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As metrépoles da América Latina seguem um modelo de urbanizagéao
relativamente convergente que afeta diretamente as condi¢cdes de
mobilidades sejam residenciais ou cotidianas de seus habitantes
(Dureau F., Gouéset V., Mesclier E., 2006). Estas metrépoles sao cida-
des muito grandes, extensas e pouco densas em seu conjunto, mar-
cadas por uma forte segregacao residencial assim como por uma
distribuicdo espacial dos locais de trabalho muito concentrada. As
estratégias de localizagéo residencial sdo muito limitadas pela condi-
¢ao social dos habitantes, € claro, mas também por outros fatores,
como seu status migratorio, fase de vida ou, ainda, por suas redes
sociais, uma vez que a proximidade de sua familia é geralmente pro-
curada (Dureau F.,, 2006, p. 271-274). O lugar de residéncia tem, por
sua vez, um impacto na mobilidade cotidiana dos individuos, particu-

1. Este artigo é baseado em resultados parciais do projeto Metrdpoles da América Latina na globa-
lizag&@o: reconfiguragées territoriais, mobilidade espacial, acdo publica - Metal, financiado no
ambito do Programa ANR/Aird “Les Suds aujourd’hui”. Uma verséo preliminar desses estudos foi
publicada na Revue EPS (2010).
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larmente nos deslocamentos domicilio-trabalho, os quais sdo mais
numerosos € mais determinantes no funcionamento da cidade.

As mobilidades cotidianas vém sendo muito estudadas nas cidades
do Norte? e na América Latina. Muitos desses trabalhos mostraram
que os individuos se diferenciam em relagcéo as condi¢cdes de mobili-
dade e que estas desigualdades sdo em grande parte o reflexo das
condicbes socioeconémicas e da hierarquia social.® Assim, muito
esquematicamente, observamos que as classes média e alta, que
tendem a morar nos melhores bairros, geralmente mais préximos dos
polos de empregos formais e de boas escolas (por vezes longe do
centro da cidade), veem sua mobilidade (medida em numero de des-
locamentos) aumentar a longo prazo, o que em parte se deve ao
aumento do acesso das familias a posse de automével. Quanto as
classes populares, normalmente relegadas as periferias, estas veem
sua mobilidade progredir mais lentamente ou estagnar, vivenciando
condi¢des de deslocamento mais dificeis, principalmente em trans-
portes coletivos publicos. O custo desses ultimos aumenta em longo
prazo e pesa tanto ou mais nos orgamentos domésticos mais modes-
tos do que o do transporte privado para uma familia mais abastada.

Alias, observamos que, apesar da virada neoliberal, quando os poderes
publicos passaram a buscar parcerias publico-privadas para a implan-
tagdo e gestdo dos transportes, varias metrépoles da América Latina
desenvolveram projetos de transportes ambiciosos. Foi dada prioridade
aos transportes publicos, por exemplo, com investimentos em metros
em S&o Paulo® e em Santiago,® a implantagdo de sistemas de transpor-
tes coletivos em faixas exclusivas e de sistemas integrados de trans-
portes publicos, como o Transmilenio’ em Bogota, em 2001, ou o
Transantiago® em Santiago, em 2007. Também foi implementado a inte-
gragao tarifaria entre diferentes meios de transporte — ja em funciona-
mento em Santiago com a inauguracédo do Transantiago; no municipio

2. Sobre este ponto ver a bibliografia produzida por Chardonnel S. et al. (2009, p. 232-241) sobre as
mobilidades didrias e as politicas de transportes, assim como, nessa mesma publicagéo, a orientacdo
bibliogréfica de Ageron P. et al. (2009, p. 242-244) sobre as “mobilidades e transportes”.

Ver Figueroa O., 2005; Montezuma R., 2003; Henry E., Hubert J.-P, 2001; Vasconellos E., 1996.

Em Santiago, os indlividuos dos domicilios de alta renda (segundo uma classificagdo em trés classes)

realizam 2,3 trajetos por pessoa por dia em média, contra apenas 1,4 trajetos realizados pelos indivi-

duos dos domicilios de baixa renda (Encuesta de Movilidad en Centros Urbanos - Santiago, 2006).

5. O metré de Sao Paulo circulou em 2010 em uma rede de cerca de 70 km, comportando 66 esta-
¢oes, o0 que € pouco em relagéo a extensao da aglomeracdo. O mapa de rede esta disponivel em
http://www.metro.sp.gov.br/.

6. O metré de Santiago circulou em 2010 em uma rede de 94 km e possui 100 estacées. O mapa de rede

estd disponivel em http://www.metrosantiago.cl/.

O sistema Transmilénio esta baseado em énibus articulados que circulam em uma rede composta por

114 paradas e 84 km de vias proprias, conectadas a linhas alimentadoras. O mapa de rede esta dis-

ponivel em http://www.transmilenio.gov.co/

8. O mapa de rede esta disponivel em www.transantiago.cl.
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de S&o Paulo com o bilhete Unico e parcialmente integrado nos siste-
mas de transportes metropolitanos na Regido Metropolitana de Sao
Paulo —; e que vem sendo estudada em Bogota; além de melhorias no
sistema viario e no trafego de automdveis ocorridas nas trés cidades.

Mas ainda é cedo para medir adequadamente o impacto destas
melhorias na evolugcdo das condi¢cbes de mobilidade dos habitantes
das metropoles da América Latina, particularmente nas desigualda-
des de deslocamentos.

Na América Latina, ndo é facil comparar as cidades conforme suas
mobilidades cotidianas, em razédo da dificuldade de dispor de fontes
confiaveis em uma escala “funcional”’, ou que levem em conta as
areas metropolitanas em sua totalidade e nio apenas as cidades cen-
trais. E o caso deste artigo, cujo objetivo é explorar metodologias
analiticas para comparar a possivel relacéo entre a localizagao resi-
dencial, condicao social e padrdes de mobilidades cotidianas através
dos deslocamentos domicilio-trabalho em trés metrépoles latino-
americanas — Bogota, Santiago do Chile e Sao Paulo, estudadas no
escopo da Pesquisa Metal. Neste artigo, propomos responder as
seguintes perguntas: quais sao as diferengcas e semelhangas nos
padrées de mobilidade cotidiana nas trés metrépoles? Como estes
padrdes se articulam as condigdes sociais da populagcao? E qual é o
aporte da abordagem territorial da mobilidade cotidiana em relagéao as
anadlises classicas centradas nos individuos ou nas familias?

