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Os 50 Anos da Pesquisa Origem e Destino: Mudancas Metodoldgicas e
Perspectivas Futuras ?

Resumo

Em 2017 a Pesquisa Origem e Destino (OD) da Companhia do Metropolitano de Sao
Paulo (Metrd) completou 50 anos de existéncia. Realizada a cada dez anos, o estudo elaborado
é um ponto importante no que se refere ao planejamento de transportes da Regido Metropolitana
de S&o Paulo (RMSP), acompanhando seu crescimento populacional e o uso de transportes. O
presente trabalho analisa comparativamente as cinco edi¢6es publicadas, verificando mudancas
e atualizacdes ocorridas, com foco na metodologia da pesquisa, e identifica possiveis mudancas
e inovagdes para as futuras edicBes. Foram utilizados os cinco relatérios da Pesquisa OD,
disponiveis na Biblioteca Metrd Neli Siqueira e no Portal da Transparéncia do Metrd, literatura
referente ao tema, apresentacdo institucional da OD 2017 e entrevista com a equipe do
Departamento de Estudos Urbanos e Planejamento de Transporte, responsavel pela
coordenacdo da Pesquisa OD. Através da analise comparada entre os relatérios e das demais
informacdes colhidas, verificou-se a manutencdo da metodologia, permitindo a avaliacéo
historica, e a implementacdo de mudancas referentes ao planejamento amostral, a inclusdo de
modais (deslocamento a pé e transporte por aplicativo) e possiveis desafios para o futuro da
pesquisa e das politicas de mobilidade na metrépole. Por fim, discute-se a adocdo de
instrumentos de big data analytics como complemento ou substituto futuro para o
acompanhamento do deslocamento tipico das pessoas nas grandes cidades.

Palavras-chaves
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descritiva

! Inicialmente, o presente trabalho tinha como titulo “Os 50 Anos da Pesquisa OD: Mudang¢as Metodoldgicas e
Seus Efeitos”. Como justificado nas se¢fes Introducdo e Resultados, a auséncia de alteracfes na metodologia da
OD demandou uma alteracdo no escopo do projeto, focalizando nas perspectivas metodolégicas futuras,
justificando a alteracéo do titulo.



1. Introducéo

O presente trabalho aborda a evolucdo metodoldgica da Pesquisa Origem e Destino,
realizada decenalmente pela Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo (Metrd). Com seis
edicBes completas e cinco delas ja publicadas, a Pesquisa acompanha o crescimento urbano da
metrépole paulistana ha cerca de 50 anos, servindo como insumo para a politicas publicas no
planejamento de transportes. Objetiva-se comparar a metodologia da Pesquisa Domiciliar das
cinco edigOes publicadas (1967, 77, 87, 97 e 2007) e verificar a existéncia de mudangas e o que
as justificaria. Em seguida, buscou-se compreender como a metodologia pode se alterar,
considerando o uso de tecnologias de big data analytics, bem como suas implicacgdes,
perspectivas e sua relevancia.

Atualmente, cerca 84,72% dos brasileiros vive em zonas urbanas (IBGE — INSTITUTO
BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA, 2015). Globalmente, a perspectiva é que
até 2050, dois tercos da populacdo viva em cidades (UN-HABITAT). Se por um lado a vida
urbana permite o adensamento e a concentracao de servicos, ndo sdo raros 0s descompassos
entre o crescimento das cidades e a devida infraestrutura, como saneamento bésico, eletricidade
e mobilidade, dentre diversas outras tematicas urbanas em relacdo constante com a qualidade
de vida (DE MENDONCA, 2006). Neste contexto, a mobilidade urbana cumpre um papel
relevante nos diversos deslocamentos didrios nas cidades, tanto na oferta atual quanto na
estimativa e planejamento para a demanda futura (ANDRADE; GALVAO, 2016).

Assim, a Pesquisa OD se insere como um marco relevante, ao acompanhar os padrées de
mobilidade decenalmente ao mesmo tempo em que serve de insumo para a construgdo de novas
linhas do Metr6 e outras politicas publicas para a mobilidade. Simultaneamente, novas formas
de transporte e sua relacdo com a tecnologia se colocam como outras possiveis maneiras de
mensurar os fluxos urbanos de forma mais periddica e dindmica. Neste contexto, é proveitoso
analisar sua viabilidade e possiveis ganhos e desafios.

Inicialmente, colocou-se como hipo6tese que a metodologia da Pesquisa Domiciliar se
alteraria ao longo das edicGes. Questdes como avancos tecnoldgicos, revisdo da metodologia e
discuss@es sobre o tema da mobilidade foram elencados como possiveis fatores relevantes para
que a metodologia fosse alterada. Esperou-se também encontrar outras mudancas ao longo das
edigcdes, como tamanho e origem da amostra domiciliar, zoneamento utilizado, pareceres e

apontamentos indicados ao fim dos resultados da Pesquisa. No que se refere as perspectivas



futuras, buscou-se encontrar exemplos atuais de metodologias e técnicas que permitam
complementar ou substituir a OD, ponderando seus efeitos para esta.

Assim, a principal questdo deste trabalho é verificar e compreender a existéncia de
mudancas metodologicas da Pesquisa Origem e Destino e elencar possiveis perspectivas.
Optou-se aqui por alterar parcialmente o escopo do projeto: no lugar de analisar o uso da
Pesquisa OD para politicas publicas, deu-se maior destaque a potencial inova¢do metodolégica.
Tal alteracdo se justifica tanto pelo alinhamento maior com a analise metodoldgica inicial e sua
relevancia quanto pela dificuldade em delimitar politicas e critérios especificos para a analise
em relagdo com a OD, como nivel federativo, modal, recorte temporal, etc.

Como contribuicéo, este trabalho sistematiza a evolugdo metodoldgica da Pesquisa OD,
até entdo fragmentada, bem como outras mudancas ocorridas ao longo das cinco edicdes
publicadas. Pretende-se contribuir também para o debate sobre uso de tecnologia e inovacéo
metodoldgica na temética da mobilidade urbana. Considerando a discussao atual sobre o futuro
de pesquisas relevantes como o Censo, ¢ interessante pensar nas perdas e ganhos de alteracdes
metodoldgicas da OD e na relevancia da Pesquisa, bem como suas possiveis complementacoes
e inovac0es.

O relatorio se estrutura em quatro se¢Bes. Na primeira, Referencial Tedrico, é realizada a
revisdo bibliografica sobre os principais conceitos de mobilidade, big data analytics e a
evolucdo histérica do Metrd em Sdo Paulo. Em seguida, na Metodologia, sdo descritos 0s
procedimentos para obtencdo dos dados e para a analise documental. Na secdo seguinte, sdo
descritos e discutidos os principais resultados. Por fim, encerra-se com a se¢do Concluséo,

seguida pelo Referéncias Bibliogréficas.

2. Referencial Tedrico
2.1 Mobilidade Urbana
A emergéncia do tema mobilidade urbana ¢ frequentemente associada as “Jornadas de
Junho” de 2013, manifestagdes populares desencadeadas pelo aumento das tarifas dos
transportes coletivos em metrépoles como S4o Paulo e Rio de Janeiro 2. O tema da mobilidade,

contudo, precede os protestos e vem se modificando ao longo do tempo em dialogo com

2 As manifestacdes ndo se limitaram a reivindicar pautas relativas aos transportes e & mobilidade, englobando
diversos temas ao longo do periodo. Para mais detalhes, ver Charleux (2017).



discussdes acerca de planejamento urbano, sustentabilidade, direito a cidade, dentre outros
(CACCIA, 2015, p. 138) (MAGAGNIN; SILVA, 2008).

Mobilidade urbana é definida como a “condi¢ao em que se realizam os deslocamentos
de pessoas e cargas no espaco urbano” (BRASIL, 2012), “[...] independente do modo de
transporte utilizado [...]” (GOMIDE; GALINDO, 2013, p. 33). E, portanto, algo que se realiza
através da infraestrutura urbana - ruas, avenidas, etc. - de modo coletivo ou individual,
motorizado ou ndo. O conceito difere também do que se entende apenas por transporte urbano:
“conjunto dos modos e servicos de transporte publico e privado utilizados para o deslocamento
de pessoas e cargas [...]” (BRASIL, 2012). A definicdo por meio de lei federal (Lei
12.587/2012) é relevante para a elaboracdo de uma base comum para politicas voltadas para o
desenvolvimento urbano, de atribuicdo municipal.

