,127« FAIXA REN_ FAMClasseD+
0,233« FAIXA REN_FAMClasseC+
0,333« FAIXA REN FAMClasseB+
0,280 « FAIXA REN FAMClasseA

GI = 0,151 * GRAU__INST RFundamentalcompleto/M édioincompleto+
0,236 x GRAU_INSTRMédiocompleto/Superiorincompleto+
0,228 x GRAU__IN ST RSuperiorcompleto

PC = 0,140« PRESENCA_ FILH ate4d TRUE+
0,106« PRESENCA_FILH b5a9 TRUE+
0,057« PRESENCA FILH 10al4 TRUFE
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Para as pessoas do sexo masculino na condicao de pessoa responsavel pela familia
(grupo MRP) a varidvel que mais impacta o total de viagens é a faixa de renda familiar.
Quanto maior a renda (até a classe B), mais viagens realizam. Ser da classe A implica
realizar um pouco menos viagens que ser da classe B, talvez pela gama de servigos de
que se pode dispor quando quem se desloca é o prestador do servico e nao o cliente. Em
seguida, o que mais impacta é o grau de instrucao e ndo ha uma tendéncia de quanto mais

escolarizado mais viagens realiza.

TOT VIAGpgoy = e O2BIPAFRIFFRFGITPC () o (6.16)

PA = 0,178« PRESENCA_AUTO?2

RI = 5,62%x107% « REN_IND

FR = —0,134x FAIXA REN_FAMClasseE+
0,047« FAIXA REN FAMClasseD+
0,110« FAIXA REN FAMClasseC+
0,183« FAIXA REN_FAMClasseB+
0,237« FAIXA REN FAMClasseA

GI = 0,355« GRAU__INST RFundamentalcompleto/Médioincompleto+
0,540 «x GRAU _IN ST RMédiocompleto/Superiorincompleto+
0,706 x GRAU __IN ST RSuperiorcompleto

PC = —-0,026« PRESENCA_FILH ated TRUE+
0,366 « PRESENCA_FILH 5a9 TRUE+
0,141« PRESENCA_FILH 10al4 TRUE
Assim como para o grupo FRP, para as pessoas do sexo feminino na condig¢ao
conjuge (FCJ) a varidvel que mais impacta o total de viagens é o grau de instrugao, seguido
pela presenca de filho(a)/enteado(a) pequeno entre 5 e 9 anos (ndo na primeira infancia).
A tendéncia deste grupo, diferentemente do FRP, é que quanto maior a renda, maior o

numero de viagens realizadas.
TOT_V]AGMCJ _ ePA—i—RI—}-FR—‘,—GI-{-PC’ onde: (617)
PA = 0,156« PRESENCA_ AUTO?2

RI = 2,72%x10%« REN_IND

FR = 0,347« FAIXA REN FAMClasseC+
0,405« FAIXA REN FAMClasseB+
0,308« FAIXA REN FAMClasseA
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GI = 0,169 * GRAU__INST RFundamentalcompleto/Médioincompleto+
0,313« GRAU_IN ST RMédiocompleto/Superiorincompleto+
0,329 « GRAU _IN ST RSuperiorcompleto

PC = 0,091« PRESENCA_FILH ated TRUE+
0,181« PRESENCA_FILH 5a9 TRUFE+
0,146 « PRESENCA _FILH 10al4 TRUFE

Assim como para o grupo MRP, para as pessoas do sexo masculino na condig¢ao

conjuge (MCJ) a varidvel que mais impacta o total de viagens ¢é a faixa de renda familiar,

com o mesmo comportamento de queda do coeficiente da classe A em relacao ao da classe

B. Também aqui, em seguida, o que mais impacta é o grau de instrucao, havendo, porém,

uma tendéncia de que quanto mais escolarizado mais viagens realiza.

TOTiV[AGFFL _ 60,369+PA+RI+FR+GI+PC onde: (618)

PA = 0,064« PRESENCA_AUTO?2

RI = 6,46%10% x REN_IND

FR = —-0,111«x FAIXA REN_FAMClasseE+
0,074 x FAIXA REN FAMClasseD+
0,197« FAIXA REN_ FAMClasseC+
0,277« FAIXA REN_FAMClasseB+
0,319« FAIXA REN FAMClasseA

GI = 0,246 x GRAU_INST RFundamentalcompleto/M édioincompleto+
0,214 «x GRAU_INST RMédiocompleto/Superiorincompleto+
0,139 x GRAU __IN ST RSuperiorcompleto

PC = —-0,094%« PRESENCA_FILH ated TRUFE+
0,051« PRESENCA_FILH 5a9 TRUFE+
0,053« PRESENCA FILH 10al4 TRUFE

Diferentemente do que ocorre para os grupos FRP e FCJ, para as pessoas do sexo

feminino na condigao de filha/enteada (FFL) a varidvel que mais impacta o total de viagens

é a renda familiar (classes A e B), sendo que quanto maior a renda, maior o niimero

de viagens realizadas. O grau de instrucao também é bastante relevante, mas apresenta

tendéncia oposta ao dos grupos FRP e FCJ: quanto maior a escolariza¢ao, menor o peso

da variavel.
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TOT VIAGpp = VB PATRIFFRFGIFPC () . (6.19)

PA = 0,098+« PRESENCA_AUTO?2

RI = 5,25%x10% %« REN_IND

FR = —-0,139%x FAIXA REN_ FAMClasseE+
0,094« FAIXA REN FAMClasseD+
0,244« FAIXA REN_FAMClasseC+
0,336 x FAIXA REN FAMClasseB+
0,346 x FAIXA REN FAMClasseA

GI = 0,190 «x GRAU_INST RFundamentalcompleto/Médioincompleto+
0,133 x GRAU_INSTRMédiocompleto/Superiorincompleto

PC = —-0,047« PRESENCA_FILH ated TRUE+
0,043« PRESENCA_FILH 5a9 TRUFE+
0,059« PRESENCA_FILH 10al4 TRUFE

Assim como ocorre para os grupos MRP e MCJ, para as pessoas do sexo masculino
na condigao de filho/enteado (MFL) a varidvel que mais impacta o total de viagens é a
renda familiar (classes A, B e C), s6 que sem a queda na classe A. Ou seja, quanto maior
a renda, mais viagens realiza. Com coeficientes inferiores a 0,2, o grau de instrugao segue
a mesma tendéncia do grupo FFL: quanto maior a escolariza¢do, menor o peso (e até a

releviancia) da variavel.
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7 Consideracoes Finais

Um dos principais indicadores de mobilidade, o total de viagens que uma pessoa
realiza num dia, é fortemente influenciado pela renda familiar, pelo grau de instrucao do
individuo e, em menores medidas, pelas presencas de criancas até 14 anos e de dois ou
mais automoveis na familia. Essas influéncias, porém, nao se dao de forma homogénea em
toda a populagao, incidindo diferentemente sobre os grupos sociais. Essas conclusoes foram
possiveis apos analise de um conjunto de modelos de regressdes quasi-poisson aplicados
a diferentes grupos, determinados pela articulacao das variaveis sexo e situacao familiar,
numa primeira aproximag¢ao do género como categoria de analise. Estd na origem desta
pesquisa a limita¢ao do proprio conjunto de dados (secundérios) que aborda especificamente
o sexo como variavel de interesse, mas nao o género como categoria de andlise. Assim, a
partir deste trabalho, recomenda-se estudar outras combinagoes de variaveis desse mesmo
banco de dados para aprimorar a abordagem de género na compreensao da mobilidade
na RMSP. Além disso, é possivel elaborar pesquisas de carater qualitativo para esmiugar
melhor como é o processo decisério dentro do nicleo familiar relativo & compra e ao
uso do(s) carro(s), ou ainda, relativo aos deslocamentos decorrentes do cuidados com
as criangas. Com isso, poder-se-4 ir além das constatacoes deste trabalho em relagao ao
comportamento de demanda, em busca das motivacoes desses comportamentos. Sera um
grande avango ainda se houver coleta de dados sobre raga/etnia, possibilitando abordagens

interseccionais.

A divisao do trabalho de acordo com o género implica diferentes padroes de
atividades e, assim, diferentes padroes de viagens. Analisando os dados expandidos do
total de viagens da pessoa, observou-se que, ao considerar inclusive quem nao fez viagens,
as mulheres sempre tinham médias inferiores aos homens. Ao passo que se considerarmos
apenas quem fez viagem, essa situacao se mantém para 1977 e 1987, mas em 1997 e
2007, as mulheres moveis, o sao mais do que os homens. Elas tém conseguido diminuir as
desigualdades no mercado de trabalho ao longo do tempo, mas nao vém obtendo o mesmo
éxito em relagao ao trabalho doméstico. Além da obrigatoriedade na realizagdo das viagens
motivo trabalho, elas ndo ficaram desobrigadas daquelas ligadas ao espa¢o doméstico, como
se pode ver nos maiores percentuais femininos de viagens motivo manutengao/compras

para todos os anos.

As mulheres vem utilizando mais o transporte coletivo do que os homens (com
excecao do periodo de 1987), sendo o uso do modo 6nibus o a mais representativo. Entao,
embora tenham uma diversidade maior de atividades a cumprir, ao se deslocar por meio
motorizado, elas utilizam mais frequentemente um modo cujas rotas nao sao flexiveis.

Isso significa que é possivel cumprir uma agenda mais complexa na RMSP sem que seja
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necessario dispor de um automével e que, talvez, o modo que confira maior flexibilidade
de rota nao seja o carro, seja a pé. As mulheres caminham mais, considerando o conceito
de viagem a pé adotado pelas Pesquisas OD, o que provavelmente sub-representa este
tipo de viagem. Entretanto, para estimular o modo a pé em substitui¢cao ao uso do carro,
é preciso considerar a principal limitacdo do modo a pé: as grandes distancias. Assim,
politicas de transporte precisam necessariamente ser articuladas com o planejamento
urbano para melhor distribuir as oportunidades na cidade. O acesso as oportunidades (de
trabalho, estudo, lazer, compras, satide) de forma mais equanime no espago urbano torna
possivel a utilizagdo de modos nao motorizados, mais sustentaveis. E dada a existéncia de
oportunidades mais proximas a residéncia, é preciso também que o ambiente construido
seja convidativo a realizar as viagens a pé ou de bicicleta, ou seja, as pessoas de qualquer
género devem sentir-se seguras e acolhidas pela cidade que as cerca. Posto isso, ao abordar
género e mobilidade, recomenda-se fortemente estudos focados nas viagens a pé, que
invariavelmente precisarao de coletas de dados para além das Pesquisas OD, com énfase

na subjetividade e na preocupacgao com o contexto urbano.

Neste estudo, observou-se que, apesar da variavel ano nao entrar nas clusterizagoes,
ela foi muito relevante na formacao dos grupos, indicando que o efeito do tempo pode
ter grande peso nos padroes de deslocamentos. Pelos dados das quatro Pesquisas OD
observou-se que o numero total de viagens por familia diminuiu enquanto os tempos
e distancias de viagem por pessoa aumentaram. As distancias de viagem aumentaram
mais para o usuario do transporte coletivo do que para o individual e, especificamente
dentro dos modos coletivos, o efeito do alongamento das viagens é mais sentido na alta
capacidade (metr6 e trem) - provavelmente devido & expansao da rede metroferroviaria
ocorrida no periodo. Quando ocorre, a taxa de incremento das duragoes e distancias é maior
para viagens de motivagdo compulsoria (trabalho e educagdo). As duragoes de viagem
aumentaram tanto para quem usa modos coletivos como para quem usa os individuais,
afetando todos motivos. O quadro de tendéncia de aumento de duragoes e distancias indica
que houve expansao da RMSP, mas sobretudo mostra que a capacidade da malha de
transportes oferecida nao tem acompanhado a demanda. Cabem, por conseguinte, estudos
futuros que aprofundem as analises longitudinais, buscando avaliar os impactos de efeitos

fixos e aleatdrios e orientar o planejamento de transportes na busca por mais eficiéncia.

Os padroes de viagem se alteram conforme o tempo, o que foi explorado nas analises
de clusters e com regressoes logisticas, e conforme o género (situagoes exploradas com
regressoes quasi-poisson). Portanto, o objetivo principal desta dissertagao foi atingido ao
constatar que a transformacao dos papeis sociais desempenhados por homens e mulheres
dentro do ntcleo familiar e na sociedade, ao longo das ultimas décadas, alterou de maneira
significativa a maneira como pessoas com identidades de género masculina e feminina tém

se deslocado.
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ANEXO A - Correspondéncia entre Zonas
das Pesquisas Origem Destino por meio das

Unidades de Correspondéncia entre Zonas

(UCOD)



UCOD Nome Zc 1to da OD 1977 Zoneamento da OD 1987
1 Sé/Republica 1 6 7 9} 10 24 1 2 3
2  Liberdade/Bela Vista 5 8 17 18 19 20 21 22 23 39 4 5 6 7 8
3  Consolacéo/Perdizes 44 65 66 89 9 10
4  Barra Funda/Bom Retiro/Santa Cecilia 25 26 27 28 45 46 47 67 11 12 13 14 15 16 17
5  Bréas/Pari/Belém 2 3 11 12 13 29 30 31 32 18 19 20 21
6 Mooca/Agua Rasa 14 15 33 34 35 54 22 23 24 25 26 27
7  Cambuci/lpiranga 4 16 36 37 58 81 28 29 30
8  Vila Mariana 38 40 41 60 61 31 32 33
9 Saude 59 83 34
10 Moema/Campo Belo 84 85 115 116 35 36 37
11  Santo Amaro 156 189 38 39
12  Itaim Bibi 62 117 40 41 42 43 44
13 Jardim Paulista 42 43 63 64 45 46 47
14  Pinheiros/Alto de Pinheiros 86 87 88 121 122 125 48 49 50 51
15 Lapal/Leopoldina 90 91 123 124 126 127 52 53 54 55 56 57
16  Pirituba/Jaguara/Sao Domingos 161 162 163 164 58 59
17  Freguesia do O/Limao 92 128 129 165 60 61 62
18 Brasilandia 166 168 63 64
19 Santana/Casa Verde 48 68 69 70 93 94 95 130 65 66 67 68 69
20 Mandaqui/Cachoeirinha 131 167 700 71 72 73
21  Tremembé/Tucuruvi 96 97 132 74 75 76 77
22 Jagana/Vila Medeiros 98 99 133 78
23 Vila Maria/Vila Guilherme 49 50 51 71 72 79 80 81 82
24  Tatuapé/Carrao 52 53 73 74 103 143 83 84 85
25 Vila Formosa/Aricanduva 75 104 105 243 86 87
26  Vila Prudente/S&o Lucas 55 56 57 78 88
27 Sapopemba 76 77 89
28 Cangaiba/Ermelino Matarazzo 101 136 137 174 90 91
29 Penha/Ponte Rasa 102 138 139 140 177 92 93 94
30 Vila Matilde/Artur Alvim 141 142 95 96
31 Cidade Lider/Parque do Carmo 144 145 97 98
32 Sao Mateus/Iguatemi/Sao Rafael 146 99
33  Vila Jacui/Sao Miguel Paulista 173 175 100 101
34  ltaquera/José Bonifacio 176 178 102 103
35 Jardim Helena/Vila Curucé/Itaim Paulista 172 206 207 104 105 106
36 Lajeado/Guaianases/Cidade Tiradentes 179 107 108 109
37  Cursino/Sacoma 82 111 112 110 111
38 Jabaquara 113 114 154 112 113
39 Campo Grande/Cidade Ademar/Pedreira 155 187 188 114 115 116 117 118
40  Socorro/Cidade Dutra 220 119 120
41 Jd. S&o Luis/Capao Redondo/Jd. Angela 190 191 121 122 123
42  Campo Limpo/Vila Andrade 157 124 125 126
43  Butantd/Morumbi/Vila Sénia 118 119 120 158 127 128 129 130
44 Jaquaré/Rio Pequeno/Raposo Tavares 159 160 194 131 132 133
45 Taboao da Serra 192 193 134
46 Osasco(centro) 196 197 135 136
47  Novo Osasco 195 198 137 138
48  Mutinga/Presidente Altino 199 200 139 140 141
49  Carapicuiba 225 226 142 143 144
50 Guarulhos(centro) 100 134 135 145 146 147
51 F de Vasconcelos/Pod/Itaquaquecetuba/Suzano 205 208 209 210 211 240 148 149 150 151 152 153 154 155 156
52  Mogi das Cruzes(centro) 237 238 239 157 158 159 160
53 Sao Caetano do Sul 80 108 109 110 161 162
54  Santo André(centro) 79 106 107 147 148 149 150 163 164 165 166
55 Vila Pires/Pedroso 182 183 214 167 168
56 Maua 180 181 169 170 171 172
57 Rudge Ramos 151 152 173
58 Sao Bernardo do Campo(centro) 184 185 215 217 174 175 176
59 Diadema 153 186 177 178 179
60 Grajal/Parelheiros/Marsilac 219 180 181 182
61 Jaraguéd/Perus/Anhanguera 201 202 231 233 183 184 185 186 187
62 Macro-zona Norte (1) 203 232 234 188 189 190 191 192 193 194 195 196 197 198 199 200 201
63  Macro-zona Nordeste (2) 169 170 171 204 202 203 204 205 206 207 208 209 210 211 212 213
64  Macro-zona Leste (3) 235 236 241 214 215 216 217 218 219 220 221
65 Macro-zona Sudeste (4) 212 213 216 218 242 222 223 224 225 226 227 228 229 230
66 Macro_zona Sudoeste (5) 221 222 223 231 232 233 234 235 236 237 238 239
67  Macro_zona Oeste (6) 224 227 228 229 230 240 241 242 243 244 245 246 247 248 249 250 251 252 253 254