O artigo faz inicialmente uma apresentacao dos dados utilizados e da
metodologia comparativa adotada. Em seguida, apresentamos as
principais caracteristicas das trés metropoles e suas ofertas de trans-
porte. Em uma terceira parte, analisamos para cada uma das trés
cidades os deslocamentos domicilio-trabalho e suas variagbes em
fungdo da composicao social dos diferentes setores das areas metro-
politanas. Finalmente, propomos uma sintese que ressalta as seme-
Ihancas e as diferencas observadas.

1. A COMPARAGAO DOS DESLOCAMENTOS DOMICILIO- )
TRABALHO EM RELAGAO A HIERARQUIA SOCIAL EM BOGOTA,
SANTIAGO E SAO PAULO: DADOS E METODO

O estudo é baseado em dados das pesquisas Origem-Destino (OD) e
dos censos demograficos existentes em cada uma das trés cidades,
dados que foram compatibilizados para fins da pesquisa Metal. Onze
indicadores de mobilidade foram calculados a partir das ultimas pes-
quisas OD, realizadas em 2005 em Bogota, em 2006 em Santiago e
em 2007 em Sao Paulo (anexo 1). Em paralelo, o Indice de Condicao
Social (ICS) foi calculado a partir dos ultimos censos demograficos da
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populacgéo, realizados respectivamente em 2005, 2002 e 2000. Devido
ao intervalo de tempo entre o recenseamento e a pesquisa origem-
destino em Santiago e especialmente em S&o Paulo, as séries de
indicadores de mobilidade e o ICS, embora calculadas para as mes-
mas unidades geograficas, devem ser comparadas com cautela. Sua
comparagao €, contudo, possivel na medida em que a composi¢ao
social de cada zona pouco se modificou entre as duas datas.

O ICS é um indicador sintético que representa a renda familiar e é
comumente utilizado na América Latina desde o inicio dos anos 1990.
Este indicador € descrito em Dureau F. et al. (2004, p. 142) e é calcu-
lado da seguinte maneira: divide-se o nUmero médio de anos de estu-
do dos membros da familia com idade superior a 15 anos pelo nime-
ro médio de pessoas por comodo da moradia. Para hierarquizar o
nivel de riqueza, utilizou-se o método dos quartis (figura 1). O primero
grupo extremo (a classe 1) corresponde a familias caracterizadas
como “as mais pobres”, ou seja, familias com renda abaixo do primei-
ro decil da escala salarial, que representam 10% do total das familias.
No outro extremo, a classe 6 corresponde a familias “as mais ricas” e
representam 10% do total das familias. As classes 2, 3, 4 e 5 séo
classes intermediarias como se descreve na figura a seguir.

Este indicador foi calculado para cada unidade do zoneamento das
pesquisas origem-destino, a partir dos dados dos recenseamentos da
populagao. Ele é comparavel entre as cidades estudadas.

Figura 1
Distribuicdo dos grupos familiares conforme niveis de riqueza

Nivel de riqueza

Classes 1 2 3 4 5 6

0 10 25 50 75 90 100 % (do total das familias)

As trés pesquisas OD foram realizadas® sem proposito de compara-
¢éo. Mas seus métodos de realizacao e as definicdes subjacentes sdo
relativamente semelhantes, com algumas exceg¢des. Em Bogota, os
deslocamentos a pé de menos de 15 minutos ndo foram levados em

9. As pesquisas foram realizadas junto a 21.000 domicilios em Bogotd, 30.000 em Sado Paulo e
15.000 em Santiago, pela Secretarfa de Transito y Transporte do Municipio de Bogota (EMU 2005),
a Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo - Metré e a Division Ingenieria de Transporte de
DICTUC de la Pontificia Universidad Catdlica de Chile por conta do Ministerio de Planificacion y
Coordinacion de Chile, respectivamente.
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conta na pesquisa, enquanto que para as outras duas cidades, todos
os deslocamentos a pé para chegar ao local de trabalho, independen-
temente da sua duragao e/ou distancia foram recenseados. Esta dife-
renca cria problemas para a comparacao. A segunda diferenca refere-
se aos meios de transporte, que ndo sdo idénticos nas trés cidades.
Para resolver este problema, realizamos seu agrupamento em meios
genéricos comumente utilizados na literatura cientifica ou técnica
(publico coletivo, privado particular, privado coletivo, taxis, outros).

Para cada uma das cidades, os indicadores de mobilidade, assim como
os ICS, séo calculados sobre as unidades do zoneamento das pesquisas
origem-destino, fornecendo assim uma grade de leitura espacial. O zone-
amento (figura 2) corresponde para Bogota as “localidades” (circunscri-
¢des) no interior do Distrito Capital e aos municipios fora dele; para
Santiago do Chile, as “comunas” (municipios) e, para Sdo Paulo, a uma
divisdo especifica que agrupa varios distritos dentro do municipio de S&ao
Paulo e os municipios fora dele. Os resultados e interpretagdes, associa-
dos, referem-se a tendéncias globais por zona. Eles fornecem outra visao
em relagéo as praticas de mobilidade observadas na escala dos domici-
lios, praticas que, para serem estudadas, requerem dados desagregados
ao nivel individual, os quais ndo estéo disponiveis.

Uma série de anadlises em componentes principais (ACP) realizada
sobre os indicadores que definem as condigdes de mobilidade (qua-
dro 1), evidencia, para cada cidade, o que diferencia as zonas entre si
do ponto de vista das viagens diarias para o local de trabalho.

Figura 2
Zoneamento adotado a partir das pesquisas origem-destino nas regioes
metropolitanas de Bogota (2005), Sao Paulo (2007) e Santiago do Chile (2006)

Regidao Metropolitana
de Bogota: 2.688 km2

Regiao Metropolitana
de Sao Paulo: 7.954 km?2

Regido Metropolitana
de Santiago: 2.657 km2

Mes  Cidade central

e

——— Limfs das zonas de estudo
{eomunas). Obs. Os distriios persiéricos
que ndo foram incluldos ra Pesquisa
EMCL g 2006 ndo foram considerados
N8 PESCAClivaS COMUNs.