Apesar do reconhecimento legal da mobilidade na década de 2010 e de marcos como o
Estatuto das Cidades em 2001 e do Ministério das Cidades em 2003, costuma-se apontar para
a pouca atencdo do poder publico na implementacdo de politicas voltadas para o
desenvolvimento urbano includente (ROLNIK; KLINK, 2011). Inversamente, incentivos ao
transporte individual motorizado foram consideraveis, corroborando para 0 aumento de
congestionamentos e do tempo em transito (MONTEIRO, 2019). A denominada “crise dos
transportes”, citada por Vasconcellos (1995), Scaringella (2001) e Isoda (2016), se daria neste
contexto de opcdo pelo automdvel e crescimento desordenado das cidades, acabando por
aumentar a distancia entre moradia e servicos e dificultando o uso de modais ndo motorizados.
A primazia do transporte individual em detrimento do coletivo acentuaria tal problema, dada a
desigualdade (ou “questdo”) social (VASCONCELLOS, 1995, p. 9). O crescimento
desordenado ndo se restringiria apenas a mobilidade, interferindo também em aspectos de
moradia, emprego, meio-ambiente, etc. O descompasso entre politicas de uso do solo, transito
e transporte também se coloca como responsavel por agravar a expansdo desordenada e as
distancias percorridas (SCARINGELLA, 2001).

Até a incorporagdo da agenda da mobilidade urbana pelo poder publico, este costumava
operar restringindo-se ao planejamento de transportes, intrinsecamente associado ao
planejamento urbano. Nesta ldgica, sem uma politica de transportes “[...] explicita e coerente
[...]”, a incorporacdo da mobilidade urbana nas politicas era dificultada, sendo impossivel
(MAGAGNIN; SILVA, 2008). Neste ponto, divergem Magagnin & Silva e Caccia: enquanto
0s primeiros apontam para a restricdo da politica aos transportes, Caccia aponta para a

existéncia e utilizacdo prévia do termo. Ainda assim, é possivel depreender de ambas as



publicacbes que a atencdo efetiva & mobilidade urbana para além dos transportes €
relativamente recente, apesar da atengéo a alguns de seus aspectos previamente.

Magagnin e Silva apontam para outra tematica relevante ligada a mobilidade urbana: a
sustentabilidade (ou mobilidade sustentavel). A ideia se refere a incorporagdo do
desenvolvimento sustentavel ao planejamento de transportes e a mobilidade, viabilizando tanto
a“[...] sustentabilidade econémica das redes de transporte publico [...] quanto a “[...] mitigacao
de custos ambientais e socioecondmicos [...]” (BRASIL, 2012)3. A questdo da sustentabilidade
aparece principalmente nas emissdes de CO,, pelas quais veiculos motorizados teriam 40% de
participacdo (OLIVELLA, 2015). A reducdo das emissdes passaria pelo incentivo ao transporte
coletivo, reduzindo emissfes per capita, uso de combustiveis alternativos e modais menos
poluentes, especialmente ndo motorizados como bicicletas. O equacionamento de
sustentabilidade, custos, velocidade e conforto, contudo, é uma dificuldade consideravel no
contexto de incentivo e estruturacdo urbana voltada predominantemente para o automovel.

Outro tema relacionado diretamente & mobilidade urbana é o direito a cidade.

Compreendendo este como 0

“[...] direito & cidadania — direito dos habitantes das cidades e povoados a participarem
na conducdo de seus destinos. Inclui o direito a terra, aos meios de subsisténcia, a
moradia, ao saneamento, a saude, & educacgdo, ao transporte publico [...]” (JUNIOR,
2018).

3

O acesso “universal a cidade”, similar ao descrito por Junior, ao contribuir para o
desenvolvimento econémico e ndo agredir o meio ambiente, é citado por Gomide e Galindo
(2013) como uma forma de mobilidade urbana sustentavel. A mobilidade urbana e o transporte
publico ndo sdo fins em si mesmos, mas sim meios, pré-condi¢des para 0 acesso e usufruto da
cidade (CIDADES, 2005). A privagdo da mobilidade acarreta inevitavelmente na privagéo de
tempo®, e seus impactos para a produtividade (MONTEIRO, 2013) e qualidade de vida s&o
significativos (ISODA, 2013, p.3). Considerando a forte relacdo positiva entre renda e
mobilidade (CACCIA, 2015) (CMSP, 2018), é razoavel afirmar que a populacao de baixa renda
¢ a mais comprometida com a privacdo de transporte e mobilidade, j& agravada pelo status
socioecondmico, tendo efeitos também na prépria reproducédo da pobreza (SOUZA, 2019).
Assimetrias de género também sdo uma tematica relevante na mobilidade urbana e no
seu planejamento, relacionando-se também com a seguranca publica. Mulheres e homens tém

habitos e padrbes de mobilidade discrepantes: enquanto homens costumam fazer menos viagens

3 Apesar de posterior, a definigdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/2012) tem a definicdo
de “sustentabilidade” bastante proxima da utilizada nos artigos citados.

4 Neste ponto, tanto a distribuicdo espacial de servigos mais homogénea quanto uma rede de transportes eficiente
sdo relevantes para a queda do tempo de deslocamento (SOUZA, 2019).



de maior duragéo, associadas a dindmica casa - trabalho, mulheres, pela jornada dupla ou tripla,
costumam realizar mais viagens de menor duragdo, normalmente de modal ndo motorizado,
sendo maioria entre os pedestres °. (CACCIA, 2015, p. 112-114). A escassez - ou mesmo falta
- de politicas especificas para tais padrbes de mobilidade em um contexto de violéncia de género
acabaria por agravar a assimetria j& existente, ainda mais somada a baixa renda (SOUZA, 2019).
A avaliacdo dos modais e a percepcdo da crise da mobilidade é apontada Pinheiro, Fontes e
Azevedo (2015).

Por fim, a acessibilidade, também definida na Politica Nacional de Mobilidade Urbana, é
outro conceito intimamente relacionado a mobilidade urbana. Definida na lei como “facilidade
disponibilizada as pessoas que possibilite a todos autonomia nos deslocamentos desejados,
respeitando-se a legislagdo em vigor” (BRASIL, 2012), a acessibilidade é como uma pré-
condicdo para a mobilidade urbana. A adequacéo da infraestrutura urbana e a hierarquizacédo de
modais sdo elementos essenciais para 0 acesso e ao transito de pessoas, o que € frequentemente
negligenciado tanto pelo poder publico quanto pelos proprios cidaddos (MALATESTA, 2018).

Percebe-se, portanto, a dimensao e a relevancia da mobilidade urbana para a politica
urbana e para a sociedade. A diversidade de temas relacionados também denota a relevancia
em pesquisar e mensurar a mobilidade na maior metrépole brasileira, fornecendo também
insumos para uma compreensao de outros aspectos para além do transporte. Assim, é necessario
contextualizar a insercao da Pesquisa Origem e Destino na trajetoria da mobilidade urbana e do

planejamento de transportes em Sao Paulo, bem como seu desenvolvimento historico.

2.2 Os projetos para o Metré em S&o Paulo

Maior metropole do pais, a Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP) conta
atualmente com cerca de 21 milhdes de habitantes distribuidos em 39 municipios, sendo
instituida legalmente em 1973. Os congestionamentos rodoviarios sdo frequentes, ocasionando
em problemas para usuérios do transporte individual ou coletivo, sendo vistos comumente como
sintomas da “crise dos transportes”. Como coloca Isoda (2013), entretanto, tais efeitos da

“crise” seriam na verdade parte do processo de estimulo ao uso do automovel, em voga desde

a década de 1950 (ISODA, 2013, p. 8).