UCOD Nome Zor 1to da OD 1997
1  Sé/Republica 1 2 3 4 5 6
2 Liberdade/Bela Vista 11 12 13 14 15 16
3  Consolagdo/Perdizes 17 36 37 74 76
4  Barra Funda/Bom Retiro/Santa Cecilia 7 18 19 38 39 40 41
5  Bras/Pari/Belém 8 20 21 22 23 24
6 Mooca/Agua Rasa 25 26 27 53 55
7  Cambuci/lpiranga 9 10 28 29 58 59 101
8  Vila Mariana 30 31 32 62 64
9  Salde 63 65 109 111
10 Moema/Campo Belo 66 67 112 114 116 117 118 119 120
11 Santo Amaro 190 191 192 193
12 Itaim Bibi 69 121 122 123 124
13 Jardim Paulista 33 34 35 68
14  Pinheiros/Alto de Pinheiros 70 71 72 73 75 130
15 Lapa/Leopoldina 77 78 79 132 133
16 Pirituba/Jaguara/Sao Domingos 136 137 138 139 140
17  Freguesia do O/Limao 80 81 141 142 143
18 Brasilandia 144 145 210 211
19 Santana/Casa Verde 42 43 44 45 82 83 84 85
20 Mandaqui/Cachoeirinha 146 147 148 149 212 213
21 Tremembé/Tucuruvi 86 150 151 152 153 155 214 215
22 Jacand/Vila Medeiros 87 88 89 154 156
23 Vila Maria/Vila Guilherme 46 47 48 49 50
24  Tatuapé/Carréo 51 52 95 96
25  Vila Formosa/Aricanduva 54 97 169 171
26  Vila Prudente/S&o Lucas 56 57 98 99 100 175
27 Sapopemba 173 174 176 235
28 Cangaiba/Ermelino Matarazzo 92 159 160 161 218
29 Penha/Ponte Rasa 91 93 162 163 164
30 Vila Matilde/Artur Alvim 94 165 166 167
31 Cidade Lider/Parque do Carmo 168 170 228 229 230 231
32 Sao Mateus/lguatemi/Sao Rafael 172 232 233 234 236 294 295 296
33 Vila Jacui/S&ao Miguel Paulista 219 220 221 222 225
34 Itaquera/José Bonifacio 223 224 226 227 289 292
35 Jardim Helena/Vila Curucéd/Itaim Paulista 279 280 281 282 283 284 285
36 Lajeado/Guaianases/Cidade Tiradentes 286 287 290 291 293
37  Cursino/Sacoma 60 61 103 104 106 107 108
38 Jabaquara 110 113 115 182
39 Campo Grande/Cidade Ademar/Pedreira 183 184 185 186 187 188 189 244 245
40 Socorro/Cidade Dutra 246 247 248 249 250 303
41 Jd. S&o Luis/Capao Redondo/Jd. Angela 251 252 253 254 255 304 305 306 307 308
42  Campo Limpo/Vila Andrade 194 195 196 256 257 258 259
43  Butantda/Morumbi/Vila Sénia 125 126 127 128 129 131 197 198 199 200
44 Jaquaré/Rio Pequeno/Raposo Tavares 134 135 201 202 262 263 264
45 Tabodo da Serra 260 261
46 Osasco(centro) 203 204
47  Novo Osasco 265 266
48  Mutinga/Presidente Altino 205 206 207
49 Carapicuiba 267 313
50 Guarulhos(centro) 90 157 158
51 F de Vasconcelos/Poéd/Itaquaquecetuba/Suzano 288 329 331 332 334 335 336 337 338 340
52 Mogi das Cruzes(centro) 339 371 372
53 Sé&o Caetano do Sul 102 105 178
54  Santo André(centro) 177 179 237
55 Vila Pires/Pedroso 239 298
56 Maua 238 297 342
57 Rudge Ramos 180
58 Sé&o Bernardo do Campo(centro) 240 241 299
59 Diadema 181 242 243
60 Grajau/Parelheiros/Marsilac 301 302 347 348 349 382
61 Jaragua/Perus/Anhanguera 208 209 270 271 272
62  Macro-zona Norte (1) 273 274 322 323 324 325 326 358 359 360 361 362 363 364 365
63  Macro-zona Nordeste (2) 216 217 275 276 277 278 327 328 330 366 367 368
64  Macro-zona Leste (3) 333 341 369 370 373 374 375 376 377
65 Macro-zona Sudeste (4) 300 343 344 345 346 378 379 380 381
66  Macro_zona Sudoeste (5) 309 310 311 350 351 352 353 383 384 385
67  Macro_zona Oeste (6) 268 269 312 314 315 316 317 318 319 320 321 354 355 356 357 386 387 388 389




UCOD Nome Zoneamento da OD 2007
1  Sé/Republica 1 2 8] 4 5 6
2 Liberdade/Bela Vista 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29
3  Consolagdo/Perdizes 30 31 32 33 34 83 84 85 86 87 88 89
4  Barra Funda/Bom Retiro/Santa Cecilia 7 8 9 35 36 37 90 91 92 93
5  Bras/Pari/Belém 10 11 12 13 14 15 16 17 38 39 40 41 42
6 Mooca/Agua Rasa 43 44 45 46 47 48
7  Cambuci/lpiranga 18 19 222 223 224 225 226 227 228
8  Vila Mariana 49 50 51 52 53 54 55 56 57
9 Saude 58 59 60 61
10 Moema/Campo Belo 62 63 64 65 66 251 252 253 254 255
11 Santo Amaro 281 282 283 284
12  Itaim Bibi 67 68 69 70 71 72
13 Jardim Paulista 73 74 75 76 77 78
14  Pinheiros/Alto de Pinheiros 79 80 81 82 94 95 96
15 Lapa/Leopoldina 97 98 99 100 101 102 103 104 105 106 107
16 Pirituba/Jaguara/Sao Domingos 108 109 110 111 112
17  Freguesia do O/Lim&o 123 124 125 136 137
18 Brasilandia 119 120 121 122
19 Santana/Casa Verde 126 127 128 129 130 131 132 133 134 135
20 Mandaqui/Cachoeirinha 138 139 140 141 142 143
21 Tremembé/Tucuruvi 144 145 146 147 148 149 150 151
22 Jacand/Vila Medeiros 152 153 154 155 156
23 Vila Maria/Vila Guilherme 157 158 159 160 161 162
24  Tatuapé/Carrdo 163 164 165 166 197 198
25  Vila Formosa/Aricanduva 199 200 201 202
26 Vila Prudente/S&o Lucas 237 238 239 240 241 242
27 Sapopemba 243 244 245 246
28 Cangaiba/Ermelino Matarazzo 170 171 172 173 174 175 176
29 Penha/Ponte Rasa 167 168 169 177 178
30 Vila Matilde/Artur Alvim 203 204 205 206
31 Cidade Lider/Parque do Carmo 207 208 209 210 211 212
32 Sao Mateus/lguatemi/Sao Rafael 218 219 220 221 247 248 249 250
33 Vila Jacui/Sao Miguel Paulista 179 180 185 186 187
34 ltaquera/José Bonifacio 181 182 183 184 213 214
35 Jardim Helena/Vila Curugé/Itaim Paulista 188 189 190 191 194 195 196
36 Lajeado/Guaianases/Cidade Tiradentes 192 193 215 216 217
37 Cursino/Sacoma 229 230 231 232 233 234 235 236
38 Jabaquara 256 257 258 259
39 Campo Grande/Cidade Ademar/Pedreira 260 261 262 263 264 265 266 267 268
40 Socorro/Cidade Dutra 269 270 271 272 273 274
41 Jd. S&o Luis/Capao Redondo/Jd. Angela 285 286 287 288 289 290 291 292 293 294
42  Campo Limpo/Vila Andrade 299 300 301 302 303 304 305
43  Butant&/Morumbi/Vila Sénia 295 296 297 298 306 307 308 309 317 318 319 320
44 Jaquaré/Rio Pequeno/Raposo Tavares 310 311 312 313 314 315 316
45 Tabodo da Serra 411 412
46  Osasco(centro) 436 437 438 439
47  Novo Osasco 440 441 442
48  Mutinga/Presidente Altino 443 444 445 446 447
49 Carapicuiba 432 433 434 435
50 Guarulhos(centro) 336 337 338 339 340 341
51 F de Vasconcelos/Pod/Itaquaquecetuba/Suzano 354 355 356 357 358 359 360 361 362 363
52  Mogi das Cruzes(centro) 366 367 368 369 370
53 S&o Caetano do Sul 379 380 381 382
54  Santo André(centro) 383 384 385 386 387 388
55 Vila Pires/Pedroso 389 390
56 Maua 392 393 394 395
57 Rudge Ramos 402
58 Sao Bernardo do Campo(centro) 401 403 404
59 Diadema 408 409 410
60 Grajau/Parelheiros/Marsilac 275 276 277 278 279 280
61 Jaragud/Perus/Anhanguera 113 114 115 116 117 118
62 Macro-zona Norte (1) 321 322 323 324 325 326 327 328 329 330 331 332 333 334 335
63  Macro-zona Nordeste (2) 342 343 344 345 346 347 348 349 350 351 352 353
64  Macro-zona Leste (3) 364 365 371 372 373 374 375 376 377 378
65 Macro-zona Sudeste (4) 391 396 397 398 399 400 405 406 407
66 Macro_zona Sudoeste (5) 413 414 415 416 417 418 419 420 421 422 423
67 Macro_zona Oeste (6) 424 425 426 427 428 429 430 431 448 449 450 451 452 453 454 455 456 457 458 459 460
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ANEXO B - Mapas de Zonas das Pesquisas
Origem Destino 1977 e de Subzonas de 1987 e
1997






Mapa das subzonas utilizadas na
Pesquisa Origem-Destino do
metr6 de 1987.
Rétulos: zona.subzona
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Mapa das subzonas utilizadas na
Pesquisa Origem-Destino do
metr6 de 1997.
Rétulos: zona-subzona
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ANEXO C - Layouts dos bancos de dados
das Pesquisas Origem-Destino do Metr6-SP
(1977, 1987, 1997 e 2007)



LAYOUT PESQUISA ORIGEM DESTINO 1977

Metrd - SP

Variavel Contetido Inicio Fim Compr Cédigos
1 |zona Zona do Domicilio 1 3 3 1a243
2 |subzona |Subzona do Domicilio 4 6 3 1a633
3 |munires |Municipio do Domicilio 7 12 6 la27
4 |nota 13 13 1 lab
5 |conglome |Conglomerado 14 17 4 1a33
6 |bolsao Bolséo 18 18 1 Oa4
7 |setores |Setores 13 14 2 la8l
8 |id_dom |ldentifica Domicilio 15 34 20
9 |f_dom Identifica Primeiro Registro do Domicilio 35 35 1 0 - Registros Complementares do Dom.
1- Primeiro registro do domicilio
10 |fe_dom |Fator de Expanséo do Domicilio 36 43 8 8 digitos 2 casas decimais
11 | domicil Numero do Domicilio 44 45 2
12 |tipo_dom |Tipo de Domicilio 46 46 1 1 - particular
2 - Coletivo
13 |pess_fam |Pessoa Residente da Familia a7 48 2
14 |ndo_res |Pessoas Nao Residentes 49 50 2
15 |condmora |Condicéo de Moradia 51 51 1 1 - Prépria paga
2 - Propria em pagamento
3 - Alugada
4 - Cedida
5 - Outro
16 |aluguel Prestagao ou Aluguel 52 56 5
17 |f_fam Identifica Primeiro Registro da Familia 57 57 1 0 - Demais registros
1- Primeiro registro da familia
18 |fe_fam Fator de Expanséo da Familia 58 66 9 9 digitos 2 casas decimais
19 |no_fam |Ndmero da Familia 67 68 2
20 |tot_fam |Total de Familais 69 70 2
21 |gt_auto |NUmero de Veiculos 71 71 1
22 |codrendf |Codigo de renda familiar 72 72 1 |0-Respondeu
1 - N&o sabe
2 -N&o respondeu
3 -N&o se aplica
23 |redfam Renda Familiar Mensal 73 7 5
24 |f_pess Identifica Primeiro Registro da Pessoa 78 78 1 0 - Demais registros
1- Primeiro registro da pessoa
25 |fe_pess |Fator de Expansdo da Pessoa 79 87 9 9 digitos 2 casas decimais
26 |pessoa Numero da Pessoa 88 89 2
27 |sit_fam Situacao Familiar 90 90 1 1 - Chefe
2 - Conjuge
3 - Filho(a)
4 - Parente
5 - Agregado
6 - Empregado Residente
7 - Visitante ndo Res.
28 |idade Idade 91 92
29 |sexo Sexo 93 93 1 - Masculino
2 - Feminino
30 |grau_ins |Grau de Escolariedade 94 94 1 1 - Sem instrucédo

2 - Priméario Incompleto

3 - Primario Completo

4 - Ginasial Incompleto

5 - Ginasial Completo

6 -Colegial Incompleto

7 - Colegial Completo

8 - Universitario Incompleto

9 - Universitario Completo




LAYOUT PESQUISA ORIGEM DESTINO 1977 Metrd - SP

Variavel Contetido Inicio Fim Compr Cédigos

31 |ocupacao 95 96 2 1 - Estudante

2 - Prendas Domésticas

3 -Aposentado

4 - Sem Ocupacéo (nunca trabalhou)

5 - Desempregado

6 -Em Licenca

11 - Servigos nao Especializados

12 - Servigos semi-especializados

13 - Escriturarios

14 - Empregados de Comércio/Vendedor/Corretor/Outros

15 - Chefe/Supervisor de Operarios Especializados

16 - Empregado de Escritério ¢/ Nivel Supervisor

17 - Empregados em Empresas c/ Nivel Gerente

18 - Empregados c/ Nivel Universitario

21 - Operarios sem Especializagdo

22 - Operarios semi-especializados

23 - Operérios Especializados Trabalhando p/ Terceiros

24 - Operarios Especializados Trabalhando em Fabricas

25 - Chefe/Supervisor de Operarios Especializados

26 - Trabalhadores Rurais

27 - Trabalhadores Rurais c/ Nivel de Capataz

31- Prestadores de Servigos Autdnomos

32- Prestadores de Servigos por Cta Prépria

33- Operarios Especializados Trabalhando por Cta Prépria

34- Prof.Lib.Trab. por Cta Prépria c/ Trabalho Intelect/Mental

35- Prof.Lib.Trab. por Cta Prépria ¢/ Nivel Altam. Especializado

36- Prof.Lib.Trab. por Cta Propria ¢/ Nivel Universitario

41- Func.PuUb.Trab.p/o Governo em Serv.Ndo Especializados

42- Func.Pub.Trab.p/o Governo em Serv.semi-especializados

43 - Escriturarios e Aux.de Escritério Trab.p/o Governo

44- Func.Pab.Trab.p/o Governo com Nivel de Supervisor

45- Func.Pub.Trab.p/o Governo com Nivel de Diretor

46 - Func.Pub.Trab.p/o Governo com Nivel Universitario

51 - Sécios ou Donos de Pequeno Comércio

52 - Téc.,Prof., Artesdes, Artifices, Sécios/Donos Firma Pequena

53 - Industriais e Comerciantes, Socios ou Donos Firma Pequena

54 - Téc.,Prof., Artesdes, Artifices, S6cios/Donos Firma Grande/Média

55 - Industriais e Comerciantes, Sécios ou Donos Firma Média

56 - Industriais e Comerciantes, Sécios ou Donos Firma Grande

57 - Agricultores Arrendéarios de Fazendas, Hortas, Granjas, etc.

58 - Agricultores Proprietarios de Fazendas

59 - Grandes Fazendeiros

32 |ramoativ |Ramo de Atividade 97 98 2 1 -Agricola

2 - Constr.Civil

3 - Industrial

4 - Comercial

5 - Func.Publico

6 - Serv.Transporte

7 - Empr.Servico

8 - Serv.Autbnomos

9 - Outro

10 -Néo se Aplica




LAYOUT PESQUISA ORIGEM DESTINO 1977

Metrd - SP

Variavel Contetido Inicio Fim Compr Cédigos

33 |co_ren_i |Cddigo de Renda Individual 99 99 1 1 - Tem Renda
2 - Nao Tem Renda
3 - Nao Declarou

34 |vl_ren_i |Renda Individual Mensal 100 | 104 5

35 |zonaescl |Zona da Escola 105 | 107 3 la243

36 |subescl |Subzona da Escola 108 | 110 3 1a633

37 |muniescl Municipio da Escola 1 111 | 116 6 la27

38 |zonaesc2 |Zona da 2 Escola 117 | 119 3 1a243

39 |subesc2 |Subzonada 2 Escola 120 | 122 3 1a633

40 |zonatral |Zona do Primeiro Trabalho 117 | 119 3 1a243

41 |subtral |Subzona do Primeiro Trabalho 120 | 122 3 1a633

42 |munitral |Municipio do Primeiro Trabalho 123 | 128 6 la27

43 |zonatra2 |Zona do Segundo Trabalho 129 | 131 3 1a243

44 |subtra2 |Subzona do Segundo Trabalho 132 | 134 3 1a633

45 |munitra2 |Municipio do Segundo Trabalho 135 | 140 6 la27

46 |id_viage |ldentificador do Registro de Viagem 141 | 141 1 0 - N&o Tem Viagem
1 - Tem Viagem

47 |fe_via Fator de Expansdo com Afericao 142 | 150 9 9 digitos 2 casas decimais

48 |zonao Zona de Origem 151 | 153 3 1la243

49 | subor Subzona de Origem 154 | 156 3 1a633

50 |muniorig |Municipio de Origem 157 | 162 6 la27

51 |bolsaoor 163 | 163 1 Oa4

52 |setoror 164 | 165 2 lasl

53 |zonad Zona de Destino 166 | 168 3 1a243

54 |subdes Subzona de Destino 169 | 171 3 1a633

55 |munidest |Municipio de Destino 172 | 177 6 la27

56 |bolsaode 178 | 178 1 Oa4

57 |setorde 179 | 180 2 la8l

58 |motivo_o |Motivo da Viagem na Origem 181 | 182 2 1 - Trabalho Industria
2 - Trabalho Comércio
3 - Trabalho Servigos
4 - Escola/Educacao
5 - Compras
6 - Negdcios
7 - Médico/Dentista/Saude
8 - Recreagao/Visitas
9 - Servir Passageiro
10 - Residéncia

59 |motivo_d |Motivo da Viagem no Destino 183 | 184 2 idem ao anterior

60 |modol Primeiro Modo 185 | 186 2 1 - Onibus Trélebus

2 - Onibus Escolar/Empresa

3 - Dirigindo Automével

4 - Passageiro de Automével

5 - Taxi

6 - Lotagc&o/Perua

7 - Metrd

8 - Trem

9 - Motocicleta

10 - Bicicleta

11-APé

12 - Outros




LAYOUT PESQUISA ORIGEM DESTINO 1977

Metrd - SP

Variavel Contetido Inicio Fim Compr Cédigos

61 |modo2 Segundo Modo 187 | 188 2 idem ao anterior

62 |modo3 Terceiro Modo 189 | 190 2 idem ao anterior

63 |modoprin |Modo principal 191 | 192 2 idem ao anterior

64 |tipo_vg |Tipo de Viagem 193 | 193 1 1 - Coletivo
2 - individual
3-Apé

65 |hsaida Hora da Saida 191 | 192 2

66 |minsaida |Minutos da Saida 193 | 194 2

67 |anda_o |Tempo Andando na Origem 195 | 196 2

68 |h_cheg Hora da Chegada 197 | 198 2

69 |mincheg |Minutos da Chegada 199 | 200 2

70 |anda_d |Tempo Andando até o Destino 201 | 202 2

71 |duracao |Duracéo da Viagem (em minutos) 203 | 205 3

72 |tipoestc | Tipo de Estacionamento 206 | 206 1 1 - Zona Azul/Parquimetro
2 - Estacionamento Avulso
3 - Estacionamento Mensal
4 - Estacionamento Proprio
5 - Meio Fio/Logradouro
6 - Estacionamento Patrocionado
7 - Nao Estacionou

73 |custoest |Custo do Estacionamento 207 | 210 4

74 |pgnaocar |Caédigo de Néo Utilizacéo do Carro 211 | 211 1 1 -N&o Disponivel
2 - Estacionamento Caro
3 - Dificil de Estacionar
4 - Condugdo mais Barata
5 -Conduc&o mais Conveniente
6 - Outros