Pontes: 2005];
Autores: Florent Demorses, Vincent Goulleel - ANR METAL
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Numa primeira etapa do estudo, a analise comparativa dos indica-
dores permite delinear quais sdo os elementos comuns as trés cida-
des e quais os elementos divergentes. Posteriormente, a classifica-
cdo ascendente hierarquica (CAH) fornece uma tipologia do espago
metropolitano que reflete para cada zona os perfis de deslocamen-
tos domicilio-trabalho. Com a ajuda de uma segunda analise tipolo-
gica,'? foi obtida a posicdo destas mesmas zonas na hierarquia
social de cada aglomeracgao (grafico 1). Estas duas tipologias, assim
como o mapeamento resultante,’” permitem comparar os padrdes
dos deslocamentos domicilio-trabalho com as condicdes sociais
nas trés cidades.

2. A DIMENSAO METROPOLITANA E A DIVERSIDADE DOS
MEIOS DE TRANSPORTE NAS TRES CIDADES

As trés cidades estudadas tém em comum serem as metropoles mais
populosas da Colémbia, do Chile e do Brasil e concentrarem uma
parte importante da atividade econémica desses trés paises. Nos trés
casos, estas atividades produtivas sdo distribuidas de forma desigual
na area metropolitana: uma concentragao principal dos servigos for-
mais e das indUstrias principalmente no centro e no centro expandido,
como é o caso do setor nordeste em Santiago,'? e secundariamente
em algumas polaridades periféricas, como ocorre especialmente em
Sao Paulo nas regides do ABC, Guarulhos e Osasco.

Paralelamente, uma questéo de escala opde Sao Paulo, uma megalé-
pole de 18 milhdes de habitantes, em relagdo as duas outras cidades,
mais proximas quanto ao tamanho de suas populagdes (8 milhdes de
habitantes em Bogota e 6 milhdes em Santiago). Essa diferenca
influencia o niUmero de unidades do zoneamento adotado (figura 2):
enquanto em Sao Paulo foram consideradas 61 unidades (macrozo-
nas e municipios), em Santiago e em Bogota foram 36 unidades. No
entanto, nas trés cidades, as zonas centrais sdo em geral menos
extensas do que na periferia, onde o povoamento € menos denso.

Nao é facil encontrar correspondéncia entre a configuracdo das
“areas metropolitanas” e como se da a gestdo metropolitana nas trés
cidades estudadas.’® Em Bogotd, o Distrito Capital, que concentra
sete milhdes de habitantes, é forte e administra, sozinho, com o apoio

financeiro do Estado colombiano, seu desenvolvimento urbano. Em

10. Entende-se aqui como anélise tipoldgica o encadeamento de uma ACP e de uma CAH (Lebart L. et
al., 2006). O software utilizado pelas andlises tipoldgicas foi o Spad.

11. Realizado com o sistema de informacgéo geogréfica SavGlS, software gratuito, www.savgis.org.
12. Vler especialmente sobre esta questédo Rodriguez (2008).

13. Ainda que, no Brasil, existe um reconhecimento constitucional das regiées metropolitanas, que ndo
corresponde contudo a nenhum drgéo de gestéo especifico. Ver Nunes Apolinario (2009).
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S0 Paulo, o municipio central de mesmo nome, também forte no
plano politico e financeiro, representa somente a metade da popula-
¢ao metropolitana. Finalmente, no Chile, a “comuna” de Santiago
representa menos de 4% da populagédo metropolitana, tendo o prefei-
to apenas autoridade local. O dirigente da Regido Metropolitana da
Grande Santiago (RMGS) é nomeado pelo presidente da Republica e
tem fungdes essencialmente administrativas. E, portanto, o governo
central que planeja o transporte na escala metropolitana.

Alias, o nivel de desenvolvimento econdmico ndo € o mesmo nos trés
paises, o que traz implicagdes para as condicdes de mobilidade dos
cidadaos. De um lado, porque a capacidade financeira dos poderes
publicos ndo é a mesma nos trés casos (assim, o Estado chileno
implantou o metré na capital Santiago mais cedo, enquanto que
Bogotd, mais populosa, ainda ndo possui metrd) e, de outro, porque
0 padrao de vida das populagdes nao é idéntico. Um indicador desta
diferencga € a taxa de domicilios com veiculos (quadro 1). Enquanto ha
em Sao Paulo cerca de 63 automoveis para 100 domicilios, em San-
tiago o numero é de 49 e em Bogota é de 30. Isso reflete também as
disparidades de riqueza entre as trés cidades.

Da mesma forma, as diferencas etarias das populagdes e a proporg¢ao
de populacao ativa em cada uma das trés cidades ajudam a compre-
ender as diferencas nos padrbes dos deslocamentos. Santiago € a
cidade menos jovem (32,9% de sua populagdo tém menos de 20 anos
contra mais de 35% nas outras duas cidades) e apresenta o maior
percentual de viagens domicilio-trabalho. Além destas diferencgas,
observamos que as viagens para o local de trabalho representam,
independentemente da cidade, cerca de um quarto do total dos des-
locamentos diarios.

Com relagéo ao tipo de deslocamento para o local de trabalho, a par-
cela de veiculos particulares € maior em Sao Paulo (33,6% das via-
gens) sendo a metropole com a maior taxa de motorizagédo, seguida
por Santiago (28%) e Bogota (18,5%). Essa diferenga é mais marcan-
te porque quando um domicilio possui um automével, este ndo pode
ser utilizado por todos os membros da familia ao mesmo tempo (o
automovel é utilizado principalmente pelo chefe da familia)'® e, tam-
bém, pelo fato de que o automével nio é sempre utilizado.®

14. Dados estimados a partir da Encuesta de Movilidad Urbana de Bogota (EMU 2005), Pesquisas OD de
Séo Paulo (POD 2007) e da Encuesta de Movilidad en Centros Urbanos (Santiago 2006).

15. Por exemplo, em Bogota o automdvel é utilizado em 60% dos casos para as viagens com motivo
trabalho. Os dois tercos desses deslocamentos sdo realizados pelo chefe da familia (EMU 2005). Em
Santiago e em Séo Paulo observamos essa mesma tendéncia.