5 A questio especifica da mobilidade feminina é também um dos objetos de estudo da Estagdo de Pesquisa
M’Boi Mirim, do Centro de Estudos em Administragdo Publica e Governo (CEAPG) da FGV. Exemplo disso é
o0 documento disponivel em
<https://ceapg.fgv.br/sites/ceapg.fgv.br/files/u88/mobilidade_urbana_de_mulheres.pdf>. Acesso em: 16 jan.
2019.


https://ceapg.fgv.br/sites/ceapg.fgv.br/files/u88/mobilidade_urbana_de_mulheres.pdf

O crescimento populacional na cidade no inicio do século XX somado a estagnacéo de
oferta de transporte publico, composta majoritariamente por bondes demandava uma
reformulacdo do transporte publico paulistano. Mais do que isso, a percepcao era de que era
necessaria uma reestruturacao urbana da cidade como um todo, demandando planos e estudos
técnicos que também direcionassem a expansao futura da cidade (ZMITROWICZ,
BORGHETTI, 2009, p. 23). Um projeto relevante no contexto é o Plano de Avenidas
desenvolvido pelo engenheiro Francisco Prestes Maia, posteriormente prefeito, publicado entre
1929 e 1930. O estudo propunha a abertura de largas e continuas avenidas e anéis viarios (ou
perimetrais) que circundassem a cidade, aliviando o trafego na regido central.
Congestionamentos eram um problema j& presente que tenderia a se acentuar nas décadas
seguintes, com a implantacdo da industria automobilistica no pais (BOCCHI, 1983, p. 140).
Um ponto interessante acerca do Plano de Avenidas é o aproveitamento das avenidas para a
implantacdo de um sistema metroviario apds determinado crescimento populacional na cidade
(ZMITROWICZ; BORGHETTI, 2009, p. 26-30).

O Plano de Avenidas, porém, ndo seria o primeiro a propor uma Rede de Transito

Répido na cidade. Em 1927, ja se concluia que

“[...] os problemas de transito s6 poderiam ser resolvidos através da implantagdo de um
sistema de transporte rapido de massa que ndo estivesse ao nivel das ruas, ou seja, o
metrd.” (HMD/CMSP, 1968, p. 11).

No mesmo ano, a Light havia elaborado um projeto que propunha a implementacao de linhas
de metr6 radiais em conexdo no centro da cidade. O metré também se interligaria as linhas de
bonde e Onibus, passando estes para o controle da Light. A Prefeitura, contudo, rejeitou a
proposta, por conta do custo do projeto (BOCCHI, 1983, p. 109-111).

Nas proximas décadas, outros estudos e propostas para o sistema metroviario sao
publicados, mas rejeitados pela Prefeitura sob justificativa similar. Bocchi (1983) cita dois
deles, um de 1928 de autoria de Antonio Carlos Cardoso e o Plano de Avenidas de Prestes
Maia, ambos durante 0 mandato de Pires do Rio (1926-1930), além do projeto posterior de
Mario Lopes Ledo, de 1945. O autor cita outros projetos posteriores nas décadas de 1940 e
1950, encabegados por engenheiros e académicos ou encomendados pela Prefeitura, sem,
contudo, qualquer obra ser iniciada (BOCCHI, 1983, p. 114-115). Em 1953, o urbanista Leo
Ribeiro de Moraes afirmava na Folha da Noite:

“‘Sou contra a sua construcao [do metré] porque Sao Paulo ndo tem Plano Diretor,
pois nunca se fez um estudo sério do problema, para se provar ser este a Unica
solucdo e porque ndo estamos em condicOes de realiza-la!”” (ALVES, 1953).

A critica a falta de Plano Diretor e demais legislacdo urbana denota alguns dos

problemas enfrentados para a implementacdo do primeiro Metropolitano do Brasil e a polémica



em torno da questdo. Disputas politicas também dificultaram o avango do tema, tendo como
atores figuras como Adhemar de Barros, Faria Lima e Prestes Maia. A sequéncia de estudos e
projetos apontava no fim da década de 1950 que os “[...] obstaculos para a implantacdo do
metr6 ndo eram técnicos, mas econdmico-financeiro.” (BOCCHI, 1983, p.122-126).
Demandava-se uma agéo coordenada com governo estadual e federal.

E apenas em 1966, durante a gestdo do Prefeito Faria Lima que os projetos comegam a
sair do papel. O politico contava simultaneamente com um incremento da receita municipal e
piora dos congestionamentos na cidade. Com a criacdo do Grupo Executivo do Metrd, realizou-
se um concurso para a realizacdo de um estudo de viabilidade econémico-financeira e um pre-
projeto de engenharia. No ano seguinte, o grupo Hochtief Montreal Deconsult - duas empresas
alemds (Hochtief e Deconsult) e uma brasileira (Montreal) - (HMD) é anunciado como
ganhador da concorréncia, assinando o contrato com a Prefeitura. Em 1968, o estudo do HMD
é finalizado, sendo considerado a primeira Pesquisa Origem e Destino realizada.

A pesquisa realizada buscava mapear os trajetos realizados na cidade, com o objetivo
de ndo apenas analisar as demandas de cada regido, mas também simula-las e prever a
adequacao dos fluxos as estacdes construidas. Para isso, técnicas foram importadas de pesquisas
ja realizadas nos EUA no periodo (METRAN; HIROI; NOGUEIRA, 2017), sendo uma
metodologia utilizada em outros paises posteriormente (METRAN; HIROI, 2019). Apesar do
projeto do Consorcio HMD ter sido o aprovado e implementado, ele ndo foi isento de criticas,
tal como propostas anteriores. A similitude das propostas com o Plano de Avenidas foi
guestionada na Camara (a ser detalhada adiante), sem resultado conclusivo. Ainda assim, o
estudo do Consorcio HMD ¢é de grande importancia para a nova fase de planejamentos de
transportes para a metropole e o desenvolvimento do tema da mobilidade urbana ao longo do

tempo.

2.3 Big data analytics e mobilidade urbana

Atualmente, abordar a mobilidade urbana implica, inevitavelmente, na temaética das
tecnologias da informacdo e big data analytics. Exemplo disto é o crescimento acentuado do
uso de aplicativos de transporte na apresentagdo da OD 2017 (denominado como “taxi + app”),
bem como a aplicacéo de aplicativos a mobilidade urbana, a serem abordados em mais detalhe
na secdo Resultados.

Big data analytics € um termo amplo e que demanda uma caracterizacdo adequada. Pode-
se destacar o grande volume de dados, sua alta velocidade de processamento em tempo real e

sua variedade, isto é, os diversos formatos e tipos de arquivo coletados, sendo muitos deles néo



estruturados, ou seja, podendo ser informacdes de texto, imagens, videos, etc. (FRANCISCO,
2015). Uma das principais aplicaces para tais caracteristicas é a criacdo e operacionalizacdo
de modelos de previsdo dos mais diversos temas, como clima, telefonia, transito, etc. Em um
contexto urbano, instrumentos de big data analytics podem ser utilizados para a diagnosticar e
operacionalizar agOes inteligentes que atuem em prol da melhoria das cidades, na associagéo
denominada frequentemente como smart city (ANDRADE; GALVAO, 2016).

No contexto urbano de transportes, as aplicabilidades de big data analytics tém duas
grandes vantagens. A primeira delas é o carater colaborativo: em muitas das plataformas,
elencadas na segdo de resultados, como Waze ou Moovit, o usuério pode complementar as
informacdes disponibilizadas pelo aplicativo. Assim, além da rota indicada pelo aplicativo, o
usuario pode ter um papel ativo, “respondendo” com informacdes referentes a qualidade do
trajeto, horario do transporte coletivo, etc., e assim fornecendo informagdes mais detalhadas
sobre o transporte, para além de rota, tempo e distancia. Outro ponto relevante se refere as
diversas relacdes estabelecidas entre os sistemas de trafego publicos, cameras, radares, GPS,
etc. Monitorando o trafego, estes séo os principais instrumentos do governo no monitoramento
urbano, demandando do governo sistemas suficientemente inteligentes para lidar com o volume
de dados, segundo Andrade e Galvao (2016). Como aponta Cunha (2016, p. 88-89), vale
mencionar que a implementacédo de ferramentas de big data analytics no &mbito da mobilidade
tem efeitos potencialmente positivos em aspectos ndo abordados na OD, como acidentes de
transito e seguranca dentro do transporte coletivo.