75 |numviag |Numero da Viagem 212 | 213 2

76 |ordem 214 | 221 8 1 a 230.606




LAYOUT PESQUISA ORIGEM DESTINO 1987 Metr6 - SP

Variavel Conteudo Inicio Fim Compr Cédigos
1 ZONA Zona do Domicilio 1 3 3 1a204
2 Sz Subzona do Domicilio 4 4 1 la9
3 SZSEQ Subzona Sequencial do Domicilio 5 8 4 1a1.012
4 MUNI_DOM Municipio do Domicilio 9 10 2 1a38
5 FAIXA Faixa de Consumo de Energia Elétrica 11 11 1
6 ID_DOM Identifica Domicilio 12 29 18
7 F_DOM Identifica Primeiro Registro do Domicilio 30 30 1 0 - Registros Complementares do Dom.
1- Primeiro registro do domicilio
8 FE_DOM Fator de Expansao do Domicilio 31 36 6 6 digitos 2 casas decimais
9 DOMICIL Numero do Domicilio 37 40 4
10 DATA Data da Entrevista 41 46 6
11 TIPO_DOM Tipo de Domicilio a7 a7 1 1 - Individual
2 - Coletivo
12 FAM_DOM  Numero de Familias no Domicilio 48 49 2
13 F_FAM Identifica Primeiro Registro da Familia 50 50 1 0 - Demais registros
1- Primeiro registro da familia
14 FE_FAM Fator de Expansao da Familia 51 56 6 6 digitos 2 casas decimais
15 FAMILIA Numero da Familia 57 58
16 CD_ENTRE Cddigo da Entrevista 59 59 1 1 - Recusa Total
2 - Moradores Ausentes
3 - Domicilio Vago
4 - Incompleta
5 - Completa sem viagem
6 - Completa com viagem
17 TP_RBAIR  Tempo de Residéncia no Bairro 60 61
18 CONDMORA Condicéo de Moradia 62 62 1 1 - N&o se Aplica
2 - N&o respondeu
3 - Alugada
4 - Casa Propria
19 ALUG_SM Valor do Aluguel em Salarios Minimos 63 65 3
20 VALUGUEL Valor do Aluguel Ajustado - set/87 66 73
21 INS_CHEF  Grau de Instrugdo do Chefe da Familia 74 74 1 1 - Analfabeto/42 Série Incompleta
2 - 42 Série Completa
3 - 1° Grau Completo
4 - Coelgial Completo
5 - Supreior Completo
22 QT_TV Quantidade de Televisores 75 75 1
23 QT_RADIO Quantidade de Radios 76 76 1
24 QT_BANHO Quantidade de Banheiros 77 77 1
25 QT_AUTO Quantidad de Automéveis 78 78 1
26 QT_EMPRE Quantidade de Empregados Domésticos 79 79 1
27 QT_ASPIR  Quantidade de Aspiradores de P6 80 80 1
28 QT_MLAVA Quantidade de Maquinas de Lavar 81 81 1
29 ABAABIPE Classificagdo Socioecondmica ABA-ABIPEME 82 82 1 1-A
2-B
3-C
4-D
5-E
30 PONTOABA Ponto-Aba - Total de Todos os Critérios ABA 83 84 2
31 RENDA_FA Renda Familiar Ajustado - set/87 85 92
32 CD_RENDA Cadigo de Renda Familiar 93 93 1 1 - Nao Tem Renda

2 - Renda Familiar Incompleta
3 - Renda Familiar Completa

33 RENDATRI  Renda Familiar Atribuida 94 103 10 10 digitos 2 casas decimais

34 CD_ATRI Cédigo de Renda Familiar Atribuida 104 104 1 1 - Nao Tem Renda



2 - Renda Familiar Atribuida pelo Crit. ABA-ABIPEME

3 - Renda Familiar Pesquisada

35

TOT_PESS

Total de Pessoas na Familia

104

105

36

TOT_V_FA

Total de Viagens na Familia

106

107

37

F_PESS

Identifica Primeiro Registro da Pessoa

108

108

0 - Demais registros
1- Primeiro registro da pessoa

38

FE_PESS

Fator de Expansao da Pessoa

109

114

6 digitos 2 casas decimais

39

PESSOA

NUmero da Pessoa

115

116

40

SIT_FAMI

Situagdo Familiar

117

117

1 - Chefe

2 - Conjuge

3 - Filho(a)

4 - Parente

5 - Agregado

6 - Empregado Residente
7 - Visitante

41

IDADE

Idade

118

119

(anos)

42

FXETOD

Faixa Etaria (anos)

120

121

1-até3
2-4a6
3-7a10
4-11a14
5-15a17
6-18a22
7-23a29
8-30a39
9-40a49
10-50a59
11 - 60 e mais

43

SEXO

Sexo

122

122

1 - Masculino
2 - Feminino

44

ESTUDA

Estuda Atualmente ?

123

123

1-Sim
2 - Nao

45

GRAU_INS

Grau de Instrugao

124

124

0 - N&o Declarou

1 - Nao alfabetizado/4? Série Incompleta
2 - 42 Série Completa

3 - 1° Grau Completo

4 - Colegial Completo

5 - Superior Completo

46

CLAS_ATI

Classe de Ativ.da Empresa que Trabalha

125

126

0 - N&o Declarou

1 - Agricola

2 - Construcao Civil

3 - Industria

4 - Comércio

5 - Funcionalismo Publico
6 - Servicos de Transporte
7 - Empresa de Servigos
8 - Servigos Autdnomo

9 - Outros

10 - N&o se Aplica

a7

SET_ATIV

Setor de Atividade Agregado

127

127

1 - Inddstria
2 - Comércio
3 - Servigos
4 - Outros

48

OCUPACAO

Ocupacéo Principal

128

129

49

CD_REN_

Cadigo de Renda Individual

130

130

1 - Nao Tem Renda
2 - Nao Declarou
3 - Declarou

50

VL_REN_|

Renda Individual em Salarios Minimos

131

132

2 digitos 1 casas decimais

51

FX_REN_|

Faixa de Renda Individual

133

134

0 - N&o Declarou
1-até1SM



2-1-2SM

3-2-3SM
4-3-45M
5-4-5SM
6 - 5-6 SM
7-6-7SM
8-7-8SM
9-8-9SM
10-9-10 SM
11-10-12 SM
12 - 12-15 SM
13- 15-20 SM
14 - 20-25 SM
15 - 25-30 SM
16 - 30-40 SM
17 - 40-50 SM
18 - mais de 50 SM

52 VREN_IND Valor da Renda Individual Ajustado-set/87 135 140 6

53 ZONAESC Zonada Escola 141 143 3 la254

54 SZESCOLA Subzona da Escola 144 144 1 la9

55 SZESEQ Subzona Sequencial da Escola 145 148 4 1a1.012

56 MUNIESC Municipio da Escola 149 150 2 1a38

57 ZONATRA1l Zona do Primeiro Trabalho 151 153 3 1a254

58 SZTRAB1 Subzona do Primeiro Trabalho 154 154 1 la9

59 SZT1SEQ Subzona Sequencial do Primeiro Trabalho 155 158 4 1a1l.012

60 MUNITRAL  Municipio do Primeiro Trabalho 159 160 2 1a38

61 ZONATRA2 Zona do Segundo Trabalho 161 163 3 1a254

62 SZTRAB2 Subzona do Segundo Trabalho 164 164 1 la9

63 SZT2SEQ Subzona Sequencial do Segundo Trabalho 165 168 4 1a1.012

64 MUNITRA2  Municipio do Segundo Trabalho 169 170 2 1a38

65 VIG_PESS Numero de Viagem da Pessoa 171 172 2

66 F_VIA Identifica Primeiro Registro da Viagem 173 173 1 0 - Demais registros
1- Primeiro registro da pessoa

67 FE_VIA Fator de Expansao da Viagem 174 179 6 6 digitos 2 casas decimais

68 DIA_SEM Dia da Semana 180 180 1 2 - Segunda-feira
3 - Terca-feira
4 - Quarta-feira
5 - Quinta-feira
6 - Sexta-feira

69 ZONA_O Zona de Origem 181 183 3 la254

70 SzO Subzona de Origem 184 184 1 l1a9

71 SZOSEQ Subzona Sequencial de Origem 185 188 4 1al1.012

72 MUNIORIG  Municipio de Origem 189 190 2 1a38

73 ZONA_D Zona de Destino 191 193 3 1a254

74 SZD Subzona de Destino 194 194 1 la9

75 SZDSEQ Subzona Sequencial de Destino 195 198 4 l1al.012

76 MUNIDEST  Municipio de Destino 199 200 2 1a38

77 MOTIVO_O Motivo na Origem 201 201 1 1 - Trabalho Industria
2 - Trabalho Comércio
3 - Trabalho Servicos
4 - Escola/Educacgao
5 - Compras
6 - Negocios
7 - Médico/Dentista/Saude
8 - Recreacao/Visitas
9 - Residéncia

78 MOTIVO_D Motivo no Destino 202 202 1 idem ao anterior

79 MOT_SRES Motivo de Destino sem Residéncia 203 203 1 1 - Trabalho Industria

2 - Trabalho Comércio



3 - Trabalho Servicos

4 - Escola/Educacao

5 - Compras

6 - Negocios

7 - Médico/Dentista/Saude
8 - Recreacdol/Visitas

80 MODO1 Modo 1 204 205 2 1 - Onibus Diesel
2 - Trélebus
3 - Onibus Fretado
4 - Escolar
5 - Dirigindo Automoével
6 - Passageiro de Automoével
7 - Taxi
8 - Lotac&o/Perua
9 - Metrd
10 - Trem
11 - Moto
12 - Bicicleta
13-APé
14 - Caminh&o
15 - Outros

81 MODO2 Modo 2 206 207 idem ao anterior

82 MODO3 Modo 3 208 209 idem ao anterior

83 H_SAIDA Hora da Saida 210 211

84 MINSAIDA Minutos da Saida 212 213

85 ANDA_O Tempo Andando desde a Origem 214 215

86 H_CHEG Hora da Chegada 216 217

87 MINCHEG Minutos da Chegada 218 219

88 ANDA D Tempo Andando até o Destino 220 221

RPINININNINDNDNDN

89 ESTAC Tipo de Estacionamento 222 222 1 - Zona Azul/Parquimetro

2 - Estacionamento Particular

3 - Estacionamento Proprio

4 - Estacionamento Patrocionado
5 - Meio Fio

6 - N&o Estacionou

90 DURACAO Duragéo da Viagem (em minutos) 223 225 3

91 MODOPRIN Modo Principal 226 227 2 1 - Onibus Diesel
2 - Trélebus
3 - Onibus Fretado
4 - Escolar
5 - Dirigindo Automével
6 - Passageiro de Automoével
7 - Taxi
8 - Lotacédo/Perua
9 - Metrd
10 - Trem
11 - Moto
12 - Bicicleta
13-APé
14 - Caminhdo
15 - Outros

92 TIPO_VG Tipo de Viagem 228 228 1 1 - Coletivo
2 - Individual
3-Apé

93 ID_ORDEM Numero de Ordem do Registro 229 235 7 1a223.926




LAYOUT PESQUISA ORIGEM DESTINO 1997 - ZONA

Metro - SP

Variavel Contetdo Inicio Fim Compr Cédigos
1 ZONA Zona do Domicilio 1 3 3 1a389
2 sz Subzona do Domicilio 4 4 1 la9
3 SszSEQ Subzona Sequencial do Domicilio 5 8 4 1a1.400
4 MuNI_DOM Municipio do Domicilio 9 10 2 1a39
5 pisTRDOM Distrito do Domicilio (S&o Paulo) 11 12 2 1a96
6 DTRMUN Distrito+Municipio do Domicilio 13 15 3 1lal34
7 ID_DOM Identifica Domicilio 16 23 8
8 F_DOM Identifica Primeiro Registro do Domicilio 24 24 1 0 - Demais registros
1- Primeiro registro do domicilio
9 FE_DOM Fator de Expanséo do Domicilio 25 34 10 10 digitos 5 casas decimais
10 powmicCIL Numero do Domicilio 35 38 4
11 Tipo_pom Tipo de Domicilio 39 39 1 1 - Particular
2 - Coletivo
3 - Favela
12 T1OT_FAM  Total de Familias no Domicilio 40 41 2
13 No_morAD Numero de Moradores do Domicilio 42 43 2
14 RresuLboM Resultado do Domicilio 44 44 1 6 - Completa sem Viagem
7 - Completa com Viagem
15 ID_FAM Identifica Familia 45 54 10
16 F_FAM Identifica Primeiro Registro da Familia 55 55 1 0 - Demais registros
1- Primeiro registro da familia
17 FE_FAM Fator de Expansao da Familia 56 65 10 10 digitos 5 casas decimais
18 FAMILIA Numero da Familia 66 67 2
19 RrReEsuLFAM Resultado da Familia 68 68 1 6 - Completa sem Viagem
7 - Completa com Viagem
20 No_MoRAF Numero de Moradores da Familia 69 70 2
21 TP_RMUN Tempo de Residéncia no Municipio 71 72 2
22 TP_RBAIR Tempo de Residéncia no Bairro 73 74 2
23 coNDMORA Condicdo de Moradia 75 75 1 1 - Alugada
2 - Propria
3 - Cedida
4 - Outros
5 - Nao Respondeu
24 QT _RADIO Radios 76 76 1
25 QT_GEL Geladeiras 7777 1
26 QT_TV Tv. a Cores 78 78 1
27 QT_viDEO Video Cassetes 79 79 1
28 QT_BANHO Banheiros 80 80 1
29 QT _AUTO  Automobveis 81 81 1
30 QT _AsPIR Aspiradores de Po 82 82 1
31 QT_MLAVA Maquinas de Lavar 83 83 1
32 QT_EMPRE Empregados Domésticos 84 84 1
33 QT_MICRO Microcomputadores 85 85 1
34 QT_TEL Telefones 86 86 1
35 QT_CEL Celulares 87 87 1
36 DIA_SEMA Dia da Semana 88 88 1 2 - Segunda-feira
3 - Terga-feira
4 - Quarta-feira
5 - Quinta-feira
6 - Sexta-feira
37 RENDA FA Renda Familiar 89 96 8 8 digitos 2 casas decimais
38 cD_RENFA Cdbdigo de Renda Familiar 97 97 1 1 - Renda Familiar Completa
2 - N@o Tem Renda
3 - Renda Familiar Incompleta
39 RENDATRI Renda Familiar Atribuida 98 105 8 8 digitos 2 casas decimais
40 aBiPEME  Classificacdo ABIPEME 106 106 1 1-A

2-B



o hw
m o o0

41

ID_PESS

Identifica Pessoa

107

118

12

42

F_PESS

Identifica Primeiro Registro da Pessoa

119

119

0 - Demais registros
1- Primeiro registro da pessoa

43

FE_PESS

Fator de Expanséo da Pessoa

120

129

10

10 digitos 5 casas decimais

44

PESSOA

Numero da Pessoa

130

131

45

SIT_FAM

Situacdo Familiar

132

132

1 - Chefe

2 - Conjuge

3 - Filho(a)

4 - Parente/Agregado

5 - Empregado Residente

6 - Visitante ndo Residente na RMSP

46

IDADE

Idade

133

134

N

(anos)

47

SEXO

Sexo

135

135

1 - Masculino
2 - Feminino

48

SE_ESTUD

Estuda Atualmente ?

136

136

1-Nao

2 - Creche/Pré-Escola
3-10./20./30. Graus
4 - Outros

49

GRAU_INS

Grau de Instrugdo

137

137

1 - N&o-alfabetizado

2 - Pré-Escola

3 - 10. Grau Incompleto
4 - 1o. Grau Completo
5 - 20. Grau Incompleto
6 - 20. Grau Completo
7 - Superior Incompleto
8 - Superior Completo

50

CD_ATIVI

Condicao de Atividade

138

138

1 - Ocupado

2 - Ocupado Eventualmente
3 - Em Licenca

4 - N&o Ocupado

5 - Aposentado/Pensionista
6 - Nunca Trabalhou

7 - Dona de Casa

8 - Estudante

51

OCUP_PRI

Ocupacdo Principal

139

140

01 - Assalariado com Carteira

02 - Assalariado sem Carteira

03 - Funcionario Publico

04 - Autbnomo

05 - Empregador

06 - Profissional Liberal

07 - Trab. Doméstico com Carteira
08 - Trab. Doméstico sem Carteira
09 - Dono de Negécio Familiar

10 - Trabalhador Familiar

11 - Nao se Aplica

52

SET_ATIV

Setor de Atividade

141

142

2

01 - Agricola

02 - Construcgéo Civil

03 - Industria

04 - Comércio

05 - Servigos de Transp. Carga

06 - Servigos de Transp. de Passag.
07 - Servigos Crediticios/Financeiros
08 - Servigos Pessoais

09 - Servigos de Alimentacao

10 - Servigos de Saude

11 - Servigos de Educacgéo

12 - Servicos Especializados



13 - Servigcos da Adm. Puablica
14 - Outros
15 - Nao se Aplica

53 co REN_I Condicdo de Renda Individual 143 143 1 1-Tem Renda
2 - Nao Tem Renda
3 - Nao Respondeu

54 vL ReN_I Renda Individual 144 151 8 8 digitos 2 casas decimais

55 usA VTRA Usa Vale-Transporte ? 152 152 1 1-Sim
2 - Nao

56 zONAESC Zona da Escola 153 155 3 1a389

57 szescoLA Subzona da Escola 156 156 1 la9

58 SZESEQ Subzona Sequencial da Escola 157 160 4 1a1.400

59 pisTReEsc Distrito da Escola (S&o Paulo) 161 162 2 1a96

60 MUNIESC  Municipio da Escola 163 164 2 1a39

61 bpTRMUESC Distrito+Municipio da Escola 165 167 3 lal34

62 ZONATRA1 Zona do Primeiro Trabalho 168 170 3 1a389

63 SzTRAB1  Subzona do Primeiro Trabalho 171 171 1 la9

64 szTiSEQ  Subzona Sequencial do Primeiro Trabalho 172 175 4 1a1.400

65 DISTRAB1 Distrito do Primeiro Trabalho (S&o Paulo) 176 177 2 1a96

66 MUNITRAL Municipio do Primeiro Trabalho 178 179 2 1a39

67 DTRMUTR1 Distrito+Municipio do Primeiro Trabalho 180 182 3 lal34

68 TRAB1_SN Primeiro Trabalho € igual a Residéncia ? 183 183 1 1-Sim
2 - Néao

69 zONATRA2 Zona do Segundo Trabalho 184 186 3 1a389

70 sztrAB2  Subzona do Segundo Trabalho 187 187 1 la9

71 szr2seQ  Subzona Sequencial do Segundo Trabalho 188 191 4 1a1.400

72 pIsTRAB2 Distrito do Segundo Trabalho (S&o Paulo) 192 193 2 1a96

73 MUNTRA2  Municipio do Segundo Trabalho 194 195 2 1a39

74 DTRMUTR2 Distrito+Municipio do Segundo Trabalho 196 198 3 lal34

75 TRAB2_SN Segundo Trabalho é igual a Residéncia ? 199 199 1 1-Sim
2 - Néao

76 ID_VIAGE Identifica Viagem 200 205 6

77 FE_VIA Fator de Expanséo da Viagem 206 215 10 10 digitos 5 casas decimais

78 ZONA_O Zona de Origem 216 218 3 1a389

79 szo Subzona de Origem 219 219 1 la9

80 szZOSEQ Subzona Sequencial de Origem 220 223 4 1a1.400

81 DISTRORG Distrito de Origem 224 225 2 1a96

82 MUNIORIG Municipio de Origem 226 227 2 la39

83 DTRMUNO Distrito+Municipio de Origem 228 230 3 lal34

84 p_PoLoo Polo Gerador na Origem 231 231 1

85 ZONA D Zona de Destino 232 234 3 1a389

86 szD Subzona de Destino 235 235 1 la9

87 szZDSEQ Subzona Sequencial de Destino 236 239 4 1a1.400

88 DISTRD Distrito de Destino 240 241 2 1a96

89 MUNIDEST Municipio de Destino 242 243 2 la39

90 DpTRMUND Distrito+Municipio de Destino 244 246 3 lal34

91 1b_poLob Polo Gerador no Destino 247 247 1

92 moTIvO_O Motivo na Origem 248 248 1 1 - Trabalho Industria
2 - Trabalho Comércio
3 - Trabalho Servigos
4 - Escola/Educacéo
5 - Compras
6 - Médico/Dentista/Saude
7 - Recreacgdaol/Visitas
8 - Residéncia
9 - Outros

93 moTivo_ D Motivo no Destino 249 249 1 idem ao anterior

94 servIR_O Servir Passageiro na Origem 250 250 1 1-Sim
2 - Néo

95 SeERVIR_D Servir Passageiro no Destino 251 251 1 1-Sim



2 - Néo

96 MoDO1

Modo 1

252

253

2

01 - Onibus

02 - Onibus Fretado

03 - Transporte Escolar
04 - Dirigindo Automével
05 - Passageiro de Automével
06 - Taxi