16. Em Bogota o sistema do “pico y placa” proibe a utilizagdo dos veiculos pessoais um dia por semana,
em fungéo do numero da placa de licenciamento. Em S&o Paulo, ha este mesmo sistema chamado
de rodizio.
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Quadro 1
Caracteristicas gerais das condicdes de mobilidade diaria em Bogota
(2005), Santiago (2006) e Sao Paulo (2007)

Bogota % Santiago % Sao Paulo %
2005 (c) 2006 (d) 2007
Taxa de motorizagéo das 30 49 62,9

familias (nimero de veiculos
por 100 familias)

Motivo dos deslocamentos
- Trabalho
- Educacéo (a)

2.365.300 23,2 4.342.050 25,4 9.261.000 24,2
1.332.650 13,1 3.392.150 19,8 5.794.200 15,2

- Outros motivos (b) 6.492.500 63,7 9.387.150 54,823.180.000 60,6

Total 10.190.450 17.121.350 38.235.200
Destino dos deslocamentos por motivo trabalho

- na mesma zona 435.500 18,7 1.071.550 24,7 4.046.000 43,7
- em zona limitrofe 682.000 29,4 986.900 22,7 2.402.800 25,9

- em zona nao limitrofe 1.205.800 51,9 2.283.600 52,6 2.812.200 30,4
Modo de transporte por motivo trabalho

239.150

- ndo motorizado (a pé,
bicicleta)

10,1 697.100 16,1 1.963.000 21,2

- privado particular (auto, moto) 436.450 18,5 1.199.900 27,6 3.115.500 33,6

- privado coletivo (fretado ou de  65.750 2,8 118.800 2,7 232.250 2,5

empresa)

- publico coletivo (6nibus, taxi,
lotagdo, metrd, trem, corredores
exclusivos — Transmilenio,
Transantiago etc.)

1.545.000 65,3 2.166.450 49,9 3.902.150 42,1

- taxi 70.050 3,0 27.450 0,6 17.750 0,2
- outros modos 8.900 0,4 132.350 3,0 30.350 0,3
Tempo de viagem motivo 41 32 37

trabalho modo auto (min)

Tempo de viagem motivo 56 63 74

trabalho modo publico coletivo

(min)

Fontes: Pesquisa de Mobilidade Urbana (EMU/Bogota, 2005); Pesquisa de Mobilidade em Centros
Urbanos (EMCU/Santiago, 2006) e Pesquisa Origem-Destino (Sao Paulo, 2007). Sistematizagdo
e elaboragao dos autores.
Observacgées:
(@) Em Bogota e Santiago: viagens sentido tnico. Em S&o Paulo: total de viagens ida-retorno para e
desde os locais de estudo dividido por dois.
(b) Inclui viagens motivo residéncia.
(c) Em Bogota os deslocamentos a pé com menos de 15 minutos de duragdo nao foram considerados
na pesquisa.
(d) Dados limitados a 36 municipios entre os 39 que compéem a RMSF, abrangidos pela Pesquisa OD.
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Nas trés cidades, o meio de transporte mais utilizado é o publico
(6nibus, micro-6nibus, metrd, Transmilenio, Transantiago etc.),'” o
que representa dois tercos dos trajetos domicilio-trabalho em Bogo-
t4, a metade em Santiago e 42% em S&o Paulo, em parte por causa
de uma rede de transporte menos extensa (o comprimento do metrd
nesse caso € mais restrito em relagédo ao tamanho da aglomeragao).
O peso dos deslocamentos ndo motorizados (caminhada a pé e
bicicleta) também é importante, uma vez que estes representam
16% dos deslocamentos em Santiago e 21% em Sao Paulo. Em
Bogota este tipo de deslocamento é subavaliado (10%), pois os tra-
jetos a pé inferiores a 15 minutos foram excluidos (ver nota anterior).
Esta exclusédo leva, mecanicamente, a uma sobrerepresentacédo da
parcela dos outros meios, que é dificil estimar.

Por outro lado, a duracdo das viagens domicilio-trabalho ndo esta
diretamente relacionada ao tamanho da cidade. Os trajetos de auto-
movel sdo mais rapidos em Santiago (32 minutos). Isso se explica
principalmente pela existéncia de vias rapidas com pedagio, as
quais permitem percorrer grandes distancias em um tempo razoavel.
Embora de tamanho semelhante, Bogota apresenta tempos médios
de viagem mais elevados (41 minutos). Esta ultima ndo dispbe de
uma malha rodoviaria rapida equivalente. Sao Paulo, apesar de trés
vezes maior do que as outras duas cidades, é caracterizada por
duragdes médias de deslocamento em automével mais curtas (37
minutos). Isso reflete tanto a importancia dos deslocamentos a
locais mais proximos (em 43,7% dos casos eles sao realizados den-
tro de uma mesma zona) quanto a existéncia, também, de uma rede
vidria urbana que vem sendo ampliada.'®

Finalmente, os tempos médios de deslocamento em transportes
publicos sdo mais longos do que em veiculos particulares. Isto é
ainda mais marcante em Santiago e em Sao Paulo, onde a duragao
dos deslocamentos em transportes publicos para o local de trabalho
representa mais do que o dobro do que os realizados de automovel.
Em contraste, essa diferenga é muito menor em Bogota, onde a
duracado em transporte publico € mais curta (56 minutos). Isto pode
ser considerado em parte devido a existéncia do Transmilenio, siste-
ma que funciona em faixas exclusivas, ndo sujeito ao congestiona-
mento do trafego geral.’®

17. E importante observar que, diferentemente de Sdo Paulo, as pesquisas OD de Santiago e Bogota
distinguem as viagens que utilizam os sistemas de transporte coletivo em faixa exclusiva.

18. Apenas a titulo de comparacdo, a duracéo dos trajetos até o local de trabalho é de 35 minutos de
automovel na drea urbana de Paris (Baccaini et al., 2007).

19. Também apenas a titulo de comparacdo, a duragéo dos trajetos para o local de trabalho é de 60
minutos em transportes publicos na érea urbana de Paris (Orstif, 2010).

17

www.antp.org.br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 35 - 2013 - 2° quadrimestre

3. PERFIS DOS DESLOCAMENTOS DOMICILIO-TRABALHO NAS
TRES CIDADES

Uma série de andlises em componentes principais (ACP) permite iden-
tificar diferentes padrbes de zonas a partir dos deslocamentos domi-
cilio-trabalho nas trés cidades. Os planos fatoriais associados, (grafi-
co 1) restituem graficamente as correlagcbes entre os principais
indicadores de deslocamentos diarios para o local de trabalho.

No caso de uma andlise em componentes principais, como a apresen-

tada aqui,
as variaveis (ativas) fortemente relacionadas com um eixo (isto é, uma
componente principal) contribuem para sua defini¢cdo. Essa correlagéo
pode ser lida diretamente no grafico. Interessam, portanto, as varia-
veis que apresentam as coordenadas mais fortes (qQue estdo préoximas
do circulo exterior de correlagéo) e interpretaremos as componentes
principais em fungédo do agrupamento de algumas dessas variaveis e
da oposicdo com as outras (cf. Lebart L. et al., p. 93).