Tendo este trabalho como foco as possiveis relagdes entre aplicabilidades de big data para
a mobilidade urbana e as perspectivas metodoldgicas da Pesquisa OD, a gestdo e a aplicacdo
desse grande volume de dados se mostram pontos bastante relevantes, ao mensurarem trajetos
e lidarem com estimativas de viagens, dentre aplicacbes diarias para 0S usuarios,
individualmente. E com base nestas aplicacdes - mensuragao e estimativa para pesquisadores e
tomadores de decisdo - que os casos discutidos na se¢do de resultados foram selecionados e
elencados. Assim, dentre a enorme variedade de aplicacdes de big data para a mobilidade
urbana, foram selecionados aqueles cujos produtos podem ser aproveitados para a pesquisa de

mobilidade.

3. Metodologia
A abordagem geral deste trabalho é qualitativa, enquanto pesquisa de contetdo descritiva.

Realizou-se uma analise documental das publicacdes da Pesquisa OD e sistematizacdo do



contetdo referente a metodologia, utilizando como insumo bibliografia referente ao tema.
Busca-se com isso verificar a existéncia de mudancas nos procedimentos metodoldgicos da
Pesquisa Domiciliar e descrevé-los. Tal escolha se deu pela relevancia e duracdo da OD
enquanto pesquisa de mobilidade urbana, pela disponibilidade de dados e pela proximidade
com a realizagdo da sexta edicdo da pesquisa.

A primeira etapa do relatorio consistiu na analise documental através da leitura dos
relatorios de sintese das cinco edigdes publicadas da Pesquisa OD © e de bibliografia referente
a tematica. Por edicdo, entende-se o texto explicativo da metodologia em cada publicacdo da
OD entre 1967 e 2007, decenalmente. Com excecdo do Estudo de Viabilidade de 1967,
impresso na Biblioteca Neli Siqueira, as quatro edi¢fes entre 1977 e 2007 estdo disponiveis no
Portal da Transparéncia do Metrd . A OD 2017, ainda ndo publicada em relatério, foi
apresentada em 12 de dezembro de 2018, estando os slides disponiveis no site do Metrd 8. Das
Pesquisas, a andlise se orientou estritamente aos relatérios de sintese ou procedimentos
metodold6gicos (o nome do arquivo varia conforme o ano), com enfoque na metodologia da
Pesquisa Domiciliar e seu plano amostral. A localizacao das informacGes focalizadas pode ser
verificada no Quadro 2. E possivel que haja publicacbes analogas ou mais especificas
disponibilizadas em outros repositérios. Foram utilizados aqui os arquivos disponiveis no site

do Metro referentes a cada OD, na area do Portal da Transparéncia.

Quadro 2: Andlise Documental da Pesquisa OD

Ano Nome do documento ou se¢do Origem
Metodologia do Estudo (v.1), - e
1967 Metodologia do Estudo Técnico (v.2) Biblioteca Neli Siqueira
1977 Metodologias e Procedimentos
1987 Sintese das Informagdes Portal da Transparéncia do Metrd
1997 Sintese das Informag6es - Domiciliar e
Linha de Contorno

¢ Entende-se por edicéo o estudo de viabilidade do HMD, disponivel na biblioteca do Metrd, os cinco relatdrios
de procedimentos metodoldgicos e/ou sintese (hd anos com ambos ou apenas um) disponiveis pelo Portal da
Transparéncia do Metr6 e a apresentacdo de slides da OD 2017. As pesquisas de 1977 a 2007 (mais as duas
Pesquisas de Mobilidade) podem ser acessadas em: <http://www.metro.sp.gov.br/pesquisa-od/resultado-das-
pesquisas.aspx>. Acesso em 15 jan. 2019.

7 O acesso pode ser feito em: <http://www.metro.sp.gov.br/pesquisa-od/resultado-das-pesquisas.aspx>. Acesso
em 15 jan. 2019.

8 Disponivel em: http://www.metro.sp.gov.br/pesquisa-

od/arquivos/2018 12 12 Balanco OD2017_lInstituto_de Engenharia_site metro.pdf. Acesso em: 15 jul. 2019.



http://www.metro.sp.gov.br/pesquisa-od/arquivos/2018_12_12_Balanco_OD2017_Instituto_de_Engenharia_site_metro.pdf
http://www.metro.sp.gov.br/pesquisa-od/arquivos/2018_12_12_Balanco_OD2017_Instituto_de_Engenharia_site_metro.pdf
http://www.metro.sp.gov.br/pesquisa-od/arquivos/2018_12_12_Balanco_OD2017_Instituto_de_Engenharia_site_metro.pdf
http://www.metro.sp.gov.br/pesquisa-od/arquivos/2018_12_12_Balanco_OD2017_Instituto_de_Engenharia_site_metro.pdf

Sintese das Informacdes - Pesquisa
Domiciliar

2017 -

2007

Apresentagdo institucional/Resultados Finais
da Pesquisa OD 2017 (site do Metr6)

Fonte: elaboracdo propria

Foi realizada também, no inicio de 2019, uma entrevista aberta com parte da equipe do
Departamento de Estudos Urbanos e Planejamento de Transporte, responsavel pela Pesquisa
OD. Tal entrevista teve como objetivo verificar informacdes e confirmar hipéteses elaboradas
ao longo da pesquisa bibliografica.

A segunda etapa, referente as perspectivas futuras para a metodologia da OD, consistiu
em revisdo e pesquisa bibliografica na teméatica de mobilidade urbana, big data analytics e
aplicacdes da OD em politicas publicas, repositorios académicos e demais fontes virtuais. Com
base nos resultados obtidos da analise da primeira etapa da pesquisa, foram tracadas algumas
perspectivas para a o futuro da metodologia da Pesquisa OD, tendo alguns casos implementados

e debates como embasamento.

4. Resultados

4.1 Manutencéo da Metodologia

Diferentemente do esperado, a metodologia da Pesquisa OD pouco se alterou ao longo
do tempo. De um modo geral, a pesquisa segue a contagem e 0S pressupostos presentes no
estudo da HMD de 1967, como foi possivel depreender pela leitura dos relatorios e na entrevista
realizada com a Coordenadora de Pesquisa e Avaliacdo de Transportes, Emilia Hiroi e a Chefe
do Departamento de Estudos Urbanos e Planejamento de Transporte, Jeanne Metran. Ainda
assim, foi possivel apontar evolucdo de alguns aspectos ao longo das edi¢Ges da pesquisa,
evidenciando a modernizacgdo técnica e 0 acompanhamento do crescimento da metrdpole.

Em linhas gerais, a OD se baseia nos deslocamentos existentes entre dois pontos dentro
de uma area delimitada. As informacdes sobre as viagens internas séo coletadas na Pesquisa
Domiciliar, enquanto as externas sdo coletadas na Pesquisa de Linha de Contorno, tendo como
amostra ndo residentes da area delimitada. Define-se viagem como “[...] todo percurso feito
ndo a pé por uma pessoa, total ou parcialmente contido na &rea de pesquisa.” (HMD/CMSP,
1968a, p. 219). Toda viagem tem uma origem, um destino e um tempo de duracdo, utilizando
quaisquer modais necessarios (com excecao do peatonal nesta primeira edigéo).

E importante ressaltar o carater domiciliar da amostra das viagens internas: considera-se

que a realizacdo de viagens seja uma estratégia familiar. A viagem do filho para a escola feita



com a mée, por exemplo, permitiria ao pai realizar a viagem até o trabalho, havendo, portanto,
relacbes de dependéncia entre os membros do domicilio. O uso de domicilios também se
justifica pela impossibilidade de se realizar uma amostra casual simples de todo o universo de
cidaddos (HMD/CMSP, 1968a, p. 219), sendo utilizada uma amostra por conglomerados (a ser
detalhada adiante).