07 - Lotacao/Perua

08 - Metrd

09 - Trem

10 - Moto

11 - Bicicleta

12-APé

13 - Outros

97 MODO2

Modo 2

254

255

idem ao anterior

98 moDOo3

Modo 3

256

257

idem ao anterior

99 MODO4

Modo 4

258

259

RININN

idem ao anterior

100 PQ_VIAPE

Motivo da Viagem a Pé

260

260

1 - Conducéo Cara

2 - Conducao Desconfortavel

3 - Ponto/Estagéo Distante

4 - Conducao Demora a Passar

5 - Conducéo Lotada

6 - Viagem Demorada

7 - Horério Irregular ( da condugéo)
8 - Pequena Distancia

9 - Outros Motivos

101 H_SAIDA

Hora da Saida

261

262

102 MINSAIDA

Minutos da Saida

263

264

103 ANDA_O

Minutos Andando desde a Origem

265

266

104 H_CHEG

Hora da Chegada

267

268

105 MINCHEG

Minutos da Chegada

269

270

106 ANDA_D

Minutos Andando até o Destino

271

272

107 DURACAO

Duracéo da Viagem (em minutos)

273

275

NWINNNININDN

108 MODOPRIN

Modo Principal

276

277

01 - Onibus

02 - Onibus Fretado

03 - Transporte Escolar
04 - Dirigindo Automével
05 - Passageiro de Automével
06 - Taxi

07 - Lotacao/Perua

08 - Metrd

09 - Trem

10 - Moto

11 - Bicicleta

12-APé

13 - Outros

109 TIPO_VG

Tipo de Viagem

278

278

1

1 - Coletivo
2 - Individual
3-Apé

110 ID_ORDEM

Numero de Ordem do Registro

279

284

6




LAYOUT PESQUISA ORIGEM DESTINO 2007

Variavel Conteudo Inicio Fim Compr Cddigos
1 zonA Zona do Domicilio 1 3 3 1a460
2 MUNI_DOM Municipio de Domicilio 4 5 2 1a39
3 CO_DOM_X Coordenada X Domicilio 6 17 12 12 digitos 2 casas decimais
4 Cco_DOM_Y Coordenada Y Domicilio 18 29 12 12 digitos 2 casas decimais
5 Ib_DOM Identifica Domicilio 30 36 7
6 F_DOM Identifica Primeiro Registro do Domicilio 37 37 1 0 - Demais Registros
1- Primeiro Registro do Domicilio
7 FE_DOM Fator de Expanséo do Domicilio 38 47 10 10 digitos 5 casas decimais
8 DOM Numero do Domicilio 48 51 4
9 CD_ENTRE Cadigo de Entrevista 52 52 1 5 - Completa sem Viagem
6 - Completa com Viagem
10 DATA Data da Entrevista 53 60 8
11 TIPO_DOM Tipo de Domicilio 61 61 1 1 — Particular
2 — Coletivo
3 - Favela
12 NO_MORAD Total de Moradores no Domicilio 62 63 2
13 TOT_FAM Total de Familias no Domicilio 64 65 2
14 ID_FAM Identifica Familia 66 74 9
15 F_FAM Identifica Primeiro Registro da Familia 75 75 1 0 - Demais Registros
1- Primeiro Registro da Familia
16 FE_FAM Fator de Expanséo da Familia 76 85 10 10 digitos 5 casas decimais
17 FAMILIA Numero da Familia 86 87 2
18 NO_MORAF Total de Moradores na Familia 88 89 2
19 CONDMORA Condigéo de Moradia 90 90 1 1 - Alugada
2 - Propria
3 - Cedida
4 - Outros
5 - N&o Respondeu
20 QT_RADIO Réadios 91 91 1
21 QT_GEL1 Geladeiras de 1 porta 92 92 1
22 QT_GEL2 Geladeiras de 2 portas 93 93 1
23 QT_TVCOR Tv. a Cores 94 94 1
24 QT_FREEZ Freezer 95 95 1
25 QT_VIDEO Video Cassetes/DVD 96 96 1
26 QT_BANHO Banheiros 97 97 1
27 QT_MOTO Motos 98 98 1
28 QT_AUTO Automoveis 99 99 1
29 QT_ASPIR Aspiradores de P6 100 100 1
30 QT_MLAVA Maquinas de Lavar 101 101 1
31 QT_EMPRE Empregados Domésticos 102 102 1
32 QT_MICRO Microcomputadores 103 103 1
33 QT_BICICLE Bicicletas 104 104 1
34 NAO_DCL_IT Cadigo de Declaragdo de Itens de Conforto 105 105 1
35 CRITERIO_B Critério de Classificagdo Econdmica Brasil 106 106 1 1-A1
2-A2
3-B1
4-B2
5-C1
6-C2
7-D
8-E
36 ANO_AUTO1 Ano Fabricagédo - Auto 1 107 110 4
37 ANO_AUTO2 Ano Fabricagéo - Auto 2 111 114 4
38 ANO_AUTO3 Ano Fabricacdo - Auto 3 115 118 4
39 RENDA_FA Renda Familiar 119 126 8 8 digitos 2 casa decimais
40 CD_RENFA Cadigo de Renda Familiar 127 127 1 1 - Renda Familiar Declarada e Maior que Zero
2 — Renda Familiar Declarada como Zero
3 - Renda Atribuida pelo Critério Brasil
4 - Renda Atribuida pela Média da Zona
41 ID_PESS Identifica Pessoa 128 139 12
42 F_PESS Identifica Primeiro Registro da Pessoa 140 140 1 0 - Demais registros
1- Primeiro registro da pessoa
43 FE_PESS Fator de Expanséo da Pessoa 141 150 10 10 digitos 5 casas decimais
44 PESSOA Numero da Pessoa 151 152 2
45 SIT_FAM Situagdo Familiar 153 153 1 1 — Pessoa Responsavel

2 — Cbnjuge/Companheiro(a)




3 — Filho(a)/Enteado(a)

4 - Outro Parente

5 - Agregado

6 - Empregado Residente
7 - Parente do Empregado

46 IDADE Idade 154 155 2 (anos)
47 SExo Género 156 156 1 1 - Masculino
2 - Feminino
48 ESTUDA Estuda Atualmente? 157 157 1 1-Néo
2 - Creche/Pré-Escola
3 - 1° Grau /Fundamental
4 - 2° Grau/Médio
6 — Superior/Universitario
7 - Outros
49 GRAU_INS Grau de Instrucéo 158 158 1 1 - Nao-Alfabetizado/Primario Incompleto
2 - Priméario Completo/Ginasio Incompleto
3 - Ginasio Completo/Colegial Incompleto
4 - Colegial Completo/Superior Incompleto
5 - Superior Completo
50 cD_ATIVI Condigéo de Atividade 159 159 1 1 - Tem trabalho
2 - Faz bico
3 - Em Licenca Médica
4 - Aposentado/Pensionista
5 - Sem Trabalho
6 - Nunca Trabalhou
7 - Dona de Casa
8 - Estudante
51 CO_REN_I Condi¢do de Renda Individual 160 160 1 1 - Tem Renda
2 - Nao Tem Renda
3 - N&o Respondeu
52 VL_REN_I Renda Individual 161 168 8 8 digitos
53 ZONA_ESC Zona da Escola 169 171 3 1a460
54 MUNIESC Municipio da Escola 172 173 2
55 co_Esc_x Coordenada X Escola 174 185 12 12 digitos 2 casas decimais
56 CcoO_Esc_y Coordenada Y Escola 186 197 12 12 digitos 2 casas decimais
57 TIPO_ESC Tipo de Escola 198 198 1 1 - Publica
2 - Particular
58 ZONATRA1 Zona do Primeiro Trabalho 199 201 3 1 a 460
59 MUNITRAL Municipio do Primeiro Trabalho 202 203 2 la39
60 CcO_TR1_X Coordenada X 1° Trabalho 204 215 12 12 digitos 2 casas decimais
61 CcoO_TR1_Y Coordenada Y 1° Trabalho 216 227 12 12 digitos 2 casas decimais
62 TRAB1_RE Primeiro Trabalho é igual a Residéncia ? 228 228 1 1-Sim
2 - Nao
3 — Sem endereco fixo
63 TRABEXT1 Realiza Trabalho Externo-1° Trabalho 229 229 1 1-Sim
2 - Néo
64 ocur1i Ocupacéao do 1° Trabalho 230 232 3
65 SETOR1 Setor de Atividade do 1° Trabalho 233 234 2
66 VvINC1 Vinculo Empregaticio do 1° Trabalho 235 235 1 1 - Assalariado com carteira
2 - Assalariado sem carteira
3 - Funcionéario Publico
4 - Autbnomo
5 - Empregador
6 - Profissional Liberal
7 — Dono de Negdécio Familiar
8 - Trabalho Familiar
67 ZONATRA2 Zona do Segundo Trabalho 236 238 3 1 a 460
68 MUNITRA2 Municipio do Segundo Trabalho 239 240 2 la39
69 co_TR2_X Coordenada X 2° Trabalho 241 252 12 12 digitos 2 casas decimais
70 co_TR2_Y Coordenada Y 2° Trabalho 253 264 12 12 digitos 2 casas decimais
71 TRAB2_RE Segundo Trabalho é igual a Residéncia ? 265 265 1 1-Sim
2 - Néo
3 — Sem endereco fixo
72 TRABEXT2 Realiza Trabalho Externo 2° Trabalho 266 266 1 1-Sim
2 - Néo
73 ocup2 Ocupacéao do 2° Trabalho 267 269 3
74 SETOR2 Setor de Atividade do 2° Trabalho 270 271 2
75 VINC2 Vinculo Empregaticio do 2° Trabalho 272 272 1 idem ao 1° Trabalho
76 N_VIAG Numero da Viagem 273 274 2




77 FE_VIA Fator de Expanséo da Viagem 275 284 10 10 digitos 5 casas decimais

78 DIA_SEM Dia da Semana 285 285 1 2 - Segunda-Feira

3 - Terga-Feira

4 - Quarta-Feira

5 - Quinta-Feira
6 - Sexta-Feira

79 TOT_VIAG Total de Viagens da Pessoa 286 287 2
80 ZzONA_O Zona de Origem 288 290 3 1 a 460
81 MuUNI_O Municipio de Origem 291 292 2 la39
82 co_0_x Coordenada X Origem 293 304 12 12 digitos 2 casas decimais
83 co oYy Coordenada Y Origem 305 316 12 12 digitos 2 casas decimais
84 ZONA D Zona de Destino 317 319 3 1 a460
85 MUNI_D Municipio de Destino 320 321 2 1a39
86 co D X Coordenada X Destino 322 333 12 12 digitos 2 casas decimais
87 co DY Coordenada Y Destino 334 345 12 12 digitos 2 casas decimais
88 ZONA_T1 Zona da 12 Transferéncia 346 348 3 1 a 460
89 MUNI_T1 Municipio 12 Transferéncia 349 350 2 la39
90 co_T1_Xx Coordenada X 12 Transferéncia 351 362 12 12 digitos 2 casas decimais
91 co_Tiy Coordenada Y 12 Transferéncia 363 374 12 12 digitos 2 casas decimais
92 ZONA_T2 Zona da 22 Transferéncia 375 377 3 1 a 460
93 MUNI_T2 Municipio 22 Transferéncia 378 379 2 l1a39
94 co_T2.X Coordenada X 22 Transferéncia 380 391 12 12 digitos 2 casas decimais
95 co_ T2y Coordenada Y 22 Transferéncia 392 403 12 12 digitos 2 casas decimais
96 ZONA_T3 Zona da 32 Transferéncia 404 406 3 1a460
97 MUNI_T3 Municipio 32 Transferéncia 407 408 2 la39
98 co_T3.x Coordenada X 32 Transferéncia 409 420 12 12 digitos 2 casas decimais
99 co_T3.Y Coordenada Y 32 Transferéncia 421 432 12 12 digitos 2 casas decimais
100 moTIVO_O Motivo na Origem 433 434 2 1 - Trabalho/IndUstria
2 - Trabalho/Comércio
3 - Trabalho/Servigos
4 - Educacgdo
5 - Compras
6 - Saude
7 - Lazer
8 - Residéncia
9 — Procurar Emprego
10 — Assuntos Pessoais
101 MOTIVO_D Motivo no Destino 435 436 2 idem ao anterior
102 SERVIR_O Servir Passageiro na Origem 437 437 1 1-Sim
2 - Néo
103 SERVIR_D Servir Passageiro no Destino 438 438 1 1-Sim
2 - Néo
104 mopo1 Modo 1 439 440 2 01 — Onibus Municipio S.Paulo
02 — Onibus Outros Municipios
03 — Onibus Metropolitano
04 - Onibus Fretado
05 - Escolar
06 - Dirigindo Automovel
07 - Passageiro de Automovel
08 - Taxi
09 — Microdnibus/Van Municipio de S.Paulo
10 — Microdnibus/Van Outros Municipio
11 — Microdnibus/Van Metropolitano
12 - Metrd
13 - Trem
14 - Moto
15 - Bicicleta
16 -APé
17 - Outros
105 mMoDO2 Modo 2 441 442 2 idem ao anterior
106 mMoDO3 Modo 3 443 444 2 idem ao anterior
107 mMoDpo4 Modo 4 445 446 2 idem ao anterior
108 H_SAIDA Hora Saida 447 448 2 Hora de Saida
109 MIN_SAIDA Minuto Saida 449 450 2 Minuto de Saida
110 ANDA_O Tempo Andando na Origem 451 452 2 Em minutos
111 H_CHEG Hora Chegada 453 454 2 Hora de Chegada
112 MIN_CHEG Minuto Chegada 455 456 2 Minuto de Chegada
113 ANDA_D Tempo Andando no Destino 457 458 2 Em minutos
114 DURACAO Duragéo da Viagem (em minutos) 459 461 3




115 MODOPRIN Modo Principal 462 463 2 01 — Onibus Municipio S.Paulo

02 — Onibus Outros Municipios

03 — Onibus Metropolitano

04 - Onibus Fretado

05 - Escolar

06 - Dirigindo Automovel

07 - Passageiro de Automovel

08 - Taxi

09 — Microdnibus/Van Municipio de S.Paulo

10 — Microdnibus/Van Outros Municipio

11 — Microdnibus/Van Metropolitano

12 - Metrd
13 - Trem
14 - Moto
15 - Bicicleta
16 -APé
17 - Outros
116 TIPOVG Tipo de Viagem 464 464 1 1 - Coletivo
2 - Individual
3-Apé
117 PAG_VIAG Quem Pagou a Viagem 465 465 1 1 — Vocé/Sua Familia
2 — Empregador
3 - Isento
4 - Outros
118 TP_ESAUTO Tipo de Estacionamento Automével 466 466 1 1 — N&o Estacionou

2 — Zona azul/Zona marrom

3 — Patrocinado

4 — Proprio

5 — Meio-Fio

6 — Avulso

7 — Mensal

8 — Nao respondeu
119 vL_EST Valor do Estacionamento Automovel 467 470 4
120 Pe_BICI Por Que Viajou A Pé ou Bicicleta 471 471 1 1 — Pequena Distancia

2 — Conducgéao Cara

3 — Ponto/Estagédo Distante

4 — Conducéo Demora a Passar

5 — Viagem Demorada

6 — Conducéao Lotada

7 — Atividade Fisica
8 — Qutros Motivos

121 TP_ESBICI Estacionamento Bicicleta 472 472 1 1 — Bicicletario Gratuito

2 — Bicicletéario Pago

3 — Local Privado

4 — Rua/Local Publico
5 — Qutros

122 1D_ORDEM NUmero de Ordem do Registro 473 478 6 1a196.698
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ANEXO D - Sintese de resultados para 4

conglomerados



RESUMO DE RESULTADOS PARA AGRUPAMENTO POR ATRIBUTOS DE VIAGENS DA FAMILIA - METODO WARD

N° médio de
Clustern® %depessoas %depessoas % depessoas % de pessoas . . © de vi .
(ward) de 1977 de 1987 de 1997 de 2007 CPEsiies ROupDs ""D“:s"s"',:"'
1 100 0 0 [ 229046 187441 + 282
2 0 100 0 0 223926 183118 4+ 262
3 [ [ 100 0 199640 163534 4 26
4 0 0 0 100 196698 M 264
Diferengas % entre Min e Méx %
Clustern® %depessoas % depessoas .. 4o jdade % de pessoa . % filhos |
N°depessoas  dosexo sexo ; % de conjuges
(ward) N (anos) responsavel enteados
masculino
1 10808 ¥ 5171 4+ 4829 ¥ 277 4 213 ¥ 189 4+ 4436
2 110813 O 5201 o199 2184 L 2545 G 1967 a7
3 98780 S 5200 2 4791 S 304 2718 M 1947 71 4166
4 91405 + 5373 3 4627 + 3708 + 3376 2052 ¥ 3449
Diferengas % entre Min & Méx 4% % 27% 29% 8% 22%
%de familias % de familias % de familias % de familias com "
> % de familias
Cluster n® . Tamanhomédio com presenca com presenga com presenga de presenga de idosos
N° de familias, com presenca de
(ward) dafamilia  de crianaentre de crianca entre crianga entre 10 com 60 anos ou
" trabalhador(a)
0edanos 5e9anos e 14anos mais
1 26157 + a1 + 209 2 2185 + 281 $ 205 4+ 899
2 28217 2 39 + 3070 + 24 o 2679 Y 2323 7 er22
3 26845 21 368 o1 2326 21 2499 21 2664 M 2602 71 8598
4 ¥+ 2% 4 1240 a4 4 1597 + 3657 4 8000
Diferengas % entre Min & Méx 268% 60% 56% 43% 44% 1%
RESUMO DE RESULTADOS PARA AGRUPAMENTO POR ATRIBUTOS DE VIAGENS DA FAMILIA - METODO CENTROIDE
Clustorn® o o ros  Nodoviagens 00 PesSoas % de pessoas % de pessoas de % de pessoas de ciﬂ"‘:::’ ::
(centr) o g 7 1997 2007 'gens p
pessoa
1 229046 187441 100 0 0 0 + 282
2 123485 102679 0 100 0 0 71 268
3 100441 80439 0 100 0 0 4 25
4 396338 333199 0 4 5194 48,06 M 262
Diferengas % entre Min e Méx 10%
Clustern® %depessoas % depessoas .. 4o jdade % de pessoa N % filhos |
N°depessoas  do sexo sexo ; % de conjuges
(centr) o= (anos) responsavel enteados
1 108028 %4 51,71 A N 277 4 213 + 1892 71 4436
2 59100 4+ 5300 4 4700 % 2060 Y 2652 21 1973 M 475
3 51713 ¥ 5089 + 41 & 2582 4 22z 71 1960 4+ 4692
4 0185 21 5288 Hooar12 4+ 3346 + 3034 + 1998 4 3821
Diferengas % entre Min e Méx 4% % 23% 20% 5% 19%
%de familias % de familias % de familias % de familias com "
¢ > % de familias
Cluster n® Tamanho médio com presenga  com presenga com presenca de presenga de idosos.
N° de familias, com presenca de
(centr) dafamilia  de crianaentre de crianca entre crianca entre 10 com 60 anos ou
" trabalhador(a)
0edanos 5e9anos anos mais
1 26157 + a1 29,99 S 2765 28,11 M 2055 4+ 899
2 15685 a3 26,83 21 2863 M 2377 21 269 M 8613
3 12532 + a1 3555 + 316 4 3056 4 18e2 o1 8858
4 57700 ¥+ 33 1746 ¥+ 1933 4 209 + 3166 4 8278
Diferengas % entre Min & Max 20% 51% 48% 31% 41% 8%