Estas analises sé@o enriquecidas pelos indices das condi¢des sociais
colocados em elementos suplementares. As variaveis suplementares
ndo participam na formagcdo nem na definicdo dos eixos, mas elas
intervém a posteriori em sua caracterizacdo. Sua introducao na anali-
se fortalece e enriquece a interpretacdo dos eixos definidos pelas
variaveis ativas (cf. Lebart L. et al.).

O exame do grafico 1 destaca ainda, para as trés cidades, combina-
¢Oes idénticas de indicadores que definem trés padrbes de zonas
(considerando os valores que sobressaem em comparagao com o
meio calculado no conjunto da cidade). Santiago, no entanto, difere
em alguns aspectos:

— As zonas caracterizadas por um alto uso dos transportes coletivos
publicos e por trajetos distantes. Em Bogota e Sao Paulo, essas
zonas também apresentam longos periodos de deslocamento. Nes-
tas zonas, as condi¢cdes de mobilidade diaria sdo as mais dificeis.

— As zonas caracterizadas pelos deslocamentos internos e pelo uso
de transportes de empresa. Em Bogotéa e Sao Paulo, essas zonas
também apresentam deslocamentos ndo motorizados.

— As zonas caracterizadas pelos indices elevados de motorizagéo e
pela utilizagdo frequente de automoveis particulares. Para estas
zonas, os ICS sao elevados (zonas favorecidas). Em Bogota e Séo
Paulo, os deslocamentos para as zonas limitrofes completam esta
combinacéo.

Santiago singulariza-se também pela duragdo dos deslocamentos,
indicador que estd moderadamente correlacionado com os transpor-
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tes coletivos publicos e os trajetos distantes. Isso se explica principal-
mente pela existéncia do metrd, meio de transporte que permite per-
correr rapidamente grandes distancias em uma grande parte do
espaco metropolitano.

Ainda, a analise mostra que a duracao dos deslocamentos esta pouco
relacionada com a hierarquia social (medida pelo ICS) nas trés cida-
des, mesmo que a condigao social ndo traga consequéncias sobre as
condicdes dos deslocamentos: as classes mais ricas podem levar o
mesmo tempo que as outras classes sociais para ir para seu local de
trabalho, mas certamente, elas fazem isso em melhores condigdes, de
automovel ou taxi.

Gréafico 1

Representacao dos indicadores das viagens diarias (em preto, cf. Anexo 1)
por motivo trabalho no plano fatorial principal e como elementos
suplementares dos indices de condicao social (em italico cinza),
hierarquizados do mais pobre (1) para o mais rico (6).
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4. ABORDAGEM TERRITORIAL DAS MOBILIDADES DIARIAS
PARA O LOCAL DE TRABALHO E HIERARQUIA SOCIAL: A
ANALISE DE CADA METROPOLE

As figuras 3a, 4a e 5a representam as categorias de mobilidade consi-
deradas conforme as andlises tipologicas realizadas a partir dos indica-
dores relativos aos deslocamentos domicilio-trabalho. As figuras 3b, 4b
e 5b representam as categorias de condi¢cbes sociais consideradas
conforme as analises tipoldgicas realizadas nos ICS e ilustram, de
forma simplificada, o modelo metropolitano latino-americano, altamen-
te segregativo, exaustivamente descrito na literatura cientifica.?°

Este modelo combina uma légica de tipo centro-periferia, visivel
sobretudo em Bogota e em Sao Paulo onde sobressaem um centro
rico e anéis ou grandes setores cada vez mais pobres em direcédo a
periferia. Em Santiago, a divisdo social do espago é mais sutil e toma
a forma de um mosaico. Observamos nesse caso um centro e seu
prolongamento para o nordeste de extratos mais ricos, além de um
setor norte pobre e o restante do espago metropolitano caracterizado
por uma grande heterogeneidade social.

a. Tipologia espacial das mobilidades diarias e hierarquia social
em Bogota

A categoria A (figura 3a) agrupa as zonas do nordeste do Distrito da
Capital (DC). E onde se encontra o alto indice de domicilios com vei-
culos e onde o automével e o taxi constituem meios de transporte
mais comuns, sendo numerosos o0s deslocamentos para as zonas
limitrofes. Estes bairros concentram as classes de maior renda da
regido metropolitana (ICS 5 e ICS 6, figura 3b). Para a maioria dos
habitantes destas zonas, a cidade ¢ fluida e 0 emprego — mais formal
e com maior remuneracdo que em outros lugares — é facilmente aces-
sivel por causa de sua disponibilidade no local.

A categoria B corresponde ao primeiro anel oeste e sul dentro do DC.
Os trajetos domicilio-trabalho séo feitos principalmente entre zonas
limitrofes, tanto em transporte publico como de automével. Esta clas-
se também é caracterizada por um elevado percentual de ICS 4. A
mobilidade diaria para o local de trabalho € menos facil do que para a
classe anterior. Nestas zonas vivem principalmente as novas classes
meédias para as quais 0 acesso a moradia, menos facil do que para as
classes ricas do nordeste, em razdo dos meios financeiros mais limi-
tados, pode ser alcangado somente dentro de certa distancia dos
polos de emprego.

20. Ver sobre este ponto a sintese de F. Dureau em: DUREAU, F., GOUESET, V. e MESCLIER, E., capitu-
lo 14: “Un modéle métropolitain en évolution”, p. 293-328.
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A categoria C corresponde aos bairros do sul do DC, aos quais devem
ser adicionadas as zonas limitrofes de Sibaté e, sobretudo, Soacha,?!
estabelecida ha muito tempo como um verdadeiro “bairro de Bogota”
(Dureau et al., 1994). As condicOes de transporte sao dificeis: a dis-
tancia e a duragé@o dos trajetos domicilio-trabalho sdo altas, a maior
parte dos deslocamentos realizados em transportes publicos, parte
no Transmilenio. Nestas zonas vivem populagdes modestas: as clas-
ses de ICS 2 e 3 sdo a maioria. Os deslocamentos diarios representam
um verdadeiro desafio para todos aqueles que, forcados a encontrar
emprego com baixos salérios longe de seu domicilio, estéo sujeitos a
condigoes, duragdo e custos de transportes que agravam uma situa-
¢ao social que ja é dificil.

Figura 3

Tipologia dos deslocamentos para o local de trabalho e hierarquia social
em Bogota
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A categoria D corresponde ao primeiro anel exterior do DC. Os traje-
tos domicilio-trabalho séo realizados na sua maior parte em 6nibus
das proprias empresas por varios assalariados (¢ o caso dos opera-
rios de fabrica ou da floricultura). O perfil da populagéo local € modes-
to, até mesmo pobre (ICS 1 e 2 em sua maioria).