A proposta inicial de verificar a evolucdo metodoldgica da pesquisa a luz das discussdes
sobre mobilidade se mostrou pouco exitosa. Ainda que a discussao sobre o tema tenha sofrido
mudancas e alteracdes ao longo dos Gltimos cinquenta anos, a OD parece ter sido suficiente ndo
apenas para se manter adequada ao que se entende por mobilidade, mas também para embasar
estudos sobre o préprio tema, como Bocchi (1983), Isoda (2013). Apesar da permanéncia da
metodologia na analise das viagens aos moldes do estudo do HMD - este baseado em estudos
dos EUA -, foi possivel perceber outros pontos da pesquisa gque se alteraram ao longo do tempo,

a serem detalhados nos proximos topicos.

4.2 Selecdo da Amostra Domiciliar

Dada a impossibilidade de se realizar uma amostra casual simples para as viagens da
Pesquisa Domiciliar, a amostra utilizada na OD foi de conglomerados em 1967 e estratificada
por renda nas edi¢des seguintes. A opcao se da principalmente pela forte relacdo entre renda e
mobilidade: quanto maior a renda, mais opc¢des de mobilidade tem a familia, dependendo
menos do transporte publico (ainda que este represente uma parcela menor do orcamento
familiar) e frequentemente habitando zonas mais centrais da cidade, além da provavel posse

de um automavel proprio.

Apesar deste pressuposto - posteriormente verificado na evolucdo dos indices de
mobilidade (viagens/habitante) dentre os diferentes estratos de renda na OD 1997 - ter sido o
mesmo ao longo dos cinquenta anos da pesquisa, a obtencdo do cadastro para a amostra, seu
tamanho e nimero de zonas variaram ao longo de suas edi¢des, como pode ser conferido no
Quadro 1. A primeira OD, realizada pelo consorcio HMD, aponta para a dificuldade de sortear
domicilios, dada a auséncia de mapas ou cadastros que envolvessem toda a area da pesquisa.
Optou-se por utilizar a lista de consumidores de energia elétrica, fornecida pela Light, o que
evidentemente eliminou domicilios ndo cadastrados (HMD/CMSP, 1968a, p. 100). Outra
dificuldade relatada foi a presenca de edificios ndo residenciais como hospitais, postos de salde,

etc., demandando ajuste da amostra.



Em 1977, a forma de obtencdo da amostra é alterada. Nao mais realizada pelo Consércio
HMD, a OD € conduzida pela Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano S.A.
(EMPLASA), em contrato com a Secretaria dos Negocios Metropolitanos, conjuntamente com
a CMSP, a Cia. de Engenharia de Transito (CET) e a Coordenadoria Geral do Planejamento
(COGEP), estas duas representando a Prefeitura do Municipio de Sdo Paulo. Diferentemente
da edicdo anterior, o cadastro domiciliar utilizado para a elaboracdo da amostra se fez de forma

mista, utilizando um levantamento prévio realizado pela Telecomunicacdes de Sdo Paulo S.A.

Quadro 1: Evolugdo amostral da Pesquisa OD

. L Populagédo Domicilios
Ano Origem da amostra Zonas Municipios (x1000) (x1000)
1967 Cadastro Light 206 15 7.097 20
Telesp e Padréo arquitetdnico
1977 (EMPLASA) 243 27 10.276 29
1987 254 39 14.248 26
1997 Concessmna}rlgs de energia 389 39 16.792 24
elétrica
2007 460 39 19.535 30
2017 Setores Censitarios (Censo 517 39 20.012 32

IBGE 2010)

Fonte: elaboragdo propria com base nas 5 ODs publicadas, apresentacdo OD 2017 e Entrevista |

(TELESP) e, para o restante da area, o padrdo arquitetbnico domiciliar cadastrado para
arrolamento. Como ndo havia informacdes precisas acerca da renda, formulou-se a hipétese
(verificada ap6s uma pesquisa piloto) de correlacdo entre determinadas variaveis: nimero de
pessoas por domicilio, nimero de viagens por domicilio, nmero de automéveis por domicilio
e renda familiar (EMPLASA, 1977, p. 30), permitindo assim o uso do padréo arquitetdnico
cadastrado como forma de estratificacdo de renda. O cadastro da Light é citado como uma
alternativa considerada, mas preterida pelos dados da TELESP e padrdo arquiteténico, sem uma
justificativa explicita.

No que se refere a0 zoneamento, utilizou-se 0 modelo da OD 1967, revisando-o, sem
grande detalhamento. Ainda assim, sdo elencados os critérios para divisao das zonas OD, o que
poderia explicar parcialmente 0 aumento do nimero de zonas. Outros elementos que permitem
compreender esta mudanca se referem ao aumento de 15 para 27 municipios. A Regido

Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP), oficializada na Lei Complementar n°14/1973, contava



com 37 municipios, sendo 17 deles totalmente incluidos e os 10 restantes apenas em sua area
urbanizada, compreendendo mais de 90% de populacdo da RMSP, dentre outros critérios
apontados no relatério, como a area conurbada (EMPLASA, 1977, p.16).

As trés edigdes seguintes, de 1987 a 2007, retomam o cadastro de energia elétrica como
forma de obtencao amostral, fornecido pelas concessionérias do servico. A partir de 1987, todos
0s 39 municipios da RMSP séo incluidos na pesquisa. O nimero de domicilios, contudo, ndo
tem a mesma tendéncia, sendo de 26 mil em 1987, seguido de 24 mil em 1997 e 30 mil em
2007. A evolucdo da area de abrangéncia pode ser verificada no mapa da Figura 1.

Figura 1: Evolugao das Zonas OD
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Fonte: Pesquisa Origem e Destino 2017 (CMSP, 2018).

Para cada edi¢do, o zoneamento anterior ¢ revisto, visando “[...] acompanhar as mudancgas
urbanas e na rede de transporte no periodo de dez anos desde a Ultima Pesquisa OD” (CMSP,
2018), possibilitando a comparacdo em série histérica decenal, dado o crescimento da
metrdépole nas Ultimas décadas.

No relatorio de 1987, percebe-se que ha um esforco maior ndo apenas em divulgar 0s
dados encontrados, mas em também compara-los com as edi¢Oes anteriores. Tal tendéncia é
especialmente presente nas edi¢des de 1997 e 2007, ocupando parte consideravel dos relatorios
de sintese. Cabe ressaltar também que a OD 2007 é mais explicita com relacdo as
concessiondrias de energia elétrica envolvidas, citando-as logo no inicio do relatério: AES
Eletropaulo, Bandeirante Energia S.A. e Elektro Eletricidade e Servigos S.A., o que difere das
duas ODs anteriores. Em 1987, a relagéo de viagens por habitante aparece pela primeira vez
com o nome de “indice de mobilidade”. Ainda que a relagdo tivesse sido utilizada nas edigdes
anteriores, € interessante notar o uso de um indice que relaciona tais medidas e permite avaliar
0 padrdo de mobilidade por renda, género, dentre outras subdivisdes, ao longo do tempo.

Até a redacdo deste relatorio, o relatorio de sintese da OD 2017 ndo havia sido publicado,
sendo utilizada a apresentagdo de slides divulgada pelo Metr6 no evento de lancamento da

pesquisa e distribuida em pen drives aos participantes. Nesta edi¢do, a amostra é baseada no



Cadastro Nacional Enderecos para Fins Estatisticos (CNEFE), do Censo 2010 (IBGE),
divergindo das trés edigcOes anteriores. Conforme relatado em entrevista, 0 CNEFE traz ndo
apenas a renda do chefe da familia, mas a renda familiar, permitindo uma compreensao mais
acurada do domicilio (HIROI, METRAN, 2019), algo néo utilizado nos Censos anteriores - e
tampouco na OD, portanto. Assim, para além do zoneamento de 2017 se adequar aos limites
distritais e municipais e ao zoneamento das ODs anteriores, os limites dos setores censitarios
do IBGE também foram considerados. A OD 2017, contudo, ndo é a primeira pesquisa de
mobilidade do metr6 a utilizar tal cadastro, sendo precedida pela Pesquisa de Mobilidade de
2012 °.