S
+
+
S

Ne medlc de

% de outros

parentes |

agregados
10,11
9,60
10,66
10,00
10%

6dia da

M
quantidade de

rabalhadores

(as) na familia

§
4+
+

Sy

146
145
1,54
1,42
8%

N° médio de
viagens por
fay

% de outros

parentes |

agregados
10,11
10,52
8,54
10,34
19%

Média da

quantidade de

PERK _
B

rabalhadores

CARACTERISTICAS DE VIAGENS
média por

Médiada Lo iancia DiStincia médiapor Distancia me Média da duragio  Média da duragio  Duragdo média
distancia total da viagem da pessoa  pessoa da familia total da viage total de viagens da de viagens da
total da familia (m) 5 Mo A
pessoa (m) m) (m) pessoa (min) familia (min) pessoa (min)
1 1304987 4 35647.09 o 462761 21 4629.49 S 87,68 + 23951 31,09
1213868 1 3246364 4633,08 1 4637,66 855 N 22872 T 3264
¥ 1054104 2749384 ¥ 403871 ¥ 403727 S 8666 3 22604 i 3320
4 1322873 31376,57 4 501088 4+ 502025 + w456 4 22428 35,82
19% 20% 10% 6% 13%
CARACTERISTICAS DE PESSOAS
% de pessoas ndo % de pessoas com
% de ehan ou 7 de pessoas com .y 4q oceoas com % de pessoas
empregados com funamental incompletoou 1178 SSMPRE 2 superior completo  que estudam
mpleto médio incompleto *P" G
4+ 22 + 024 4+ 74,81 ¥ 1 ¥ 9,40 ¥ 4,63 4 285
<+ 092 a 0,19 a 72,92 9 147 ¥ 978 ] 584 1 2589
¥ o0ss 3 0,08 A 60,03 + 72 S 14n 7,97 + 2066
¥ 17 3 0,07 ¥ 37,91 2 1497 + 2176 19,37 2573
59% 71% 49% 35% 66% 76% 16%
CARACTERISTICAS DE FAMILIAS
% de familias % de familias que % de familiasna % de familias na % de familias na
que tém 1 tém 2 ou mais "L“:’::::":":’:‘::a‘:’ Cl'/;:“. Eaté2 SM) Classe D (de2a4 Classe C (de4a10 Classe B (de10a
automovel automoveis M) SM) 20 SM)
3406 G 1383 b 065 ¥ 7,88 S 2094 +  a709 + 1992
¥ 2% 4 1065 3 0,57 + 204 4+ 2155 ol aaar S 1189
S 3486 2 1544 a 072 2 1545 ¥ 19,67 4 2578 4 109
4+ 3825 + 1755 + 078 M 1058 2 252 72 3541 7 1783
14% 39% 27% 61% 29% 30% 45%

CARACTERISTICAS DE VIAGENS

Distancia média por Distncia média [ Média da duragdo  Média da duragdo  Duragéo média

Média da distancia

Médi;
dlsﬂnclﬂ Iutal da

total da famila (my V120° da pessoa  pessoa total da viagem da total de viagens da de viagens da
pessoa (m) (m) pessoa (min) familia (min) pessoa (min)
4 1304987 3564709 1 462761 1 462049 9 eres + 20951 ¥ 3100
S 12107,87 1 3205383 ¥ 451786 & 451462 852 ¥4 22566 13181
1217588 o1 32969,81 4+ 479365 4+ 479910 S 85,86 21 23249 21 3380
¥ 1190285 § 2955324 S 454307 S 453067 4+ 066 $ 25m 3460
6% 6% 6% 10%
CARACTERISTICAS DE PESSOAS
% de pessoas ndo % de pessoas com o possoss com
% d ehan ou s0as com % de pessoas
empreqados com funamental incompletoou 178 SSMPRE A superior completo  que estudam
incompleto médio incompleto *'P" G
4+ 22 024 a 74,81 S 16 ] 9,40 N 4,63 4 285
126 0.22 a 67,73 S 12,57 S 11,90 ) 7.80 M 2551
¥ os4 016 4+ 78,84 ¥ 1021 ¥ 7,35 ¥ 359 M 2631
S 105 0,07 ¥ 49,40 + 1618 + 2098 + 13,45 * 27
76% 71% 37% 37% 65% 73% 1%
CARACTERISTICAS DE FAMILIAS
% de familias % de familias que % de familias na % de famil % de familias na
que tém 1 tém 2 ou mais "L“:’::::":":’:‘::a‘:’ Cl'/;s“ g (m A SM) Classe D (de2a4 ClasseC (de4a10 ClasseB (de10a
automovel automoveis SM) SM) 20 SM)
3406 1353 a 065 ¥ 7,88 ¥ 209 +  a709 + 1992
LAY 14 12,65 A 0,63 a 18,38 ] 24,99 A 35,08 1456
<+ 3126 815 ¥ 0,50 + 229 + 3075 N 3324 3 85
4+ 3667 16,56 + 075 S 1285 M 2266 4 3093 211468
15% 51% 33% 66% 32% 7% 57%

Duragéio média de % de pessoas que
viagens da familia servem passageiro

(min) no destino

+ an + 29

3267

3319 a 6,82

+ 3588 * 8,19
13% 65%

md daRenda

% de pessoas que

(Sl owzonn
¥4 3550 + 85124
oAt 4 55539
71 41,9 S 666,88
+ 419 616,90
26% 35%

% de familiasna  Média da Renda

Classe A(maisde  Familia (RS -
205M) out/2007)
+ 1397 403727
4 4 4 239358
¥ 739 4 245389
A 93 3 3186,19
67% 41%

Duragéio média de % de pessoas que
viagens da familiaservem passageiro
(min)

no destino

+ am 3 29

N 3178

71 3384

+ 58 + 748
10% 61%

Média da Renda

% de pessoas que dual (RS -

(il out/2007)
M 3559 + e
3 3900 L 64920
4 3508 4 a8
+ w86 642,86
22% 7%

% de familiasna  Média da Renda

Classe A(mais de  Familia (RS -
205M) 0ut/2007)

+ 1397 + 403727

M 589 3 267795

4 292 4 203765

M 84 284549
79% 50%
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ANEXO E - Sintese de resultados para 4

conglomerados - segmentacao por ano



[RESUMO DE RESULTADOS PARA AGRUPAMENTO POR ATRIBUTOS DE VIAGENS DA FAMILIA

Cluster (1977)
cro1

%de pessoas % de pessoas % de pessoas de % de pessoas de|
1997 007

N° de registros
100 0 0 0 61939
100 0 0 o 1 58756
100 0 0 o & a7948
100 o 0 0 o1 c0a03

Diferengas % entre minimos e méximos

%de viagens
Cluster (1977) %de viagens  realizadas por
realizadas apé  transporte
N° de viagens | N° de pessoas 3 individual
cro1 {4 s200 |21 27059 |21 essa (& 268 4 a3
cFo2 |31 46314 29837 |71 6587 [ 23 4 ora
cFo3 [& 4057 093: & 6290 o1 344 a 372
CFo4 | as151 30199 [ 669 | 332 9332
Diferengas % entre minimos e méximos a2% 0%
%de pessoas % de pessoas
do sexo dosexo | Média de idade | % de pessoa
Cluster (1977) | feminino  masculino (anos) responsavel % de conjuges
cFo1 1529 1471 1 29,08 E 24,2 196
cFo2 ¥ s03 4 498 o 2613 o 220 ¥ 182
cr3 M 533§ 467 [ 31m M 299 A 198
CcFo4 [ 510 2 490 [ 2551 ¥ 221 M 186
DIfs % max-min 6% 6% 2% 26% %
com presenga  %de familias  %de familias % de familias

de crianga

N meato de
viagens por

4

%de viagens
realizadas por
transporte
_ coletivo

¥ 28
+ 4
91 284
4+ 36

7%

% filhos /
enteados
a6
97

Média da
quantidade de

entre0ed de crianga entre
an

com
de crianga entre  idosos com 60

Cluster (1977) 10e14 anos ou mais
cFo1 91 269 o 281 o 259 o 262
cr2 {4 30 4 365 4+ 343 ¥ 160
cro3 % $ 185 § 154 $ w3 4+ 250
cFo4 i a5 1 350 2 Y 3 N 172

DIifs % max-min 26% 52% 58% 50% 36%

[RESUMO DE RESULTADOS PARA AGRUPAMENTO POR ATRIBUTOS DE VIAGENS DA FAMILIA

Cluster (1987)
cFos.

Difs % méx-min

Cluster (1987)

trabalhadores.

Difs % méx-min

%de pessoas % de pessoas % de pessoas de % de pessoas de| e
1977 do 1987 1997 20 N° do registros Peread
0 100 0 o I ass30 o 247
0 100 0 0 |71 60060 [ 254
o 100 0 0 N
0 100 o o o1 ss611 51 259
Diferengas % entre minimos e maximos 12%
%de viagens % de viagens
%deviagens  realizadas por realizadas por
realizadasapé transporte transporte
N° de viagens | N° de pessoas | N° de familias Individual coletivo
(& 35545 2684 (& 5719 [ 403 $ 230 A 387
|1 assas 30618 (o1 7489 o 357 S 252 t+ 391
54134 |21 28482 [ 819 322 4 3.1 ¥ 296
|71 44894 |71 28029 |3 6813 |1 387 M 267 237
20% 40% 24%
% de pessoas
dosexo | Média de idade | % de pessoa % filhos |
masculino (anos) responsavel  %de conjuges  enteados
4 3 [F 254 o 221 ¥ 194 4+ a5
Joas2 [N 2704 M 245 N 195 A sy
¥ oas7 | 3235 i 287 + 200 ¥ 35
ol a0 91 26,15 o 243 o 198 ol asa
7% 21% 16% % 21%
e ramunas
com presenga  %de familias % de familias % de familias. el
‘Tamanho de crianga com &
médioda | entre0ed de criancaentre de crianca entre  idosos com 60 | trabalhadores
familia anos 9a 10 inos anos oumais | (as) na familia
a1 58 4 378 4+ 316 ¥ 182 1 14
1 409 71 320 71 350 7 296 N 211 i 150
I 348 o 221 ¥ 28 ¥ 184 4+ 23 o 18
M oan 34 2 366 A 297 W 190 M 185
16% 38% 40% 2% 4% 5%

N°médiode | Média da distancia Média da distancia viagem da pessoa pessoa da familia
viagens por familia | total da pessoa (m) total da familla (m) (m) (m)
4 46 M1 124575 21 3529324 91 416639 91 4178
9 7,52 i@ 1516107 @ 4286607 @ 569965 570028
¥ 706 I 1014183 ¥ 2395491 ¥ 33919 $ 339305
¥ n |1 13775857 21 3963588 1 514126 21 51081
7% 3% 4% 0% 0%
CARACTERISTICAS DE VIAGENS
%4 do viagens % de viagens % de viagens r'i';l’i:"::‘:; % de viagens
realizadas por trom  '°@Zadaspor - realizadas por oy oqolr | redlizadas por
metro 6nibus de linha - motivo trabalho
$ 13 4 19 PN %1 74 $ 383
144 3 08 4+ 780 ] 6.2 A 411
12 1+ 82 71 849 + 55 i a8
43 b 24 4+ 86,1 b 63 el 398
91% 90% 9% 25% 13%
CARACTERISTICAS DE PESSOAS
% ae pessoas nao % ae pessoas com
% de outros alfabetizadas ou  fundamental % de pessoas com
parentes / com fundamental ~ completo ou médio
agregados  %de empregados | incompleto incompleto  superior incompleto
10,3 1+ 39 b 668 7 133 A 127
91 ¥ 038 85,1 ¥ 80 ¥ 49
127 A 32 620 4 w7 4 157
92 b 15 807 R ] 99 R ] 65
20% 80% 27% 6% 69%

% de familias que
tém 1 automével

397
292
352
M 321
26%

CARACTERISTICA
1stancia media por Listancia medra por|

CCARACTERISTICAS DE FAMILIAS

% de familias que

t8m 2 ou mais LLabeh
automéveis quantidade de
autos na fami
208 087
¥ 88 & 0w
N 17 M o0s2
b 128 9 ol
8% 4%

% de familias na
Classe E (até 2 SM)
o s2

104
[ 71
A 88

50%

% de familias na

Classe D (de2a4
Sm)

¥ ue

4+ s

M 169

a 42
8%

'S DE VIAGENS DAS PESSOAS E DAS FAMILIAS

Media da quragao  Media da duragao

total da viagem da

% de pessoas com

PEX

pessoa (min) familia (min)
23,94
253,97
193,69
263
2%

D

% de viagens
realizadas por
‘motivo servir
oassaceiro
s
4
B
A

35
38
42

2%

% de pessoas que

superior completo estudam
72 A 252
20 254
77 & 27
29 255
74% 1%

% de familias na

% de familias na

Classe C (de 42 10

Sm)
& mg 23
A 92 ¥ 12
¥ s A 237
397 S 167
13% 37%

Media da duragao

Media da duragao
jiagens da

uragao meaia de

(min)
2]
¥

+

9% de viagens
realizadas motivo
‘manutengol

% de pessoas que
trabalham
364
23
422
336
23%

% de familias na

Classe B (de 10220 Classe A (mais de
sM) 205M)

4+ a2
+ 3
A
9 105

66%

Duragao media de

uragao meaia de

total de viagens da  viagens da pessoa viagens da familia

(min)
2]
¥

+

% de viagens
realizadas motivo
lazer/ outros

256

211

28

211

7%

«ved

Média da Renda

Duragao media de

Ne médio de viagem da total da viagem da ge viagens da pessoa  viagens da familia
viagens por familia | total da pessoa (m) ~total da familia (m) (m) (m) pessoa (min) familia (min) (min) (min)
¥ 683 y 7 ol 526461 1 526985 ol s7et o 23539 o 387 2 3550
A 6% 4 559,07 4 559706 9343 4 2592 4 3678 4 367
4+ 3 & 3745 & B 5 709 ¥ 19750 & un & w3
27 1 443531 1 442834 M 844 21 23004 Z 3259 2 3254
8% 7% 7% 7% 23% 26% 26%
CARACTERISTICAS DE VIAGENS
wdowegue  odevegwn  Aoevemre Ll | devegwe  ddvweens  JDCNS i, | hdevdeen
realizadas por rom  ™e@Zadaspor  realizadaspor  [UECRIC, | realizadas por realizadas por e manutengaol | redlizadas motivo
metrd snibus de linha s motivo trabalho  motivo educacdo R P lazer/ outros
90 e s a7 Y 424 1+ 34,1 = S 77 ¥ 158
! s7 G 74 T+ Y83 [ 425 2 335 - ¥ 3 S 168
S 13 4+ s ¥ 2 ¥ 69 $ 406 ¥ a3 - 4+ 89 4+ 32
90 ¥ 17 A m2 4+ us [ a3 P2 P - A 85 S 184
86% 90% 5% 1% 4% 20% 19% 32%
CARACTERISTICAS DE PESSOAS
0o pessoas nao 7 ae pessoas com
% de outros alfabetizadas ou  fundamental % de pessoas com Média da Renda
parentes / pl pessoas com pe:
agregados % de empregados | incompleto incompleto  superior incompleto. superior completo estudam trabalham outi2007)
¥ 83 v )5 80,1 ¥ )5 v 69 ¥ 34 26,8 ¥ 37 & 405
b1 96 b1 06 754 A ug b 88 b1 40 267 M 369 31 asa13
1+ 11,5 1+ 20 595 1+ 135 1+ 152 1+ 19 23 1+ 413 [ 82665
S 87 ¥ 06 778 S 108 S 77 ¥ 37 259 S 354 b ans7
28% % 26% 20% 54% 7% % 16% 9%
CARACTERISTICAS DE FAMILIAS
" % de familias que
% de familias que 0" O T T Média da Y%dofamilissna  %do familiasna  %de familiasna % de fa Média da Renda
tém 1 automovel ‘402 e quantidadede | %de familissna  ClasseD (do2a4 Classe C (de4a10 ClassoB (de10a20 Classe A(maisde |  Familia (RS -
autos na familla | Classe E (até 2 SM) sm) sm) sm) 20sm) outi2007)
287 b 80 ¥ o5 241 4+ 38 ¥ 322 + 76 + 28 (& 194848
S 319 b 9,0 b 05 211 J 296 J 36 b 97 b 35 91 2157,43
364 4+ 160 4+ 07 o 159 ¥ 208 4+ 35 4+ 190 4+ 81 [ 315357
i a3a ¥ 82 ¥ os 20 A 298 A V) bl 31 [ 21251
21% 50% 36% 34% 35% 9% 60% 66% 38%




[RESUMO DE RESULTADOS PARA AGRUPAMENTO POR ATRIBUTOS DE VIAGENS DA FAMILIA CARACTERISTICAS DE VIAGENS DAS PESSOAS E DAS FAMILIAS
N meaio de Uistancia meata por WMedia da quragao  Media aa duragao  LUragao meaiade  Luragao media ae
Cluster (1997) | %de Pessoas % de pessoas % do pessoas de % do pessoas de| .y, rocictros | viagens por Nomédiode | Média da distancia Média da distincia viagem da pessoa Distancia média por | total da viagem da total de viagens da  viagens da pessoa _ viagens da familia
ez ey oer ey 200 pessoa  viagens por familia | total da pessoa (m) total da familia (m) (m) pessoa da familia (m) | pessoa (min) familia (min) (min) (min)
CFO9 0 0 100 0 |31 49420 2,71 4+ 712 999234 1 2627833 1 368721 91 369078 |71 8524 2 2407 G 3145 S 3148
CF10 0 0 100 0 47294 250 9 667 [ 1120721 2991915 o1 aas288 Z1 aa8563 A o149 T 225 21 3660 21 3662
CF11 0 0 100 o 53042 283 4+ 1m I 994479 & 2489539 ¥ 351406 ¥ 13 ¥ 7753 ¥ 19810 ¥ 2740 ¥ 3
cF12 o o 100 0 1 49884 2,40 ¥ e |1 11017,37 21 2008750 4 459057 4 ase793 9249 4 2418 4+ s 4 s
Diferengas % entre minimos @ maximos 15% 1% 1% 7% 23% 23% 16% 21% 20% 20%
CARACTERISTICAS DE VIAGENS
%deviagens  %de viagens %de viagens % de viagens % de viagens
Cluster (1997) | . %deviagens  realizadas por  realizadas por | % de viagens el bl realizadas por e e realizadas por  realizadas motivo ' 42 Viagens
N° de viagens | N° de pessoas | N° de familias | ¢ A ] realizadaspor  realizadas por o realizadas por motivo  realizadas por : o b realizadas motivo
realizadasapé transporte transporte | realizadas por trem . . L snibus escolar / " : motivo servir manutengéol
metrd 6nibus de linha trabalho motivo educagao lazer/ outros
_ _ individual coletivo | _ fretado oassageiro comoras.
CFO9. |2 41104 23506 M 6424 (& 299 A S 302 09 b 124 A 756 A 77 [ 39,7 ] 239 133 ™ 70 P2l 16,0
CF0 [ 38226 M 24365 [§ 6294 |71 385 S 289 + 356 1 25 b 56 +* 797 + 89 414 A 268 x 16 ¥ 63 ¥ 139
CF11 [ as3%9 23667 (f 7200 b1 307 + a5 ¥ 258 08 T as ¥ 700 + 56 a 407 ¥ a3 Z 122 T 7.9 ]
cF12 [ 38805 2242 |0 ess7 [ a8 ¥ 38 4 b4 63 £ 43 A 719 A 83 2 390 4 302 ¥ 99 R S 146
Diferengas % entre minimos e maximos 27% as% 28% 7% 80% 12% a7% 6% 20% 26% 21% 22%
CARACTERISTICAS DE PESSOAS
%de pessoas ndo % de pessoas com
Yhde pessoas % de pessoas | i, o dade | % de pessoa o filhos / padesuties alfabetizadas ou  fundamental %08 PeSSO88 COM o 4o oo com | % do pessoas que % de pessoas que | Media da Renda
Cluster (1997) [ do'sexo do sexo % de conjuges. parentes/ % de empregados médio completo ou Individual (RS -
b " (anos) responsavel enteados com fundamental  completo ou médio oo superior completo estudam trabalham
feminino  masculino agregados superior incompleto outi2007)
. . . . incomoleto incomoleto i . .
CFO9 | 528 o472 | 3119 273 4 196 o a0 ] 10,7 A 13 S 54,9 A 178 A 17,3 A 10,0 A 296 A 43,0 | 776,86
10 W 510 1 490 [ 2806 M 258 9 195 2l 437 4 104 4+ 2 7 esa a S 126 Y a3 4 305 Y a3 [ ass02
CF11 i 543 & as7 M 387 [ 306 2 195 ¥ 360 1+ 18 b} 05 44,0 1+ 191 1+ 209 1+ 160 280 1+ 47,2 M 10289
cF2 % 505 A 495 & 2685 & 253 ¥ 194 + a3 ¥ 98 ¥ 02 736 ¥ 150 ¥ 90 ¥ 25 305 ¥ 3 & an
DIfs % méx-min % 8% 23% 7% 1% 20% 7% 62% 40% 21% 5% 85% 8% 21% 60%
CARACTERISTICAS DE FAMILIAS
Jedefamilizs o 4o familias % dofamilias % de familias Média da
Tamanho | com presenga com 90 e familias que % 4@ famiias que Média da odefamilissna  Jodefamiliasna  %defamiiasna % de familas na édia da Renda
Cluster (1997) | médioda | de crianca A ? ) ! tém2oumais  quantidade de : ClasseD (de2a4 ClasseC (de4a10 ClasseB(de 10220 Classe A(maisde | Familia (RS -
de crianga entre de crianca entre  idosos com 60 | trabalhadores | tém 1 automével Classe E (até 2 SM)
familia entre0e 4 re automéveis autos na familia sm) sm) sm) 20sm outi2007)
oo 5e9anos 100 14anos (as) na familia
CFo9 |1 366 |2 215 D= EY 2 258 2 28 |1 18T A 353 a 204 a 0,85 [ 14,1 b 17,7 b 254 a 137 a 95 |71 284261
CF10 |1 387 |71 268 2 288 2 300 ¥ 195 i 160 [ 340 b 123 > 063 2 16,0 Pl 227 4+ 275 N 87 N 41 [ 191628
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ANEXO F - Resultados das regressoes

logisticas para atributos de viagens da pessoa -

todas variaveis



Chamada da funcao:

mlogit ANO PESS_DIST_TOT PESS_DIST_MED PESS_DURACAO_TOT PESS_DURACAO_MED
PESS_MODO_ONIBUS PESS_MODO_DIRIG PESS_MODO_PASS PESS_MODO_TREM
PESS_MODO_MOTO PESS_MODO_BICI PESS_MODO_APE PESS_MODO_OUTROS PESS_NO_MODOS
PESS_MOTIVO_TRAB PESS_MOTIVO_EDUC PESS_MOTIVO_RES PESS_MOTIVO_SERV_PAS
PESS_MOTIVO_MANUT_COMPRAS PESS_MOTIVO_LAZER_OUTROS PESS_NO_MOTIVOS
PESS_PER_MADRUG PESS_PER_COM_MAN PESS_PER_MANHA PESS_PER_MEIODIA
PESS_PER_TARDE PESS_PER_COM_NOI PESS_PER_NOITE PESS_NO_PERIODOS TOT_VIAG, base(4)