21. Estes dois municipios estdo localizados no sudoeste do Distrito Capital de Bogota.
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A categoria E corresponde a um segundo anel externo ao norte do DC
e comporta zonas rurais. Ela engloba municipios que sdo também
pequenos centros urbanos geradores de emprego. Os trajetos domi-
cilio-trabalho sao limitados a estas zonas e os deslocamentos sao
geralmente ndo motorizados. Esta categoria ndo é caracterizada por
nenhuma classe de ICS em especial.

b. Tipologia espacial das mobilidades diarias e hierarquia social
em Santiago

A categoria A (figura 4a) reune zonas no centro-leste e nordeste da
regido metropolitana. Estas zonas sdo caracterizadas por um elevado
nivel de motorizacao, sendo os trajetos para o local de trabalho mais
frequentemente realizados de automovel. Além disso, a duracéo dos
deslocamentos é importante. Estas zonas sdo caracterizadas pela
importancia das classes média e alta (ICS 4 a 6, figura 4b).

A categoria B engloba zonas néo contiguas a oeste, ao sul e a leste
da “comuna” de Santiago. Elas sao caracterizadas por trajetos para
zonas limitrofes e deslocamentos sem privilégio de nenhum meio de
transporte em particular. Nestas zonas, os ICS 3 e 4 (classes médias)
s@0 a maioria.

Figura 4
Tipologia dos deslocamentos para o local de trabalho e hierarquia social
em Santiago do Chile
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A categoria C agrupa trés zonas centrais e algumas zonas nao contiguas
do sudeste. Elas sao caracterizadas por trajetos para o local de trabalho
principalmente em transportes publicos, com oferta abundante (Transan-
tiago, metrd, trem), longas distancias e duragdo de deslocamento. Esta
categoria ndo é caracterizada por nenhuma classe de ICS em particular,
0 que demonstra que o uso massivo dos transportes publicos nao se
limita a um conjunto de bairros socialmente homogéneos.

A categoria D comporta zonas mais rurais ao norte, ainda pouco integra-
das a area metropolitana. Os trajetos domicilio-trabalho s&o realizados
mais em 6nibus de empresa por conta do grande numero de assalaria-
dos, e internos a cada uma das zonas. Esta segunda descoberta esta
sem duvida ligada a grande extensao destas zonas, e a existéncia de
pequenos centros urbanos? que polarizam as atividades locais. O perfil
da populacao local € modesto, até mesmo pobre (ICS 1 e 2 na maioria).

A categoria E agrupa um conjunto de zonas contiguas densas ao
norte e ao sudoeste da “comuna” de Santiago. Os deslocamentos ndo
motorizados (a pé e de bicicleta) sdo sobrerepresentados. Nestas
zonas vivem populacdes modestas: as classes de ICS 1, 2 e 3 (classe
operaria tradicional) sdo a maioria. Sdo setores que se desenvolveram
a partir dos anos 1950, ou que integraram a area metropolitana no
decorrer das décadas de 1970 e 1980. Desde os anos 1980, os suces-
sivos governos construiram nestes setores uma parcela importante da
habitagdo social da Grande Santiago.

c. Tipologia espacial das mobilidades diarias e hierarquia social
em Sao Paulo

A categoria A (figura 5a) abrange trés zonas centrais do Municipio de
Sao Paulo, e 0 municipio de Sdo Caetano do Sul no setor sudeste da
regido metropolitana. O indice de motorizagao € alto e logicamente os
deslocamentos séo feitos na sua maior parte de automadvel, sobretudo
para as zonas limitrofes. Estas zonas se distinguem pelas categorias
de ICS mais ricas (ICS5 e ICS 6, figura 5b), o que também explica o
uso frequente de taxis.

A categoria B reiine um anel dentro do municipio de Sdo Paulo, em
torno das zonas centrais e alguns municipios isolados a oeste da
regido metropolitana. Os trajetos intermediarios (para as zonas limitro-
fes) sdo sobrerepresentados, assim como os deslocamentos de auto-
movel. Dentro do municipio de Sdo Paulo, essas zonas sdo caracteri-
zadas pela presenca de categorias de ICS médias e mais elevadas

22. Podemos mencionar principalmente as localidades Lampa e Colina, situadas no centro dos dois
municipios mais ao norte da drea metropolitana de Santiago. Elas retinem servigos locais (muitos
comércios), indUstria agroalimentar e empresas de logistica e de transporte.
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(ICS 4 e 5), em contraste com as zonas situadas fora onde estédo con-
centradas categorias mais modestas (ICS 1, 2, 3).

Figura 5
Tipologia dos deslocamentos para o local de trabalho e hierarquia social
em Sao Paulo
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A categoria C agrupa o restante da area metropolitana no segundo anel.
As condi¢des de deslocamento para o local de trabalho s&o as mais difi-
ceis. Elas estdo baseadas em trajetos distantes (para zonas nao limitrofes),
de longa duragéo, e a utilizagdo de transportes publicos domina. Na cate-
goria C estdo os mais pobres da regido metropolitana (ICS 1, 2, 3).

A categoria D retine grandes conjuntos de habitagdo ndo contiguos que se
espalham em um anel ao redor do municipio de Sao Paulo. Os transportes
de empresa e os trajetos internos sdo muito mais frequentes do que em
outros lugares. Estes conjuntos agrupam grandes bolsdes de emprego
ligados ao polo industrial da regidgo ABC no sudeste, ao novo polo industrial
e terciario a oeste (Barueri e Osasco) e ao aeroporto internacional, no nor-
deste do municipio de Sao Paulo (municipio de Guarulhos). Encontramos
aqui na maioria categorias de ICS modestas (ICS 1, 2, 3) e médias (ICS 4).