Na apresentacdo do balanco, ressaltou-se também o emprego de georreferenciamento e
maior controle e sincronia dos dados obtidos para a central (CMSP, 2018, slides 13-14) e a
divulgacdo da pesquisa para o cidaddo (slides 17 a 22). Percebe-se, portanto, que apesar da
manutencdo da metodologia citada na sec¢do anterior, a fonte de cadastros para elaboracdo da
amostra variou consideravelmente nas seis pesquisas desenvolvidas. Até a OD 2017,
demandava-se uma variavel que substituisse renda familiar para a correlacdo com o numero de
viagens, utilizando-se o consumo de energia elétrica - com a contrapartida de se excluirem
domicilios ndo cadastrados, o que foi considerado pouco relevante em 1967 - ou o padrdo
arquitetonico e o cadastro da TELESP. A disponibilidade de dados por uma outra pesquisa
decenal e de grande relevancia, o Censo, permitiu o uso da variavel renda do setor censitario,
viabilizando o uso da variavel renda diretamente, configurando-se como um avanco

interessante na metodologia, ainda que com a disparidade de sete anos entre as pesquisas.

4.3 Outras Mudangas no Conteudo e Formato

Além da obtencdo da amostra, outras mudancas metodoldgicas de menor grau foram
perceptiveis na leitura dos relatdrios, bem como altera¢6es no formato dos relatérios de sintese.
Ainda que ndo interfiram diretamente na maneira através da qual a Pesquisa OD é realizada,
sdo mudancas interessantes para a compreensao da evolugéo da pesquisa ao longo dos seus 50

anos.

9 As duas Pesquisas de Afericdo e de Mobilidade publicadas - 2002 e 2012, respectivamente - seguem modelo
bastante parecido com a OD, porém em menor escala (apenas 31 zonas, tendo 6 mil e 8 mil domicilios de amostra,
respectivamente) e mais barata, servindo como uma pesquisa intermediaria entre cada OD. Optou-se aqui por
abordar apenas a Origem e Destino por conta da sua idade e mais edi¢fes publicadas, além de abordar toda a
RMSP.



Primeiramente, a questdo dos modais é relevante. Na primeira edi¢do, a definicdo de
viagem ¢, como citado anteriormente, “[...] todo percurso feito ndo a pé por uma pessoa, total
ou parcialmente contido na area de pesquisa.” (HMD/CMSP, 1968a, p. 219). Ainda que o
relatorio de metodologia da OD 1977 ndo aborde a definicdo de viagem, séries histdricas das
pesquisas posteriores denotam que tal meio de deslocamento ja era considerado nas viagens,
como evidencia a Tabela 9 da Sintese OD 1997 (CMSP, 1999) apresentada na Figura 2.

Figura 2

TABELA S

REGIAC METROPOLITANA DE SAQ PAULD
EVOLUGCAOC DA DIVISAC MODAL
19671977, 1987 e 1997

1967 1977 1987
MOD0 T VIAGENS VIAGENS VIAGENS
{x 1.000} ) {x 1.000) % {x 1.000) )
Colefvo 4 B &8 10 GTEL 1,00 10455 55 TS
Indivickial 22353 31,80 6240 38,00 B.2%5 4424
Mohan 2800 BT 100,00 15959 T 18,730 63,78 ] 65,60
B p " 400 x> 10,850 32 10a12 34 40
TOTAL TAET 100,00 21.399 100,00 29,400 100,00 1.432 100,00

") Dado niio pesquisado

Fonte: Sintese OD 1997 (CMSP, 1999, p. 26).
As razdes para a inclusdo de viagens a pé a partir de 1977, porém, ndo foram encontradas

no relatorio. Parece pouco crivel que tal modal ndo fosse utilizado em 1967; uma especulacdo
¢ a ndo compreensdo de caminhada como um modal, ou mesmo a ideia de que todos,
indistintamente, utilizem-no - mesmo que minimamente até veiculos, por exemplo -, sendo
assim parte de todas as viagens analisadas. A falta de justificativas no relatorio de 1977, porém,
ndo permitem afirmar tais ou quaisquer outras hipdteses com certeza.

Outro ponto que aparece com mais evidéncia na OD 1977 e é explicado com mais clareza
a partir de 1987 é a motivacdo das viagens. Ainda que sejam parte do questionario desde o
estudo de 1967, percebe-se maior atencdo ao tema nas edi¢des posteriores. Na OD 1987, por
exemplo, chega-se a dividir o modal utilizado entre comeércio, inddstria e servigos (CMSP,
1989, p. 35). A analise da motivagéo de cada viagem € bastante relevante para compreender a
distribuicdo espacial de empregos, servicos, etc., nem sempre prevista ou planejada pelo poder
publico (METRAN; HIROI, 2019).

Ademais, um modal que ganha relevancia na OD 2017 é o de servigos de carros
particulares - Uber, Cabify, etc. -, computados como “taxi + app”, com crescimento de mais de
400% de 2007 para 2017 (CMSP, 2018, slide 32). Ainda que calculado em conjunto com taxis



- ja considerados em edicdes anteriores'® -, percebe-se a relevancia crescente do servico de
carros particulares, concomitantemente a debates e questbes sobre a regulamentacdo destes
servigos pela Prefeitura (PINHO, 2016) (RIBEIRO, 2019). Ademais, servicos recentes de
aluguel de bicicletas e patinetes (Yellow, Grin, etc.) como um modal ainda restrito a poucos
bairros da cidade, mas com possiveis implicagdes para a reducdo de viagens peatonais
(MINANO, SANTOS, 2015).

A informatizacdo da OD ao longo da fase de questionarios (CMSP, 2018, slides 13-14) e
a utilizacdo de softwares para analise dos dados também sdo exemplos de modernizacdo na
pesquisa. A utilizacdo de tecnologias mais avancadas permite ndo apenas controle melhor do
entrevistador e reducdo de potencial viés, mas também maior seguranca no armazenamento de
dados - evitando a perda dos dados da OD 1967, como relatado - e melhoria nos modelos de
simulacdo de trafego (METRAN; HIROI, 2019). Além disso, georreferenciamento, conexdo
em tempo real com o entrevistador foram pontos destacados na apresentacdo da OD 2017,
garantindo tanto a agilizacdo dos questionarios como a seguranca das entrevistas.

No que se refere ao formato das cinco edi¢Bes analisadas, algumas mudangas pontuais
merecem comentario. Enquanto o estudo de 1967 é compilado em dois livros e indisponivel
virtualmente (é possivel, contudo, solicitar sua versdo digitalizada na biblioteca do Metrd),
incluindo todos os mapas e questionarios em uma mesma publicacdo. Dado o contexto - e 0
proprio titulo de “Estudo de Viabilidade [...]” - de projeto para uma primeira obra de transito
metroviario, seu carater técnico é claro, ao verificar a necessidade do Metr6 e como este deveria
ser realizado. E interessante ressaltar que a apresentacdo é assinada pelo entdo prefeito Faria
Lima, enquanto as edi¢cdes seguintes, quando assinadas, sdo-no pelo governador (1977 por
Paulo Egydio, 1987 por Orestes Quércia). Ja a edicdo de 1977 se divide em trés volumes, além
dos mapas e dados em anexo: metodologias e procedimentos, resultados basicos e sumario de
dados, sendo bastante detalhada nas mudancas e manutencdes em relacdo a OD anterior. O fato
de ser a primeira OD realizada por um 6rgao do Estado pode ajudar a explicar a “retomada”
consideravel da edicdo de 1967, além de ser a primeira pesquisa apos a construcdo do Metrd
(parte da Linha 1 - Azul), sendo, portanto, a primeira OD que considera 0 Metr6 nas viagens.
E o Unico relatério bilingue, sendo dividido em portugués e inglés e em um formato mais

proximo de uma revista.

10 Como exposto na apresentagdo da OD 2017, o uso do modal “taxi + app” é frequentemente associado ao uso
de transporte coletivo, corroborando para a relevancia dos servigos de carro particular na pesquisa.

11 O servico de compartilhamento de bicicletas analisado no artigo € o de uso de estacGes, mais antigo que o
servigo da Yellow ou Grin, “dockless”. Ainda assim, o estudo ¢é proveitoso para apontar impactos do
compartilhamento de bicicletas para a mobilidade.