Numero de observacdes = 409026
LR chi2(84) = 33814,11775391
Prob > chi2= 0
Log likelihood =-548958
Pseudo R2 (McFadden) =0,0299

Output (betas) - ANO =1

Coefficientes: Estimador Desvio Padrao Pr(>Jz|) Sig
Intercepto 0,178 0,0047 0,000 ok
PESS_DIST_TOT 0,420 0,0204 0,000 ok
PESS_DIST_MED -0,237 0,0193 0,000 ok
PESS_DURACAO_TOT -0,172 0,0227 0,000 ok
PESS_DURACAO_MED -0,040 0,0209 0,058 *

PESS_MODO_ONIBUS -0,106 0,0123 0,000 ok
PESS_MODO_DIRIG -0,405 0,0158 0,000 ok
PESS_MODO_PASS -0,132 0,0097 0,000 ok
PESS_MODO_TREM -0,260 0,0068 0,000 ok
PESS_MODO_MOTO -0,206 0,0074 0,000 ok
PESS_MODO_BICI -0,091 0,0050 0,000 ok
PESS_MODO_APE -0,243 0,0143 0,000 ok
PESS_MODO_OUTROS 0,016 0,0083 0,059 *

PESS_NO_MODOS 0,103 0,0106 0,000 ok
PESS_MOTIVO_TRAB 1,505 0,2111 0,000 ek
PESS_MOTIVO_EDUC 1,114 0,1497 0,000 ok
PESS_MOTIVO_RES 2,072 0,2250 0,000 ok
PESS_MOTIVO_SERV_PAS 0,439 0,1148 0,000 ok
PESS_MOTIVO_MANUT_COMPRA! 0,568 0,0929 0,000 ok
PESS_MOTIVO_LAZER_OUTROS 1,327 0,1727 0,000 ok
PESS_NO_MOTIVOS -0,492 0,0161 0,000 ok
PESS_PER_MADRUG -0,157 0,0329 0,000 ok
PESS_PER_COM_MAN -0,524 0,1104 0,000 ok
PESS_PER_MANHA -0,512 0,1002 0,000 ok
PESS_PER_MEIODIA -0,647 0,1051 0,000 ok
PESS_PER_TARDE -0,495 0,1050 0,000 ok
PESS_PER_COM_NOI -0,754 0,1379 0,000 ok
PESS_PER_NOITE -0,306 0,0551 0,000 ok
PESS_NO_PERIODOS -0,646 0,0168 0,000 ok

TOT_VIAG omitted




Output (betas) - ANO = 2
Coefficientes:
Intercepto
PESS_DIST_TOT
PESS_DIST_MED
PESS_DURACAO_TOT
PESS_DURACAO_MED
PESS_MODO_ONIBUS
PESS_MODO_DIRIG
PESS_MODO_PASS
PESS_MODO_TREM
PESS_MODO_MOTO
PESS_MODO_BICI
PESS_MODO_APE
PESS_MODO_OUTROS
PESS_NO_MODOS
PESS_MOTIVO_TRAB
PESS_MOTIVO_EDUC
PESS_MOTIVO_RES

PESS_MOTIVO_SERV_PAS
PESS_MOTIVO_MANUT_COMPRA!
PESS_MOTIVO_LAZER_OUTROS

PESS_NO_MOTIVOS
PESS_PER_MADRUG
PESS_PER_COM_MAN
PESS_PER_MANHA
PESS_PER_MEIODIA
PESS_PER_TARDE
PESS_PER_COM_NOI
PESS_PER_NOITE
PESS_NO_PERIODOS
TOT VIAG

Estimador
-0,264
0,289
-0,162
-0,324
0,054
0,104
-0,171
-0,084
-0,034
-0,076
-0,060
-0,028
0,097
-0,073
0,021
0,164
0,406
-3,121
0,013
0,125
-0,422
0,005
0,175
0,100
-0,057
0,151
0,137
-0,008
-0,301

omitted

Desvio Padrao
0,0683
0,0221
0,0202
0,0241
0,0216
0,0113
0,0149
0,0094
0,0060
0,0048
0,0050
0,0134
0,0079
0,0108
0,2350
0,1667
0,2505
0,3944
0,1034
0,1923
0,0167
0,0366
0,1230
0,1116
0,1171
0,1170
0,1536
0,0614
0,0173

Pr(>]z])
0,000
0,000
0,000
0,000
0,012
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,038
0,000
0,000
0,927
0,325
0,105
0,100
0,903
0,517
0,000
0,884
0,155
0,370
0,624
0,197
0,373
0,901
0,000

*k%




Output (betas) - ANO =3

Coefficientes: Estimador Desvio Padrao Pr(>]z]) Sig
Intercepto 0,102 0,0048 0,000 rork
PESS_DIST_TOT 0,074 0,0221 0,001 ok
PESS_DIST_MED -0,216 0,0205 0,000 ok
PESS_DURACAO_TOT -0,160 0,0223 0,000 ok
PESS_DURACAO_MED 0,153 0,0200 0,000 ok
PESS_MODO_ONIBUS -0,008 0,0117 0,490 -
PESS_MODO_DIRIG -0,142 0,0152 0,000 ok
PESS_MODO_PASS -0,051 0,0095 0,000 ok
PESS_MODO_TREM -0,064 0,0063 0,000 ok
PESS_MODO_MOTO -0,090 0,0054 0,000 ok
PESS_MODO_BICI -0,033 0,0044 0,000 ok
PESS_MODO_APE -0,075 0,0139 0,000 ok
PESS_MODO_OUTROS 0,058 0,0083 0,000 ok
PESS_NO_MODOS 0,051 0,0107 0,000 ok
PESS_MOTIVO_TRAB 0,052 0,2304 0,821 -
PESS_MOTIVO_EDUC 0,066 0,1634 0,685 -
PESS_MOTIVO_RES 0,096 0,2455 0,696 -
PESS_MOTIVO_SERV_PAS 0,005 0,1252 0,970 -
PESS_MOTIVO_MANUT_COMPRA! -0,007 0,1014 0,948 -
PESS_MOTIVO_LAZER_OUTROS 0,061 0,1885 0,746 -
PESS_NO_MOTIVOS -0,267 0,0159 0,000 ok
PESS_PER_MADRUG -0,013 0,0359 0,718 -
PESS_PER_COM_MAN 0,014 0,1205 0,908 -
PESS_PER_MANHA 0,007 0,1094 0,950 -
PESS_PER_MEIODIA 0,025 0,1147 0,830 -
PESS_PER_TARDE 0,075 0,1147 0,515 -
PESS_PER_COM_NOI 0,079 0,1506 0,601 -
PESS_PER_NOITE 0,042 0,0602 0,482 -
PESS_NO_PERIODOS -0,072 0,0170 0,000 ok
TOT_VIAG omitted

Output (betas) - ANO =4

Referéncia

*** significancia de 0,01
** significancia de 005
* significAncia de 0,10

- ndo significante
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ANEXO G - Resultados das regressoes

quasi-poisson



Mulher, pessoa responsavel, com mais de 14 anos
Férmula do modelo (formula_atual):

TOT_VIAG ~ REN_IND + GRAU_INSTR + FAIXA_REN_FAM + PRESENCA_AUTO2 + PRESENCA_FILH_ate4 +

PRESENCA FILH_5a9 + PRESENCA_FILH_10al4
Chamada da funcao:
glm(family = 'quasipoisson’, formula=formula.atual)
Numero de Observacgodes:
25076
Filtros:
F_PESS=1
SEXO=1
SIT_FAM=1
FAIXA_ETARIA>2

Variaveis Estimador Desvio Padrdao tvalor Pr(>|t]) Sig
Intercepto -0,004 0,0279 0 0,8818 -
REN_IND 3,86E-05 2,93E-06 13 0,0000 ok
GRAU_INSTRFundamental completo / Médio incompleto 0,355 0,0190 19 0,0000 Fkk
GRAU_INSTRMédio completo / Superior incompleto 0,524 0,0166 32 0,0000 Fkk
GRAU_INSTRSuperior completo 0,720 0,0183 39 0,0000 rohk
FAIXA_REN_FAMClasse E 0,066 0,0301 2 0,0283 **
FAIXA_REN_FAMClasse D 0,127 0,0140 9 0,0000 ok
FAIXA_REN_FAMClasse C 0,095 0,0284 3 0,0008 ok
FAIXA_REN_FAMClasse B 0,130 0,0314 4 0,0000 ik
FAIXA_REN_FAMClasse A 0,069 0,0402 2 0,0855 *
PRESENCA_AUTO2 0,043 0,0224 2 0,0564 *
PRESENCA_FILH_ate4TRUE 0,100 0,0186 5 0,0000 il
PRESENCA_FILH_5a9TRUE 0,276 0,0164 17 0,0000 el
PRESENCA_FILH_10al4TRUE 0,057 0,0062 9 0,0000 el
Homem, pessoa responsavel, com mais de 14 anos
Férmula do modelo (formula_atual):
TOT_VIAG ~ REN_IND + GRAU_INSTR + FAIXA_REN_FAM + PRESENCA_AUTO2 + PRESENCA_FILH_ate4 +
PRESENCA_FILH_5a9 + PRESENCA_FILH_10al4
Chamada da funcao:
glm(family = 'quasipoisson’, formula=formula.atual)
Numero de Observacgdes:

86871
Filtros:
F_PESS=1
SEXO=0
SIT_FAM=1
FAIXA_ETARIA>2
Variaveis Estimador Desvio Padrdo tvalor Pr(>|t]) Sig
Intercepto 0,330 0,0133 25 0,0000 ok
REN_IND 2,49E-05 7,51E-07 33 0,0000 ok
GRAU_INSTRFundamental completo / Médio incompleto 0,151 0,0080 19 0,0000 Fokk
GRAU_INSTRMédio completo / Superior incompleto 0,236 0,0074 32 0,0000 Fkk
GRAU_INSTRSuperior completo 0,228 0,0086 26 0,0000 ok
FAIXA_REN_FAMClasse E -0,022 0,0158 -1 0,1560 -
FAIXA_REN_FAMClasse D 0,131 0,0290 4 0,0000 bl
FAIXA_REN_FAMClasse C 0,233 0,0133 17 0,0000 ik
FAIXA_REN_FAMClasse B 0,333 0,0141 24 0,0000 ok
FAIXA_REN_FAMClasse A 0,286 0,0164 17 0,0000 el
PRESENCA_AUTO2 0,069 0,0078 9 0,0000 el
PRESENCA_FILH_ate4TRUE 0,140 0,0060 23 0,0000 ok
PRESENCA_FILH_5a9TRUE 0,105 0,0061 17 0,0000 ok
PRESENCA_FILH_10al4TRUE 0,123 0,0155 8 0,0000 el

*** njvel de significancia de 0,01 | ** nivel de significancia de 0,05 | * nivel de significancia de 0,10 | - ndo significante




Mulher, c6njuge, com mais de 14 anos
Férmula do modelo (formula_atual):

TOT_VIAG ~ REN_IND + GRAU_INSTR + FAIXA_REN_FAM + PRESENCA_AUTO2 + PRESENCA_FILH_ate4 +

PRESENCA FILH_5a9 + PRESENCA_FILH_10al4
Chamada da funcao:
glm(family = 'quasipoisson’, formula=formula.atual)
Numero de Observacgodes:
76946
Filtros:
F_PESS=1
SEXO=1
SIT_FAM=2
FAIXA_ETARIA>2

Variaveis Estimador Desvio Padrao tvalor Pr(>]t]) Sig
Intercepto -0,228 0,0203 -11 0,0000 okk
REN_IND 5,62E-05 2,38E-06 24 0,0000 ok
GRAU_INSTRFundamental completo / Médio incompleto 0,355 0,0125 28 0,0000 Fkk
GRAU_INSTRMédio completo / Superior incompleto 0,540 0,0116 46 0,0000 Fkk
GRAU_INSTRSuperior completo 0,706 0,0139 51 0,0000 roxk
FAIXA_REN_FAMClasse E -0,134 0,0251 -5 0,0000 ok
FAIXA_REN_FAMClasse D 0,047 0,0212 2 0,0278 *
FAIXA_REN_FAMClasse C 0,110 0,0199 6 0,0000 ok
FAIXA_REN_FAMClasse B 0,183 0,0208 9 0,0000 bl
FAIXA_REN_FAMClasse A 0,237 0,0224 11 0,0000 o
PRESENCA_AUTO2 0,178 0,0117 15 0,0000 ok
PRESENCA_FILH_ate4TRUE -0,026 0,0095 -3 0,0067 el
PRESENCA_FILH_5a9TRUE 0,366 0,0091 40 0,0000 ok
PRESENCA_FILH_10al4TRUE 0,141 0,0094 15 0,0000 el
Homem, conjuge, com mais de 14 anos
Férmula do modelo (formula_atual):
TOT_VIAG ~ REN_IND + GRAU_INSTR + FAIXA_REN_FAM + PRESENCA_AUTO2 + PRESENCA_FILH_ate4 +
PRESENCA_FILH_5a9 + PRESENCA_FILH_10al4
Chamada da funcao:
glm(family = 'quasipoisson’, formula=formula.atual)
Numero de Observacgdes:

3136
Filtros:
F_PESS=1
SEXO=0
SIT_FAM=2
FAIXA_ETARIA>2
Variaveis Estimador Desvio Padrdo tvalor Pr(>]t]) Sig
Intercepto -0,039 0,1029 0 0,7079 -
REN_IND 2,72E-05 6,59E-06 4 0,0000 ok
GRAU_INSTRFundamental completo / Médio incompleto 0,169 0,0520 3 0,0012 Fkk
GRAU_INSTRMédio completo / Superior incompleto 0,313 0,0459 7 0,0000 rkk
GRAU_INSTRSuperior completo 0,329 0,0545 6 0,0000 ok
FAIXA_REN_FAMClasse E 0,087 0,1204 1 0,4697 -
FAIXA_REN_FAMClasse D 0,161 0,1060 2 0,1279 -
FAIXA_REN_FAMClasse C 0,347 0,1026 3 0,0007 ok
FAIXA_REN_FAMClasse B 0,405 0,1071 4 0,0002 fol
FAIXA_REN_FAMClasse A 0,308 0,1163 3 0,0082 el
PRESENCA_AUTO2 0,156 0,0464 3 0,0008 el
PRESENCA_FILH_ate4TRUE 0,091 0,0424 2 0,0326 *
PRESENCA_FILH_5a9TRUE 0,181 0,0407 4 0,0000 ok
PRESENCA_FILH_10al4TRUE 0,146 0,0379 4 0,0001 el

*** njvel de significancia de 0,01 | ** nivel de significancia de 0,05 | * nivel de significancia de 0,10 | - ndo significante




Mulher, filha ou enteada, com mais de 14 anos
Férmula do modelo (formula_atual):

TOT_VIAG ~ REN_IND + GRAU_INSTR + FAIXA_REN_FAM + PRESENCA_AUTO2 + PRESENCA_FILH_ate4 +

PRESENCA_FILH_5a9 + PRESENCA_FILH_10al4
Chamada da funcao:
glm(family = ‘quasipoisson’, formula=formula.atual)
Numero de Observagdes:
35409
Filtros:
F_PESS=1
SEXO=1
SIT_FAM=3
FAIXA_ETARIA>2

Variaveis Estimador Desvio Padrdao tvalor Pr(>|t]) Sig
Intercepto 0,369 0,0200 18 0,0000 il
REN_IND 6,46E-05 2,48E-06 26 0,0000 il
GRAU_INSTRFundamental completo / Médio incompleto 0,246 0,0107 23 0,0000 ok
GRAU_INSTRMédio completo / Superior incompleto 0,214 0,0111 19 0,0000 ik
GRAU_INSTRSuperior completo 0,139 0,0148 9 0,0000 okk
FAIXA_REN_FAMClasse E -0,111 0,0251 -4 0,0000 ok
FAIXA_REN_FAMClasse D 0,074 0,0204 4 0,0003 il
FAIXA_REN_FAMClasse C 0,197 0,0188 10 0,0000 il
FAIXA_REN_FAMClasse B 0,277 0,0195 14 0,0000 il
FAIXA_REN_FAMClasse A 0,319 0,0211 15 0,0000 Hohk
PRESENCA_AUTO2 0,064 0,0106 6 0,0000 il
PRESENCA_FILH_ate4dTRUE -0,094 0,0116 -8 0,0000 ok
PRESENCA_FILH_5a9TRUE 0,051 0,0102 5 0,0000 il
PRESENCA_FILH_10al4TRUE 0,053 0,0087 6 0,0000 il
Homem, filho ou enteado, com mais de 14 anos
Foérmula do modelo (formula_atual):
TOT_VIAG ~ REN_IND + GRAU_INSTR + FAIXA_REN_FAM + PRESENCA_AUTO2 + PRESENCA_FILH_ate4 +
PRESENCA_FILH_5a9 + PRESENCA_FILH_10al4
Chamada da funcéo:
glm(family = ‘quasipoisson’, formula=formula.atual)
Numero de Observacgdes:

37516
Filtros:
F_PESS=1
SEXO=0
SIT_FAM=3
FAIXA_ETARIA>2
Variaveis Estimador Desvio Padrdao tvalor Pr(>]t]) Sig
Intercepto 0,439 0,0198 22 0,0000 ok
REN_IND 5,24E-05 1,94E-06 27 0,0000 il
GRAU_INSTRFundamental completo / Médio incompleto 0,190 0,0099 19 0,0000 el
GRAU_INSTRMédio completo / Superior incompleto 0,133 0,0106 13 0,0000 el
GRAU_INSTRSuperior completo 0,004 0,0161 0 0,8108 -
FAIXA_REN_FAMClasse E -0,139 0,0260 -5 0,0000 il
FAIXA_REN_FAMClasse D 0,094 0,0209 4 0,0000 il
FAIXA_REN_FAMClasse C 0,244 0,0193 13 0,0000 il
FAIXA_REN_FAMClasse B 0,336 0,0198 17 0,0000 ok
FAIXA_REN_FAMClasse A 0,346 0,0214 16 0,0000 ok
PRESENCA_AUTO2 0,098 0,0102 10 0,0000 il
PRESENCA_FILH_ate4dTRUE -0,047 0,0124 -4 0,0001 ok
PRESENCA_FILH_5a9TRUE 0,043 0,0106 4 0,0000 il
PRESENCA_FILH_10al4TRUE 0,059 0,0087 7 0,0000 i

*** njvel de significAncia de 0,01 | ** nivel de significancia de 0,05 | * nivel de significancia de 0,10 | - ndo significante
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ANEXO H - Rotinas de Preparacao das
Bases de Dados das Pesquisas Origem-Destino
do Metr6-SP (1977, 1987, 1997 e 2007)



rotina_final 1977

January 4, 2016

1 Setup Inicial

In [ 1: # coding: utf-8
import math
import logging
import time
import pandas as pd

# Faz os grdficos de output ficarem um pouco melhores
pd.set_option(’display.mpl_style’, ’default’)

2 Definindo Loggers

Define loggers

Estes ‘loggers’ serdo utilizados para salvar as saidas (outputs) em um arquivo de texto no diretério
‘outputs’.

ref:  http://stackoverflow.com/questions/17035077 /python-logging-to-multiple-log-files-from-different-
classes

ATENCAO: RODAR O BLOCO ABAIXO APENAS UMA VEZ, SE ESTE BLOCO FOR
EXECUTADO MAIS DE UMA VEZ OS LOGs SERAO DUPLICADOS.