A categoria E agrupa as zonas situadas na periferia da regido metro-
politana e, de maneira um pouco surpreendente num primeiro
momento, o hipercentro. As zonas periféricas sdo em grande parte de
ocupacdo menos densa, enquanto que o hipercentro reline os bairros
mais antigos, construidos na sua maioria antes de 1950. Os desloca-

24


PW EDITORES
Carimbo ANTP


Desigualdades socioterritoriais e mobilidades cotidianas nas metrépoles de ...

mentos ndo motorizados (a pé e de bicicleta) e os trajetos internos sdo
sobrerepresentados em relagdo as outras zonas. Para a periferia, isso
se explica uma vez que as zonas sao grandes e 0s pequenos centros
urbanos que elas comportam polarizam as atividades locais. No hiper-
centro, muito menos extenso, a presenga de uma proporgao significa-
tiva de postos de trabalho (bancos, sedes de empresas, universidades
etc.) permite aos habitantes trabalhar perto de seu local de residéncia.
Se a periferia e o hipercentro se parecem em termos de seu padrao
de mobilidade para o local trabalho, eles diferem acentuadamente em
seu nivel de riqueza. A periferia é caracterizada principalmente por
categorias de ICS modestas (ICS 1, 2 e 3 na maioria) e médias (ICS 4),
enquanto que no hipercentro a categoria de ICS 6 é em grande parte
sobrerepresentada, o que explica a utilizagdo mais frequente de taxis.

5. ABORDAGEM TERRITORIAL DAS MOBILIDADES DIARIAS
PARA O LOCAL DE TRABALHO E HIERARQUIA SOCIAL:
SINTESE COMPARATIVA

A analise tipoldgica permitiu organizar, hierarquizar e destacar os principais
elementos que sustentam a organizacdo das areas metropolitanas. Ela
fornece uma visao global das relagdes que existem entre o deslocamento
domicilio-trabalho, os locais de residéncia e as condi¢des sociais por zona.
Desta analise, delineamos cinco tipos que encontramos de maneira mais
ou menos idéntica nas trés cidades, o que permite identificar padroes,
assim facilitando a comparagéo. A identificacdo desses cinco tipos pode
parecer surpreendente, dados os contrastes entre as trés cidades. Mas
isso se da por se referir a um nimero reduzido de unidades geograficas (no
maximo 61 zonas em Sao Paulo) e ao também reduzido numero de indi-
cadores de mobilidade diaria para o local de trabalho (11 indicadores).

Essa abordagem sugere algumas indagacdes. Quais sdo os tipos
melhor definidos e que podem ser encontrados em todas as cidades?
Por outro lado, quais sdo os tipos mais singulares, transferiveis
somente em parte para as outras cidades? Como esses tipos séo
distribuidos espacialmente nas regides metropolitanas?

Para explicar a semelhanca de um mesmo tipo, em uma cidade e
outra, consideramos o numero de indicadores caracteristicos comuns
e o numero de indicadores diferentes. A partir disso, definimos esque-
maticamente duas intensidades de similaridade (grafico 2).22 Para se
ter uma ideia sobre a parte ocupada por cada tipo por cidade e para
poder comparar com outras cidades, calculamos o nimero de zonas
por tipo relacionadas com o todo. Finalmente, para avaliar a disperséao

23. Utilizamos o qualificativo “forte semelhanga” quando um mesmo tipo apresenta apenas caracteristi-
cas comuns de uma cidade para outra, e “similaridade média” nos outros casos.
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no espacgo das zonas pertencentes a cada tipo e, para comparar uma
cidade com outra, calculamos a dispersao relativa das zonas por tipo,
dispersao que classificamos em seguida. Esta Ultima esta baseada na
dispersao absoluta (distancia do centroide de cada zona para o centro
de gravidade de cada conjunto de zonas pertencentes a um tipo), em
relag@o ao raio do circulo cuja area € igual a area de cada area metro-
politana (cf. Pumain, Saint Julien, 1997, p. 56-59).

As zonas definidas pelas condicdes de mobilidade mais dificil (catego-
ria C: distancia e duracéo longas, deslocamentos em transportes publi-
cos) apresentam as mesmas caracteristicas nas trés cidades (alta
similaridade) e sdo globalmente bem representadas (entre 19 e 28%
das zonas). No entanto, se a localizagcdo destas zonas abrange uma
mistura de lugares centrais e periféricos (como para o sul no caso de
Santiago), elas referem-se apenas a espacos periféricos nas outras
duas cidades (figuras 3a, 4a e 5a). Da mesma forma, se estas zonas séo
caracterizadas por ICS 1, 2 e 3 em Bogota e em Sao Paulo, nenhuma
categoria de ICS se sobressai claramente para estas zonas em Santia-
go, o que indica que o uso massivo dos transportes coletivos publicos
nao se limita a um conjunto socialmente homogéneo de bairros.

Grafico 2
Proporcéo, similaridade e dispersao espacial dos tipos de zonas definidas
a partir dos indicadores de mobilidade
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As demais categorias ndo apresentam exatamente a mesma compo-
sicdo nas trés cidades. Por exemplo, as zonas onde se observam
predominantemente os deslocamentos ndo motorizados e os trajetos
internos (categoria E) sdo observadas tanto em Bogota quanto em
Sao Paulo, enquanto que em Santiago esta categoria € menos bem
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definida uma vez que os deslocamentos ndo-motorizados séo sobre-
representados. Esta caracterizacdo menos nitida explica porque cerca
de 40% das zonas estejam ligadas a esta categoria.

Por sua vez, as zonas que apresentam as condicdes de mobilidade
mais favoraveis (categoria A: alto indice de motorizagio, trajetos de
automovel, deslocamentos intermediarios) sdo bastante difundidas
em Santiago (17% das zonas), enquanto sdo muito menores em
Bogota e em Séo Paulo (8%). Estas zonas estdo agrupadas nos espa-
¢os centrais das duas Ultimas cidades e no centro-leste e seu prolon-
gamento nordeste em Santiago (figuras 3a, 4a e 5a). Estas zonas sao
todas elas caracterizadas por ICS 5 e 6.

Finalmente, quase 20% das zonas em Bogotd e em S&o Paulo contra
apenas 8% em Santiago caracterizam-se por um uso superior (em com-
paragdo ao que se observa no resto das regides metropolitanas) dum
modo especifico de transporte coletivo privado (transporte de empresa
como a modalidade fretamento - categoria D). Sendo a participacao
desse modo equivalente nas trés metrépoles (entre 2,5 e 2,8%), esta
ocorréncia diferente pode em parte ser explicada pelas caracteristicas
das areas metropolitanas estudadas. A area metropolitana de Bogota
engloba zonas rurais onde é comum o uso de transportes fretados por
empresa do ramo da floricultura. A area metropolitana de S&o Paulo
comporta grandes setores industriais em que este modo de transporte
também é muito presente. Em Bogota e em S&o Paulo, as zonas perten-
centes a este tipo sdo muito dispersas enquanto que na metrépole chile-
na elas se referem a apenas trés zonas ao norte de Santiago. Por outro
lado, em Bogota e em Santiago, as zonas onde se verifica o0 uso desse
modo de transporte sdo caracterizadas pelos ICS 1 e 2. J4 em Séo Paulo,
além dos ICS 1 e 2, acrescentam-se os ICS 3 e 4.