As edicfes de 1987 a 2007 sdo relativamente similares em suas apresentacoes.
Diferentemente das edigdes anteriores, o Unico arquivo de texto presente no site do Metr6 é o
de sintese da pesquisa, analisando seus resultados, além de uma breve explicacdo das mudancas
de zoneamento. Trazem menos textos introdutdrios, com mais graficos e tabelas comparando
as séries historicas encontradas. Nos arquivos disponiveis no site do Metrd, h4 apenas o arquivo
de sintese como um texto mais explicativo, acompanhado dos anexos. Tais edi¢cdes também tém
nos seus arquivos 0s manuais para os entrevistadores, para além dos questionarios. E possivel
que tais edicbes tenham também manuais de procedimentos metodoldgicos e outros
documentos similares as edi¢des anteriores, mas nao divulgados no Portal da Transparéncia do
Metrd. Optou-se aqui por utilizar os documentos virtuais, quando disponiveis, visando

aproximar-se do que é divulgado abertamente pela CMSP.

4.4 AplicagOes da Pesquisa

Considerando a geracdo de séries histdricas sobre a ocupacdo territorial e uso de
transportes urbanos, a OD oferece insumo para diversas aplicacdes. O primeiro deles, objetivo
inicial do Estudo de Viabilidade de 1967 e das edicdes posteriores, € a estimativa da demanda
e do uso dos transportes na metropole, tanto no periodo de realizacdo da Pesquisa quanto
futuramente. Assim, objetiva-se ndo apenas analisar a situacdo atual do uso de transportes, mas
também estimar a demanda futura e qual a como supri-la, embasando projetos de linhas,
estacdes, como apontado na Entrevista .

Além do Metrd, foi possivel verificar uso de resultados da OD em uma politica publica
municipal. Trata-se do Plano de Mobilidade de 2015 (PlanMob), realizado pela Secretaria
Municipal de Transportes e com apoio técnico de dois 6rgdos integrantes, Sdo Paulo Transporte
S.A. (SPTrans) e Companhia de Engenharia de Trafego (CET)*. Em linhas gerais, o PlanMob
é o instrumento de planejamento e gerenciamento da infraestrutura de transportes municipais,
com base na Lei n® 12.587, que estabelece a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, citada na
secdo Teoria. Sdo elencados objetivos alinhados a PNMU, como acessibilidade a infraestrutura,
sustentabilidade, incentivo a modais coletivos, etc. No plano, a OD 2007 e a Pesquisa de
Mobilidade de 2012 s&o utilizadas para abordar o aumento do uso de transporte individual
motorizado entre 1967 e 2002, na introducdo, ou a priorizagdo do transporte coletivo, em

propostas referentes ao sistema viario. E interessante ressaltar também a realizacdo de uma

12 Disponivel em:
<https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/upload/chamadas/planmobsp_v072__ 1455546429.pdf>.
Acesso em: 15 jul. 2019.



Pesquisa Origem e Destino de Cargas, realizada em 2015. Uma das metas do PlanMob é,
justamente, definir sua periodicidade. Ainda assim, a OD ¢é utilizada mais para apontar
tendéncias mais gerais das Ultimas décadas, o que parece fazer sentido dada a natureza do
PlanMob para a instrumentalizacdo de marcos legais ja existentes. Ja medidas ja consolidadas,
como o Centro Aberto, apesar de ndo citarem a OD em seu embasamento, parecem se aproximar
dos objetivos do PlanMob, além de se justificarem por informagdes verificadas na OD.
Exemplo disso é a concentracdo de servicos e empregos no centro da cidade, utilizada na
justificativa para a implementagdo do Centro Aberto 3. Tal argumento, contudo, demanda
aprofundamento nas duas politicas e nos estudos e argumentos que as justificam.
Academicamente, a Pesquisa OD se coloca como uma fonte relevante de informagdes.
Trabalhos sobre a tomada de decisdes pelo Metrd (BOCCHI, 1983), concepgdo e
implementacdo do transporte sobre trilhos (ISODA, 2016), mobilidade ativa e desigualdades
de género (HARKOT, 2018), dentre diversos outros aqui utilizados no referencial teorico,
incorporam dados da OD em seus embasamentos e analises. Neste ponto, é valido ressaltar que
0s bancos de dados da Pesquisa OD, também disponibilizados virtualmente, sdo objeto de
estudo para outras formas de estimativa de viagens, como apresenta Silva (2016), através da

mineragao de dados.

4.5 Perspectivas futuras

A informatizacdo da OD descrita na secdo 4.3 compdem um quadro mais amplo de uso
de tecnologias da informacdo que permitem e permitiriam mudancas ou complementos as
proximas ODs. Primeiramente, deve-se destacar o proprio impacto destas tecnologias para a
mobilidade: aplicativos de taxi e similares e servigos de bicicleta e patinete compartilhados,
isso é, plataformas de economia compartilhada. O primeiro tem seu crescimento verificavel na
apresentacdo da OD 2017, ainda que relativamente modesto (COMPANHIA DO
METROPOLITANO DE SAO PAULO, 2018). Ja o segundo, néo presente na pesquisa (ndo é
possivel diferenciar bicicletas proprias de alugadas, e ndo ha incluséo de outros modais ativos
como patinetes), pode ter efeitos relevantes para a mobilidade nos préximos anos.

O principal aspecto dos aplicativos - sejam os de transporte motorizado ou néo
motorizado - relevante para a Pesquisa OD ndo se restringiria ao uso dos modais, mas sim aos
dados gerados. Contando com os locais de inicio e término do usuario, rotas tragadas e demais

informacdes extraidas pelos aplicativos, seria possivel analisar - e em escalas de tempo mais

13 Informag0es disponiveis em: <https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/wp-
content/uploads/2015/07/Centro_Aberto_Pub.pdf>. Acesso em: 15 jul. 2019.



curtas - a demanda e os fluxos de transporte na metrdpole. A utilizacéo de instrumentos de big
data analytics se mostra, assim, como uma contribuicdo possivel e bastante valida para o
afericdo e planejamento da mobilidade.

E possivel encontrar exemplos do uso de aplicativos de mobilidade internacional e
nacionalmente. O Moovit, por exemplo, realizou uma parceria com o metrd de Madri,
estimando fluxos com os dados gerados pelo aplicativo (ESMARTCITY, 2018). A plataforma
também disponibiliza compilacdes de dados coletados *. No Brasil, o Centro de Operagdes do
Rio de Janeiro opera em parceria com o Waze, no monitoramento de trafego e informacéo aos
cidadios (ANDRADE; GALVAO, 2016). E possivel verificar indices como tempo médio de
viagem e de espera, dentre outras informagdes. Ha ainda servigos como o CityBus *°, ja atuante
em Goiania (GO), que oferece 6nibus sob demanda do usuario. Assim, a solicitacdo de rotas
serviria de insumo para informacgdes das viagens didrias (MARTINS, 2019). A cobertura dos
aplicativos - tanto geografica quanto nos aparelhos - e suas metodologias, entretanto, sdo
questdes a serem ponderadas em mais detalhes.

O uso dos dados de dados de bilhetagem na estimativa da demanda, como proposto por
Guerra, Barbosa e Oliveira (2014) ou Arbex e Cunha (2017) também aparece como uma
possibilidade elencada. O tempo de viagem, a zona de destino e o planejamento familiar, dentre
outras questdes, sdo limitacOes, viabilizando a bilhetagem mais como um complemento do que
como substituicdo a metodologia vigente - tal como apontado pelos autores. Tais autores
também apontam para o papel das empresas de telecomunicagdo, capazes de “[...] inferir a
respeito do movimento de multiddes dentro de um pais a partir da utilizacdo da infraestrutura
de telefonia movel” (ARBEX; CUNHA, 2017, p. 169). Um exemplo ja existente ¢ a tecnologia
Smart Steps, da Telefonica, aplicado na Inglaterra, Espanha e Brasil (FERIANCIC; CELEIRO;
SILVA, 2015). Uma vantagem citada pelos autores é a aferi¢do de fluxos ndo apenas em longos
periodos, como € a OD, mas também de eventos com duragdes ou periodicidade menores, de
forma mais pontual. Das aplicacdes ja vigentes do Smart Steps, vale destacar a elaboracdo do
Plano de Mobilidade Urbana de Séo Luis (MA), que utilizou a ferramenta para sua matriz
origem e destino.