In [ ]: log_formatter = logging.Formatter(’%(asctime)s | %(levelname)s: % (message)s’)

log_output = logging.getLogger (’log_output’)
FH_output = logging.FileHandler (
>outputs/1977_output.log’, mode=’w’)
FH_output .setFormatter (log_formatter)
log_output.setLevel (logging. INFO)
log_output.addHandler (FH_output)
log_output.propagate = False

# Este logger (log_tela) loga nma tela e também
# mno arquivo de output, junto com o conteuddo do
# logger log_output

log_tela = logging.getLogger(’log_tela’)

SH_tela = logging.StreamHandler ()
SH_tela.setFormatter(log_formatter)
log_tela.addHandler (SH_tela)

log_tela.addHandler (FH_output)

log_tela.setLevel (logging. INFO)
log_tela.propagate = False



3 Funcoes de 1977

3.1 Funcoes gerais assessorias

Funcao Status
verifica_dummy OK
verifica_range OK

pre_processamento  OK

coordenadas OK

In [ ]: log_tela.info(’Definindo as funcdes gerais assessérias’)
log_output.info(’\n\n \n’)

def verifica_dummy(df, variavel):
mmn
Verifica se uma wvartdvel, dummy, contém algum valor diferente de O ou de 1.
:param df: dataframe com os dados a serem verificados
:param variavel: string com o nmome da varidvel (coluna) que tem os dados
que devem ser vertificados.
:return: Sem retorno, apenas salva as avaliagdes nos logs.
Uso:
vertifica_dummy (dataframe, ’coluna a ser verificada’)
i
contador_de_erros = 0
log_tela.info(’Verificando a varidvel Dummy: °’ + variavel)

df _erros = df [(df [variavel]!=0) & (df[variavel]'!=1)]
if len(df_erros[variavel] .value_counts()) > 0:
log_tela.warning(variavel + ": " +
str(len(df_erros[variavel] .value_counts())) +
" erros encontrados:\n" +
str(df_erros([variavel] .value_counts()))
# Imprimindo as linhas com problemas no log_output

#log_output.warning ("Linhas com erro:\n ——-———————————————- ")
#for index, linha in df_erros.iterrows():
# log_output.warning ("Linha " + str(indez+1) + ’:\n => ’ +
# str(linha))

else:
log_tela.info(variavel + ": Nenhum erro encontrado.")

def verifica_range(df, variavel, valor_menor, valor_maior):
mmnn
Verifica se uma varidvel, do tipo numero inteiro, contém algum wvalor menor
que "wvalor_menor" ou maior que "valor_maior".
:param df: dataframe com os dados a serem verificados
:param variavel: string com o nmome da variduel (coluna) que tem os dados
que devem ser vertificados
:param valor_menor: Valor minimo esperado na wvaridvel (int ou float)
:param valor_matsor: Valor mdzimo esperado na varidvel (int ou float)



:return: Sem retorno, apenas salva as avaliagcdes nos logs.
Uso:

verifica_range(dataframe, ’nome_variavel’, valor_menor, wvalor_maior)

mmn
log_tela.info(’Verificando Range da varidvel: ’ + variavel)

# 0Obs: Registros invdlidos: None (equivalente a NA)
log_output.info(’\n\n’ +

’ - 7 + ’Minimo esperado: ’ + str(valor_menor) + ’\n’ +
’ - 7 + ’Maximo esperado: ’ + str(valor_maior) + ’\n’ +
’ - 7 + ’Total de registros: ’ + str(len(df[variavel])) +
J\D) +
’ - ’ + ’Registros nulos (NA): ’ +
str(df [variavel] .isnull() .sum()) + ’\n’
#’ - 7 + ’Descricdo da varidvel: \n’ +
#str(df [variavel].describe())
)
df _erros = df [(df [variavel] < valor_menor) | (df[variavel] > valor_maior)]

if len(df_erros[variavel] .value_counts()) > O:

result = df _erros[variavel] .value_counts() .sort_index()
#Verificando limite inferior
if result.first_valid_index() < valor_menor:
log_tela.warning(
variavel + ’: ’ + ’Valor inteiro minimo encontrado:

str(result.first_valid_index()) + ° - abaixo do esperado!’)

#Verificando limite superior
if result.last_valid_index() > valor_maior:
log_tela.warning(

variavel + ’: ’ + ’Valor inteiro maximo encontrado:
str(result.last_valid_index()) + " - acima do esperado!")
log_tela.warning(variavel + ’: ’ +

str(len(df_erros[variavel] .value_counts())) +

> valor(es) incorreto(s) ’ +
’encontrado(s) nesta variavel:\n’ +
str(df_erros[variavel] .value_counts()))

#log_output.warning ("Linhas com erro:\n —————————————————- ")
#for index, linha in df_erros.tterrows():
# log_output.warning ("Linha " + str(index+1) + ’:\n => ’ +
# str(linha))

else:
log_tela.info(variavel + ": Nenhum erro encontrado.")

def pre_processamento(df):
mnn

Realiza algumas agbes prévias ao processamento dos dados,

removendo alguns registros e ajustando o dataframe.
mmn

log_tela.info(’Criando/Renomeando colunas no dataframe principal’)



log_output.info(’Renomeando coluna UCOD para UCOD_DOM’)
df . rename (columns={’UCOD’:’UCOD_DOM’}, inplace=True)

log_tela.info(’Verificando se todas as variaveis esperadas’+
’existem no dataframe.\n’ +
’Caso ndo exista alguma, ela é criada.’)

variaveis = [’ANO’, ’CD_ENTRE’, ’DIA_SEM’, ’UCOD_DOM’, ’ZONA_DOM’,
’SUBZONA_DOM’, ’MUN_DOM’, ’CO_DOM_X’, ’CO_DOM_Y’, ’ID_DOM’,
’F_DOM’, °FE_DOM’, ’NO_DOM’, ’TIPO_DOM’, ’TOT_FAM’, ’ID_FAM’,
’F_FAM’, °FE_FAM’, ’NO_FAM’, ’COND_MORA’, ’QT_AUTO’, ’QT_BICI’,
’QT_MOTO’, °CD_RENFAM’, °REN_FAM’, ’ID_PESS’, ’F_PESS’,
’FE_PESS’, ’NO_PESS’, ’SIT_FAM’, ’IDADE’, ’SEX0’, ’ESTUDA’,
>GRAU_INSTR’, ’0CUP’, ’SETOR_ATIV’, ’CD_RENIND’, ’REN_IND’,
>UCOD_ESC’>, ’ZONA_ESC’, ’SUBZONA_ESC’, ’MUN_ESC’, ’CO_ESC_X’,
’>CO_ESC_Y’, ’UCOD_TRAB1’, ’ZONA_TRAB1’, ’SUBZONA_TRAB1’,
’MUN_TRAB1’, °CO_TRAB1_X’, ’CO_TRAB1_.Y’, ’UCOD_TRAB2’,
’ZONA_TRAB2’, ’SUBZONA_TRAB2’, ’MUN_TRAB2’, ’CO_TRAB2_X’,
>CO_TRAB2_Y’, ’ID_VIAG’, ’F_VIAG’, ’FE_VIAG’, ’NO_VIAG’,
>TOT_VIAG’, ’UCOD_ORIG’, ’ZONA_ORIG’, ’SUBZONA_ORIG’,
’MUN_ORIG’, ’CO_ORIG_X’, ’CO_ORIG_Y’, ’UCOD_DEST’, ’ZONA_DEST’,
>SUBZONA_DEST’, ’MUN_DEST’, ’CO_DEST_X’, ’CO_DEST_Y’,
’DIST_VIAG’, ’SERV_PAS_ORIG’, ’SERV_PAS_DEST’, ’MOTIVO_ORIG’,
’MOTIVO_DEST’, ’MODO1’, °MODO2’, ’MODO3’, ’MOD04’, ’MODO_PRIN’,
>TIPO_VIAG’, °H_SAIDA’, ’MIN_SAIDA’, ’>ANDA_ORIG’, ’H_CHEG’,
’MIN_CHEG’, ’ANDA_DEST’, ’DURACAQ’, ’TIPO_EST_AUTO’,
>VALOR_EST_AUTO’]

for variavel in variaveis:
if variavel not in df.columns:
# Se a wvaridvel nd@o existe no dataframe entdo ela é criada
# com wvalor padrdo de NONE (NA)
df [variavel] = None
log_tela.info(’Criando a variavel ’ + variavel + ’ no dataframe’)

log_output.info(’Reordenando as varidveis’)

df = df[[’ANO’, °CD_ENTRE’, °DIA_SEM’, ’UCOD_DOM’, ’ZONA_DOM’,
’SUBZONA_DOM’, ’MUN_DOM’, ’CO_DOM_X’, ’CO_DOM_Y’, ’ID_DOM’,
F_DOM’, ’FE_DOM’, ’NO_DOM’, ’TIPO_DOM’, ’TOT_FAM’, ’>ID_FAM’,
’F_FAM’, °FE_FAM’, ’NO_FAM’, ’COND_MORA’, ’QT_AUTO’, ’QT_BICI’,
’QT_MOTO’, ’CD_RENFAM’, ’REN_FAM’, °’ID_PESS’, ’F_PESS’,
’FE_PESS’, ’NO_PESS’, ’SIT_FAM’, ’IDADE’, ’SEX0’, ’ESTUDA’,
’>GRAU_INSTR’, ’0CUP’, ’SETOR_ATIV’, °CD_RENIND’, ’REN_IND’,
>UCOD_ESC’, ’ZONA_ESC’, ’SUBZONA_ESC’, ’MUN_ESC’, ’CO_ESC_X’,
’CO_ESC_Y’, ’UCOD_TRAB1’, ’ZONA_TRAB1’, ’SUBZONA_TRAB1’,
’MUN_TRAB1’, ’CO_TRAB1_X’, ’CO_TRAB1_Y’, ’UCOD_TRAB2’,
>ZONA_TRAB2’, ’SUBZONA_TRAB2’, ’MUN_TRAB2’, ’CO_TRAB2_X’,
’>CO_TRAB2_Y’, ’ID_VIAG’, ’F_VIAG’, ’FE_VIAG’, ’NO_VIAG’,
>TOT_VIAG’, ’UCOD_ORIG’, ’ZONA_ORIG’, ’SUBZONA_ORIG’,
’MUN_ORIG’, ’CO_ORIG_X’, ’CO_ORIG_Y’, ’UCOD_DEST’, ’ZONA_DEST’,
’SUBZONA_DEST’, ’MUN_DEST’, ’CO_DEST_X’, ’CO_DEST_Y’,
’DIST_VIAG’, ’SERV_PAS_ORIG’, ’SERV_PAS_DEST’, ’MOTIVO_ORIG’,
’MOTIVO_DEST’, °’MODO1’, ’MODO2’, °MODO3’, ’MOD0O4’, ’MODO_PRIN’,
»TIPO_VIAG’, ’H_SAIDA’, ’MIN_SAIDA’, ’ANDA_ORIG’, ’H_CHEG’,
’MIN_CHEG’, ’ANDA_DEST’, ’DURACA0’, °’TIPO_EST_AUTO’,



def

»VALOR_EST_AUT0’]1]

log_output.info(’\n\n \n’)
log_output.info(’\n\n \n’)
return df

coordenadas (passo, df):
mnn
Itera sobre os registros do dataframe coords,
a cada iteragdo, utiliza o valor da coluna ZONA
para filtrar o dataframe df em cada um dos tipos de ZONA
(DOM, ESC, TRAB1, TRAB2, ORIG, DEST) e substitui os wvalores
das coordenadas X e Y de cada tipo (CO_DOM_X, CO_ESC_Y, etc) com
os walores das colunas CO_X e CO_Y do dataframe coords.

:param passo: numero do passo para o log
:param df: Dafaframe a ser modificado (ex.: 0d1977)
:return: retorna o dataframe modificado com todas as coordenadas aplicadas

mnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - COORDENADAS")

def coord_aux(row):

nmmnn

Esta fungdo ird receber uma linha (row) do dataframe coords e
utilizar os valores desta linha para realizar as alteracdes
de coordenadas no dataframe df.

mmnn

# Comecando pelo tipo DOM, alterando CO_DOM_X e depois CO_DOM_Y

df .loc[df [’ZONA_DOM’] == row[’ZONA’],’CO_DOM_X’] = row[’C0_X’]

df .loc[df [’ZONA_DOM’] == row[’ZONA’],’CO_DOM_Y’] = row[’CO_Y’]

# Agora com o tipo ESC, alterando CO_ESC_X e depois CU_ESC_Y

df .loc[df [’ZONA_ESC’] == row[’ZONA’],’CO_ESC_X’] = row[’C0_X"]

df .loc[df [’ZONA_ESC’] == row[’ZONA’],’CO_ESC_Y’] = row[’CO_Y’]

# Agora com o tipo TRAB1, alterando CO_TRAB1_X e depots COU_TRAB1_Y

df .loc[df [’ZONA_TRAB1’] == row[’Z0ONA’],’CO_TRAB1_X’] = row[’CO_X’]

df .loc[df [’ZONA_TRAB1’] == row[’ZONA’],’CO_TRAB1_Y’] = row[’C0_Y’]

# Agora com o tipo TRAB2, alterando CU_TRABZ2_X e depois CU_TRABZ2_Y

df .loc[df [’ZONA_TRAB2’] == row[’ZONA’],’CO_TRAB2_X’] = row[’C0_X’]

df .loc[df [’ZONA_TRAB2’] == row[’Z0ONA’],’CO_TRAB2_Y’] row[’CO_Y’]

# Agora com o tipo URIG, alterando CO_URIG_X e depois CU_URIG.Y

df .loc[df [’ZONA_ORIG’] == row[’ZONA’],’CO_ORIG_X’] = row[’CO_X’]

df .loc[df [’ZONA_ORIG’] == row[’ZONA’],’CO_ORIG_Y’] = row[’CO_Y’]

# Agora com o tipo DEST, alterando CO_DEST_X e depois CO_DEST_Y

df .loc[df [’ZONA_DEST’] == row([’ZONA’],’CO_DEST_X’] = row[’C0_X’]

df .loc[df [’ZONA_DEST’] == row[’ZONA’],’CO_DEST_Y’] = row[’CO_Y’]

log_output.info(’Lendo arquivo auxiliar de Coordenadas das subzonas’)
coords = pd.read_csv(’auxiliares/coord_zonas_1977.csv’, sep=’;’, decimal=’,’)

# Esta wvaridvel out ndo € utilizada para nada além de evitar um
# monte de output que ndo serd utilizado e que é gerado pelo método apply.
out = coords.apply(coord_aux, axis=1)



log_output.info(’\n\n \n’)

return df



3.2 Funcoes Gerais

Funcéo/Varidvel ~Status

passo_ano OK
passo_dia_sem OK
passo_ucods OK

In [ ]: log_tela.info(’Definindo as fungdes Gerais’)
log_output.info(’\n\n \n’)

def passo_ano(passo, df):
mnn
Preenche a coluna "ANO" com walor 1 em todas células
Categorias:
[valor/ano_correspondente/
I — [-====1
1111977]
1211987/
1311997/
14.12007]

:param passo: Numero do passo atual para rTegistro/log
:param df: dataframe a ser modificado
:return: retorna o dataframe modificado

mmnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - ANO")

# Definindo valor ’1’ para todas as células da coluna ANO
df ["ANO"] = 1

return df

def passo_dia_sem(passo, df):
mnmnn
Nao existe essa informagdo mno banco de dados de 1977, logo, este campo serd
preenchido com ’None’ (NA).

# ####Categorias:
# Valor/Descricgao
# - [—==—=

# 2/Segunda-Feira
# 3/Terca-Feira
# 4/Quarta-Feira
# 5/Quinta-Feira
# 6/Sexta-Feira

:param passo: Numero do passo atual para registro/log
:param df: dataframe a ser modificado



:return: retorna o dataframe modificado
mmn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - DIA_SEM")

# Atribuindo "None" (Nulo/NA) para todos os registros
df [’DIA_SEM’]= None

return df

def passo_ucods(passo, df):
win
Itera sobre os registros do dataframe ucods,
a cada iteracdo utiliza o valor da coluna ZONA_REF
para filtrar o dataframe df em cada um dos tipos de ZONA
(DOM, ESC, TRAB1, TRAB2, ORIG, DEST) e substituti o wvalor
da respectiva UCOD.