6. CONSIDERAGOES FINAIS

Apesar dos contrastes entre Bogota, Sdo Paulo e Santiago, relacionados
a diferenca de escala, especialmente de suas cidades centrais, ou as
diferencas em termos de desenvolvimento econémico e de oferta de
transporte, semelhangas entre padroes de mobilidade para o local de
trabalho puderam ser observados. As diferengas sdo observadas princi-
palmente na distribuicdo geografica e no nimero de zonas por categoria.

Um efeito territorial — relacionado ao local de residéncia — tem um
papel importante, paralelamente ao efeito da posicéo social. Percebe-
mos, nas trés cidades, mas de forma menos marcante em Santiago,
que um efeito gravitacional opde globalmente as partes centrais e
pericentrais das regides metropolitanas — com mais transportes publi-
cos — dos espagos periféricos que, muitas vezes, acumulam indicado-
res menos favoraveis, tanto no plano das mobilidades como no plano
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social. Notamos também que as condicbes de deslocamento sdo
dificeis para um grande numero de setores nas trés cidades. Em mais
de um quarto das zonas em Sao Paulo e Bogota (e um pouco menos
em Santiago), os trajetos realizados em transportes coletivos publicos
sd0 os mais longos em tempo e em distancia. De forma contraria,
vemos se delinear nas trés cidades bairros relativamente centrais
favorecidos socialmente, onde a mobilidade é facilitada pela utilizagéo
de veiculos particulares, o que permite aos habitantes uma grande
possibilidade de escolha no acesso ao emprego: trabalhando perto ou
longe, em ambos os casos, 0 acesso ao emprego € possivel.

Santiago parece ser uma aglomeracdo onde as zonas que apresen-
tam as melhores condicdes de deslocamentos domicilio-trabalho sédo
proporcionalmente mais numerosas (17%). Esta vantagem, no entan-
to, deve ser pensada a partir da grande duracao dos trajetos. Entre as
zonas centrais e a periferia se destacam os espagos pericentrais ou o
primeiro anel periférico (no interior do DC para Bogota e no interior do
municipio de S&o Paulo) socialmente heterogéneos, apresentando
condi¢des de mobilidade contrastantes. E aqui que o efeito diferencial
da oferta de transportes publicos é mais decisivo.

Vimos, de fato, e é esse outro resultado da pesquisa, que o uso dos
transportes coletivos publicos ndo é especifico de uma classe parti-
cular de condicéo social (ICS). Ele esta principalmente relacionado
com a distancia do deslocamento: trajetos distantes para o exterior da
zona de estudo. Nesses espacos “intermediarios” ter acesso a um
sistema denso e eficaz de transportes coletivos publicos é garantia de
melhores condi¢gdes de circulagdo na cidade.

Ha aqui uma questao central para as politicas publicas em escala metro-
politana. Esta se refere, no caso de Sdo Paulo e Bogotd, a divisdo poten-
cial entre a cidade-centro e os municipios periféricos, onde a qualidade
da oferta de transporte publico diminui. Em Santiago, no entanto, mesmo
que a malha municipal seja fragmentada, o planejamento dos transportes
tem sempre sido feito em escala metropolitana, e os transportes publicos
sempre tiveram um papel importante na organizacdo do espago, com
uma rede muito extensa (mais densa no centro do que no leste da cida-
de), um servico prestado até os limites fisicos da cidade “formal” com
uma mesma tarifa, independente da distancia percorrida.

Tais semelhancas ou diferencas observadas entre essas metrépoles
latinoamericanas nos permitem afirmar que as metodologias adotadas
sao de fato instrumentos Uteis, e que as analises comparativas ampliam
a compreensao de processos metropolitanos complexos. Os resulta-
dos e interpretacdes referem-se a tendéncias globais por zona, consi-
derando que o numero de zonas adotado ndo é muito grande. Afinal,
trata-se dos resultados obtidos na experiéncia de metodologias analiti-
cas, condicionadas por variaveis e agregacao territoriais, mas que néo
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despreza o risco de interpretagcdes genéricas. E, que aposta que a
diversidade e combinacdo de abordagens confirmam o efeito perverso
das desigualdades sécioespaciais sobre as condicdes de mobilidade
cotidiana dos cidadaos das metrépoles latinoamericanas.
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Anexo 1

Indicadores de mobilidade diaria (deslocamentos domicilio-trabalho)
organizados para a comparagao e calculados a partir das pesquisas OD
de Bogota (2005), Santiago (2006) e Sao Paulo (2007)

Indicador

Descri¢ao do indicador

Legenda nos
planos fatoriais

Duragdo dos Duragdo média dos trajetos para o local de trabalho, Duragéo
trajetos todos os meios de transporte, por zona de origem

indice de Numero de automoveis para 100 domicilios, por Motorizagdo
motorizagdo  zona de estudo

Trajetos ndo

Deslocamentos para o local de trabalho realizados

Nao_motorizado

motorizados  a pé ou de bicicleta, por zona de origem
Publico Deslocamentos para o local de trabalho realizados Publico_coletivo
coletivo em transporte publico, por zona de origem
Privado Deslocamentos para o local de trabalho realizados Automoével
particular de automovel ou motocicleta, por zona de origem
Privado Deslocamentos para o local de trabalho realizados Transporte_
coletivo em transporte de empresa (fretamento), por zona empresa
de origem
Téaxi Deslocamentos para o local de trabalho realizados Téxi
de taxi, por zona de origem
Outros Deslocamentos para o local de trabalho realizados Outro_modo
por outros meios de transporte ou combinando
véarios meios, por zona de origem
Trajetos Deslocamentos para o local de trabalho realizados Deslocamento_
internos dentro de uma mesma zona (origem = destino), local
todos os meios de transporte, por zona de estudo
Trajetos Deslocamentos para o local de trabalho realizados  Limitrofe

intermediarios* para zonas limitrofes da zona de origem, todos os

meios de transporte, por zona de estudo

Trajetos
distantes®

Deslocamentos para o local de trabalho realizados
para zonas néo limitrofes da zona de origem, todos
0s meios de transporte, por zona de estudo

Deslocamento_
distante

Obs.: * Calculados a partir de grafos de contiguidade no SavGlIS a fim de estimar as
distancias percorridas, ndo recenseadas nas pesquisas.
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