:param passo: numero do passo para o log
:param df: Dafaframe a ser modificado (ex.: 0d1977)
:return: retorna o dataframe modificado com todas as UCODS aplicadas

mnmnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - UCODS")

def ucod_aux(row):
df .loc[df [’ZONA_DOM’]==row[’ZONA_REF’],’UCOD_DOM’] row[’UCOD_BUSCADA’]
df.loc[df [?ZONA_ESC’]==row[’ZONA_REF’],’UCOD_ESC’] = row[’UCOD_BUSCADA’]
df .loc[df [’ZONA_TRAB1’]==row[’ZONA_REF’],’UCOD_TRAB1’] = row[’UCOD_BUSCADA’]
df .loc[df [’ZONA_TRAB2’]==row[’ZONA_REF’],’UCOD_TRAB2’] row[’UCOD_BUSCADA’]
df .loc[df [’ZONA_ORIG’]==row[’ZONA_REF’],’UCOD_ORIG’] = row[’UCOD_BUSCADA’]
df .loc[df [’ ZONA_DEST’]==row[’ZONA_REF’],’UCOD_DEST’] = row[’UCOD_BUSCADA’]

log_output.info(’Lendo arquivo auxiliar UCOD’)
ucods = pd.read_csv(’auxiliares/UCOD-1977.csv’, sep=’;’, decimal=’,’)

# Esta wvaridvel out ndo é utilizada para nada além de evitar um
# monte de output que ndo serd utilizado e que é gerado pelo método apply.
out = ucods.apply(ucod_aux, axis=1)

# Verificando intervalo de valores - condigbes:
# "UCOD_XXX >= 1" E "UCOD_XXX <= 67"

for tipo in [’DOM’, ’ESC’, ’TRAB1’, °TRAB2’, ’0RIG’, ’DEST’]:
verifica_range(df, ’UCOD_’ + tipo, 1, 67)

log_output.info(’\n\n \n’)

return df

3.3 Funcoes do Domicilio

Funcao/Varidvel Status

passo_zona_dom OK

passo_subzona_dom OK



Fungao/Varidvel Status

passo_mun_dom OK
passo_f_dom OK
passo_fe_dom OK
passo_tipo_dom OK

In [ ]: log_tela.info(’Definindo as fungdes do Domicilio’)
log_output.info(’\n\n \n’)

def passo_zona_dom(passo, df):
mnn

Checar se existe algum erro

# ####Categorias:
# > 1 a 243

[Teste: Checar se exziste algum numero < 1 ou > 243.
Se encontrar, retornar erro indicando em qual linha.]
:param passo: passo
:param df: dataframe
:return: sem retorno

mnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - ZONA_DOM")

# Substituindo valor O por None
df .loc[df [’ZONA_DOM’]==0,’Z0ONA_DOM’] = None

# Verificando intervalo de wvalores - condigdes:
# "ZONA_DOM >= 1" E "ZONA_DOM <= 243"
verifica_range(df, ’*ZONA_DOM’, 1, 243)
log_output.info(’\n\n \n’)

return df

def passo_subzona_dom(passo, df):
nmnn

Checar se existe algum erro

# ####Categorias:
#> 1 a 633

[Teste: Checar se eziste algum nimero < 1 ou > 633.

Se encontrar, retornar erro indicando em qual linha.]
:param passo: Numero do passo atual para rTegistro/log
:param df:

:return: sem retorno

mmn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - SUBZONA_DOM")



def

def

# Substituindo valor O por None
df .loc[df [’ SUBZONA_DOM’]==0, ’SUBZONA_DOM’] = None

# Verificando intervalo de valores - condigdes:
# "SUBZONA_DOM >= 1" E "SUBZONA_DOM <= 633"
verifica_range(df, ’SUBZONA_DOM’, 1, 633)
log_output.info(’\n\n \n’)

return df

passo_mun_dom(passo, df):
mnn

Checar se existe algum erro

# ####Categorias
#> 1 a 27

[Teste: Checar se exziste algum nimero < 1 ou > 27.

Se encontrar, retornar erro indicando em qual linha.]
:param passo: Numero do passo atual para rTegistro/log
:param df:

:return: sem retorno

mnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - MUN_DOM")

# Substituindo valor O por None
df .loc[df [’MUN_DOM’]==0,’MUN_DOM’] = None

# Verificando intervalo de walores - condigdes:
# "MUN_DOM >= 1" E "MUN_DOM <= 27"
verifica_range(df, ’MUN_DOM’, 1, 27)
log_output.info(’\n\n \n’)

return df

passo_f_dom(passo, df):

mmnn

Checar se exziste algum erro na coluna "F_DOM"

# ####Categorias

# Valor/Descrigdo

#o—mm -

# 0/Dematis registros

# 1/Primeiro Registro do Domictlio

[Teste: Checar se exziste algum numero diferente de O ou 1.
Se encontrar, retornar erro indicando em qual linha.]

:param passo: Numero do passo atual para registro/log

:param df:

:return: sem retorno

mnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - F_DOM")
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verifica_dummy(df, ’F_DOM’)
log_output.info(’\n\n \n’)

return df

def passo_fe_dom(passo, df):

mnn

Nada hd que se fazer em relacdo aos dados da coluna "FE_DOM"

:param passo: Numero do passo atual para registro/log

:param df:

:return: sem retorno

mmnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - FE_DOM")
log_output.info(’\n\n \n’)

return df

def passo_tipo_dom(passo, df):
mnn
Substituir **x0%* por **None (NA)**
Substituir **2%* por **xQxx

# ####Categorias anteriores
# Valor | Descricdo

A

# 0|Ndo respondeu

# 1/Particular

# 2/Coletivo

# ####Categorias novas
# Valor | Descricdo

A

# 0/Coletivo

# 1/Particular

[Teste: Checar se exziste algum nimero < 0 ou > 1.
Se encontrar, retornar erro indicando em qual linha.]
:param passo: Numero do passo atual para registro/log

:param df:

:return:

mmn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - TIPO_DOM")
df .loc[df [’TIPO_DOM’]==0,’TIPO_DOM’] = None

df.loc[df [’TIPO_DOM’]==2,’ TIPO_DOM’] = 0

# Verificando intervalo de valores - condigdes:
# "TIPO_DOM >= 0" E "TIPO_DOM <= 1"
verifica_dummy(df, ’>TIPO_DOM’)
log_output.info(’\n\n \n’)
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return df
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3.4 Funcgoes da Familia

Fungdo/Varidvel — Status

passo_tot_fam OK
passo_f_fam OK
passo_fe_fam OK
passo_cond_mora OK
passo_gt_auto OK
passo_qt_bici OK

passo_qt_moto OK
passo_ren_fam OK

passo_cd_renfam  OK

In [ ]: log_tela.info(’Definindo as fungdes da Familia’)
log_output.info(’\n\n \n’)

def passo_tot_fam(passo, df):
mmnn
Nada hd que se fazer em relacdo aos dados da coluna "TOT_FAM"
:param passo: Numero do passo atual para rTegistro/log
:param df:
:return: sem retorno
log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - TOT_FAM")
log_output.info(’\n\n \n’)

return df

def passo_f_fam(passo, df):

mmnn

Checar se existe algum erro na coluna "F_FAM"

# ####Categorias

# Valor/Descrigdo

# - |-

# O0/Demais registros

# 1/Primeiro Registro da Familtia

[Teste: Checar se exziste algum numero diferente de O ou 1.
Se encontrar, retornar erro indicando em qual linha.]

:param passo: Numero do passo atual para registro/log

:param df:

:return:

mnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - F_FAM")

verifica_dummy(df, ’F_FAM’)

13



def

def

log_output.info(’\n\n \n’)

return df

passo_fe_fam(passo, df):

mnn

Nada hd que se fazer em relacdo aos dados da coluna "FE_FAM"

:param passo: Numero do passo atual para rTegistro/log

:param df:

creturn:

mmnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - FE_FAM")
log_output.info(’\n\n \n’)

return df

passo_cond_mora(passo, df):

mmnn

Substirtuir valores da coluna "COND_MORA"

* Substituir todos valores **1xx por **2xkx
* Substituir todos valores **3%* por **]x**
* Substituir todos wvalores *¥f** por **3*%x
* Substituir todos valores **5xx por **3x*x
* Substituir todos wvalores **9%* por **Nonex*
* Substituir todos walores **0%* por **None**

HOR R R KRR

H

####Categorias anteriores

Valor[Descricdo

S .

0/Ndo respondeu

1/Prépria paga

2[Prépria em pagamento

3/Alugada

4[Cedida

5/0utro

9/Erro no preenchimento do banco de dados

H* R

HOHOR B R R W

H*

####Categorias novas
Valor/Descrigdo
S

1/Alugada

2/[Prépria

3/0utros

H R

H* R W

[Teste: Checar se exziste algum nimero < 1 ou > 3.
Se encontrar, retornar erro indicando em qual linha.]
:param passo: passo
:param df: dataframe
:return: dataframe modificado

mnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - COND_MORA")
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def

def

# Substituindo valor 1 por 2
df .loc[df [’COND_MORA’]==1,’COND_MORA’] = 2
# Substituindo valor 3 por 1

df .loc[df [’COND_MORA’]==3,’COND_MORA’] = 1
# Substituindo valor 4 por 3
df .loc[df [’COND_MORA’]==4,’COND_MORA’] = 3

# Substituindo valor 5 por 3
df .loc[df [’COND_MORA’]==5,’COND_MORA’] = 3
# Substituindo valor 9 por None

df .loc[df [’COND_MORA’]==9,’COND_MORA’] = None
# Substituindo valor O por None
df .loc[df [’COND_MORA’]==0,’COND_MORA’] = None

# Verificando intervalo de wvalores - condigdes:
# "COND_MORA >= 1" E "COND_MORA <= 3"
verifica_range(df, ’>COND_MORA’, 1, 3)
log_output.info(’\n\n \n’)

return df

passo_qt_auto(passo, df):

mmnn

Nada hd que se fazer em relacdo aos dados da coluna "QT_AUTO"

:param passo: Numero do passo atual para rTegistro/log

:param df:

:return:

mmnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - QT_AUTO")
log_output.info(’\n\n \n’)

return df

passo_qt_bici(passo, df):

Nao existe essa informagdo mo banco de dados de 1977, logo,
este campo serd preenchido com ’None’.

:param passo: Numero do passo atual para rTegistro/log

:param df:

:return: dataframe modificado

mnn

df [’QT_BICI’] = Nomne

# Contando "QT_BICI" para wverificar os valores apdés o procedimento
log_tela.info (’### PASSO ’ + str(passo) + ° - QT_BICI’ + ’\n’
’ > + ’Total de registros: ’ +
str(len(df [’QT_BICI’])) + ’\n’ +
? > + ’Soma de bicicletas "nulas": ’ +
str(df [’QT_BICI’].isnull().sum()))

log_output.info(’\n\n \n’)
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return df

def passo_qt_moto(passo, df):
mmnn
Ndo existe essa informacdo no banco de dados de 1977, logo,
este campo serd preenchido com ’None’.
:param passo: Numero do passo atual para registro/log
:param df:
:return: dataframe modificado

mnn

df [’QT_MOTO’] = None

# Contando "QT_MOTO" para wverificar os valores apdés o procedimento

log_tela.info (’### PASSO ° + str(passo) + ° - QT_MOTO’ + ’\n’
’ > + ’Total de registros: ’ +
str(len(df [’QT_MOT0’]1)) + ’\n’ +
’ ’ + ’Soma de motos '"nulas": ’ +

str(df [’QT_MOT0’] .isnull() .sum()))

log_output.info(’\n\n \n’)

return df

def passo_ren_fam(passo, df, deflator):
mmn
Corrige a renda familiar de acordo com o deflator passado na funcgdo.
:param passo: Numero do passo atual para registro/log
:param df: dataframe
:param deflator: Deflator utilizado para correcdo da renda.
:return: sem retorno

mnmn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - REN_FAM")
df [’REN_FAM’] = df [’REN_FAM’] * deflator

return df

def passo_cd_renfam(passo, df):
mnn

Substituir valores da coluna "CD_RENFAM"

* Substituir todos valores **1*x por **2xx
* Substituir todos wvalores **3%* por **x2%x
Quando categoria original for O (respondeu)
checar no campo REN_FAM se o walor é nulo.
Se for nulo, manter na categoria O (Renda Familiar Declarada como Zero),
sendo, mover para a categoria 1 (Renda Familiar Declarada e
Maior que Zero).

# #u##Categorias anteriores
# Valor/Descrigdo
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A
0/Respondeu
1/N@o Sabe
2[Ngo Respondeu
3[/Ndo se Aplica

HOR R R

H

####Categorias novas

Valor/Descricdo

S

O/Renda Familiar Declarada como Zero
1/Renda Familiar Declarada e Maior que Zero
2/Renda Atribuida

H* R

H* R R

[Teste: Checar se existe algum nimero < 0 ou > 2.

Se encontrar, retornar erro indicando em qual linha.]
:param passo: Numero do passo atual para registro/log
:param df:

:return: retorna o dataframe corrigido

mnn

log_tela.info ("### PASSO " + str(passo) + " - CD_RENFAM")

# Substituindo valor 1 (NGo sabe) por 2 (Atribuida)
df .loc[df [’CD_RENFAM’]==1,’CD_RENFAM’] = 2

# Substituindo valor 3 (Ndo se Aplica) por 2 (Atribuida)
df .loc[df [’CD_RENFAM’]==3,’CD_RENFAM’] = 2

# Correcdo de REN_FAM
# REN_FAM s6 pode ser tgual a zero se tiver sido declarada assim.
df .loc[df [’REN_FAM’]==0,’CD_RENFAM’] = 0

# Dividindo a categoria ’0’, "Respondeu", em:
# - 0 "Renda Familiar Declarada como Zero'" e
# - 1 "Renda Familiar Declarada e Maior que Zero"
df .loc[(df [’CD_RENFAM’] == 0) &
(af [’REN_FAM’] != 0) &
(df [’REN_FAM’] .notnull()), ’CD_RENFAM’] = 1

# Verificando intervalo de wvalores - condigdes:
# "CD_RENFAM >= 0" E "CD_RENFAM <= 2"
verifica_range(df, ’CD_RENFAM’, 0, 2)
log_output.info(’\n\n \n’)

return df
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3.5 Funcoes da pessoa

Funcio/Varidvel — Status

passo_f_pess OK
passo_fe_pess OK
passo_sit_fam OK
passo_idade OK
passo_sexo OK

passo_grau_instr OK
passo_ocup OK
passo_setor_ativ. ~ OK
passo_ren_ind OK
passo_cd_renind  OK
passo_estuda OK

In [ ]: log_tela.info(’Definindo as fungdes da Pessoa’)
log_output.info(’\n\n \n’)

def passo_f_pess(passo, df):

mnmn

Checar se exziste algum erro na coluna "F_PESS"

# ####Categorias

# Valor/Descrigdo

#o—mmm -

# 0/Demais registros

# 1/Primeiro Registro da Pessoa

[Teste: Checar se exziste algum numero diferente de O ou 1.
Se encontrar, retornar erro indicando em qual linha.]

:param passo: Numero do passo atual para rTegistro/log

:param df:

:return:

mnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - F_PESS")

verifica_dummy(df, ’F_PESS’)
log_output.info(’\n\n \n’)

return df

def passo_fe_pess(passo, df):

mnn

Nada hd que se fazer em relac¢do aos dados das colunas "FE_PESS"
:param passo: Numero do passo atual para registro/log
:param df:
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def

:return:
mmnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - FE_PESS")

log_output.info(’\n\n

return df

passo_sit_fam(passo, df):

mnn

Substituir todos valores **5x* por **x/*xx

Substituir todos wvalores **6x* por **x5xx

Substituir todos wvalores **7** por **xExx

Substituir todos wvalores **9x%* por **xGxx

Substituir todos wvalores **0%* por **6*x*x quando DURACAO!=0

# ####Categorias anteriores
Valor/Descricdo

N S——

1/Chefe

2/Cénjuge

3/Filho(a)

4 |Parente

5/Agregado

6/Empregado Residente
7|Visitante ndo Residente

H* R

HOR KRR R R W

####Categorias novas:

Valor[Descricdo

S P

0/ N@o Respondeu/Ndo fez viagem

1| Pessoa Responsduel

2/ Cénjuge/Companheiro (a)

3/ Filho(a)/Enteado (a)

4] Outro Parente / Agregado

5/ Empregado Residente

6/ Outros (visitante ndo residente / parente do empregado)

H R R

HOHOR B R R W

[Teste: Checar se existe algum nimero < 0 ou > 6.

Se encontrar, retornar erro indicando em qual linha.]
:param passo: Numero do passo atual para rTegistro/log
:param df:

:return: retorna o dataframe modificado

mnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - SIT_FAM")

# Substituindo valor 5 por 4

df .loc[df [’SIT_FAM’]==5,’SIT_FAM’] = 4
# Substituindo valor 6 por 5
df .loc[df [’SIT_FAM’]==6,’SIT_FAM’] = 5
# Substituindo valor 7 por 6
df .loc[df [’SIT_FAM’]==7,’SIT_FAM’] = 6
# Substituindo valor 9 por 6
df .loc[df [’SIT_FAM’]==9,’SIT_FAM’] = 6
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def

def

# Substituindo valor O por 6 quando DURACAO != 0
df .loc[(df [’SIT_FAM’]1==9) & (df[’DURACA0’]!=0),’SIT_FAM’] =

# Verificando intervalo de valores - condigdes:
# "SIT_FAM >= 0" E "SIT_FAM <= 6"
verifica_range(df, ’SIT_FAM’, 0, 6)

6

log_output.info(’\n\n

return df

passo_idade(passo, df):

mmn

Nada hd que se fazer em relacdo aos dados da coluna "IDADE"
:param passo: Numero do passo atual para rTegistro/log
:param df:

:return:

mmnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - IDADE")

log_output.info(’\n\n

return df

passo_sexo(passo, df):
mnn

####Categorias antertores
Valor/Descrigdo

S

0/NGo respondeu (-> NA)
1/Masculino

2/Feminino

####Categorias novas
Valor/Descricdo
S
0/Masculino
1/Feminino

[Teste: Checar se exziste algum numero diferente de 0 ou 1.
Se encontrar, retornar erro indicando em qual linha.]

:param passo: Numero do passo atual para rTegistro/log

:param df:

:return: retorna o dataframe modificado

mnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - SEX0")

# Substituindo valor O por None

df .loc[df [’SEX0’]==0,’SEX0’] = None
# Substituindo valor 1 por 0O
df .loc[df [’SEX0’]==1, ’SEX0’]
# Substituindo valor 2 por 1
df .loc[df [’SEX0’]==2,’SEX0’] = 1

0
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# Verificando intervalo de wvalores - condigdes:

# "SEXO >= 0" E "SEXO <= 1"
verifica_dummy(df, ’SEX0’)

log_output.info(’\n\n

return df

def passo_grau_instr(passo, df):

mnn

Substituir valores da coluna "GRAU_INSTR"

Substituir todos valores **2%* por **x1xx
Substituir todos wvalores **3** por **xlxx
Substituir todos wvalores **4** por **1xx
Substituir todos wvalores **b5xx por **2xx
Substituir todos valores **Exx por **2x¥x
Substituir todos wvalores **7xx por **x3xx
Substituir todos valores **8xx por **3x**
Substituir todos valores **9%* por *kj**
Substituir todos valores **0** por **Nonexx

H*

####Categorias anteriores:
Valor/Descrigdo

S P

1/Sem Instrucdo
2[Primdrio Incompleto
3/Primdrio Completo
41Gtnasial Incompleto
5/Ginasial Completo
6/Colegial Incompleto
7/Colegial Completo
8/Universitdrio Incompleto
9/Universitdrio Completo

H* R

HOR R R OR R R W WR

####Categorias novas

Valor[Descricdo

N S

1/Nao-Alfabetizado/Fundamental Incompleto
2/Fundamental Completo/Médio Incompleto
3[Médio Completo/Superior Incompleto

4 |Superior completo

H R R

HOR R W

[Teste: Checar se exziste algum nimero < 1 ou > 4.
Se encontrar, retornar erro indicando em qual linha.]
:param passo: Numero do passo atual para registro/log

:param df:

:return: retorna dataframe modificado
mmnn

log_tela.info("### PASSO " + str(passo) + " - GRAU_INSTR")

# Substituindo valor 2 por 1
df.loc[df [’GRAU_INSTR’]==2,’GRAU_INSTR’] = 1
# Substituindo valor 3 por 1
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df .loc[df [’GRAU_INSTR’]==3,’GRAU_INSTR’] = 1
# Substituindo valor 4 por 1

df .loc[df [’GRAU_INSTR’]==4,’GRAU_INSTR’] = 1
# Substituindo valor 5 por 2

df.loc[df [’GRAU_INSTR’]==5, ’GRAU_INSTR’] = 2
# Substituindo valor 6 por 