A metodologia da OD, contudo, € descrita por Hiroi e Metran (2019) como incompativel

com a analise de viagens por aplicativo e bilhetagem. O uso de dados dos aplicativos estaria

14 E possivel encontrar mais detalhes em: <https://moovitapp.com/insights/pt-

br/Moovit_Insights %C3%8Dndice_sobre_o_Transporte P%C3%BAblico-countries>. Acesso em: 15 jan.
2019.

15 Mais detalhes disponiveis em: < https:/citybusbr.com/>. Acesso em: 17 jul. 2019.


https://citybusbr.com/
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fora da analise do contexto familiar - pressuposto da pesquisa -, uma vez que se analisaria
apenas uma viagem. Ndo seria possivel delimitar quantas pessoas a fazem (no caso de aplicativo
de téxi e similares), quem a faz e a relacdo com as outras viagens do nucleo familiar. Algumas
viagens seriam subestimadas e outras superestimadas, dada a descontextualizacdo da viagem
enquanto estratégia familiar.

O uso de dados dos aplicativos demandaria, portanto, reformulacdo da metodologia da
OD - o que poderia parecer improvavel depois de cinquenta anos de dados compilados e
estratégias utilizadas -, ou a elaboracdo de uma outra pesquisa de mobilidade que a
complementasse. Concomitantemente, o Metr6 publicou em abril um termo de referéncia para
a contratacdo de consultores, visando elaborar e testar tecnologias méveis para a Pesquisa
Domiciliar 1 17, O principal objetivo é a exploracio de novas formas de coleta de dados, o que
aponta para um movimento em direcdo a alguns dos exemplos aqui citados. Percebe-se,
portanto, uma tendéncia incorporada na elaboracdo da Pesquisa OD, uma vez que a0 mesmo
tempo em que a metodologia original ndo parece ser alterada, ja é possivel afirmar que sdo
gestados estudos complementares com big data analytics, nos moldes dos casos citados, para

além das Pesquisas de Mobilidade entre as edi¢cdes decenais.

5. Concluséao

A principal questdo colocada neste trabalho € a verificacdo de mudangas metodologicas
nas edi¢bes da Pesquisa OD. Através do exame dos relatorios, é possivel afirmar que a
metodologia da Pesquisa se manteve a mesma nos ultimos cinquenta anos, a0 mesmo tempo
em que foi possivel identificar alteragbes em outros aspectos. Dentre estes, destaca-se a
elaboracdo do plano amostral, variando a origem do cadastro para a Pesquisa Domiciliar. A
alteracdo dos zoneamentos, os diferentes formatos publicados, dentre outros pontos levantados,
ainda que mais especificos e menos influentes para o objetivo geral deste trabalho, também
foram reunidas neste trabalho, fazendo parte da evolucdo da Pesquisa OD e do préprio Metrd
ao longo do tempo. Dada a focalizacdo na metodologia da Pesquisa Domiciliar, a atencdo a
outras etapas da OD ¢ fortuita para compor um quadro mais amplo da evolugdo geral da

Pesquisa. Da mesma forma, a andlise dos projetos pré-1967, citados brevemente no histérico

16 Disponivel em: < https://aplic.metrosp.com.br/as0001/frontend/index.php/processo/PdfAviso/id/19822>.
Acesso em: 15 jun. 2019.

7 Disponivel em:

<https://aplic.metrosp.com.br/as0001/frontend/index.php/processo/index? AvisosPublicados%5Bnr_areainteresse
%5D=&AvisosPublicados%5Bds_objeto%5D=&AvisosPublicados%5Bcd_processo%5D=+10004640&AvisosP
ublicados%5Bdt_inicio%5D=&AvisosPublicados%5Bdt_fim%5D=&yt0=Buscar>. Acesso em: 15 jun. 2019.
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do Metrd, é fortuita para compor o historico e evolucdo da Pesquisa OD. Ha, também, a
possibilidade de abordar a questdo com outras metodologias, como word countering, ou
estender a analise documental para além das edi¢des da OD.

De um modo geral, percebe-se a evolucdo da Pesquisa OD para uma publicagdo mais
sucinta e resumida dos dados encontrados e das mudangas de zoneamento e amostragem
realizadas (para além de outras mudancas ja citadas). Diferentemente do esperado na elaboragédo
do projeto inicial, as edi¢cdes mais recentes da OD ndo trazem apontamentos especificos sobre
prioridade de investimento, criagdo de novas linhas, etc., servindo mais como uma pesquisa a
embasar estudos mais especificos do proprio Metrd 8, apesar de outras aplicacdes citadas, como
politicas publicas de outro escopo ou estudos académicos.

No dmbito das perspectivas metodoldgicas, logrou-se em encontrar aplicabilidades de big
data analytics para pesquisas e planejamento de transportes. A quantidade e diversidade de
exemplos nacionais é algo a ser destacado. Foi possivel perceber o papel relevante das
tecnologias da informacgdo para a gestdo urbana, com foco na mobilidade. Considerando a
focalizacdo em aplicacOes ligadas a pesquisa e estimativa de transportes, aprofundar o debate
sobre big data e mobilidade urbana, em um quadro mais amplo, pode ser proveitoso para a
discussdo. Dadas as limitagdes existentes, nao foi possivel comparar a aplicabilidade de todos
os exemplos citados para complementar ou substituir a OD. H4, portanto, questbes mais
técnicas a serem incorporadas no debate, bem como na contratagdo realizada pelo Metr6 para
novas metodologias de obtencdo de dados.

Se por um lado verificou-se a manutencdo metodoldgica, por outro, a contratacdo do
Metrd para consultoria de novos métodos para a obtencdo de dados da Pesquisa Domiciliar
parece apontar para uma possivel inflexo da metodologia da OD. E evidente que tendo o edital
se encerrado menos de dois meses antes do fim do presente relatério, ndo € possivel verificar
se a metodologia da OD sera de fato complementada ou alterada por esta medida. Neste ponto,
recomenda-se 0 acompanhamento desta questdo e seus possiveis desdobramentos. Verificar o
éxito das metodologias empregadas e seus impactos a curto e longo prazo se coloca, assim,
como outra sugestao.

Para além do campo da mobilidade urbana, a possibilidade de mudanca na metodologia

da OD também remete a debates recentes sobre 0 mesmo tema, como dentro do IBGE, em

18 Exemplo disto sdo publicagdes como Terceira linha do Metrd de Sdo Paulo: estudo de viabilidade técnico-
econdmico-financeira (CMSP/EMPLASA, 1980), utilizando OD para o planejamento especifico da Linha 3 -
Vermelha. Outros exemplos podem ser encontrados em O planejamento do transporte no Metr6 de S&o Paulo
(CMSP, 1995).



relacdo especificamente ao Censo. Em um momento de possivel restricdo orcamentéria, o alto
grau de detalhamento e informacdo gerada seria, inevitavelmente, impactado (JANUZZI,
2019). Simultaneamente, discussdes sobre inovacao tecnoldgica, pesquisas continuas e
compatibilidade de dados sdo temas necessarios para o aprimoramento das pesquisas e da
propria capacidade estatistica, como colocado por Francisco e Almeida (2019), Ugeda (2019)
e Lotta em entrevista (MOUALLEM, 2019).

Elenca-se, assim, um desafio: ponderar a inovagéo tecnologica e possivel barateamento
da pesquisa com a manutencdo da compatibilidade de dados. Ainda que a Pesquisa OD nao
esteja no cerne da discusséo atual ou tenha a mesma visibilidade que o IBGE no caso,
compreender e avaliar ganhos e limitac6es das possiveis mudancas é relevante para o futuro da
OD. Ainda que ndo sejam completamente excludentes, é essencial viabilizar uma possivel
mudanca de forma metodologicamente compativel. Faz-se necessario, portanto, considerar de
um lado o passado e o legado de uma pesquisa que se demonstra bastante relevante na temética
da mobilidade urbana, e do outro tracar inovacdes e perspectivas que levem em conta a evolucéo
desta mesma tematica.

Por fim, sendo a OD uma pesquisa decenal - e havendo também pesquisas intermediarias
a cada cinco anos -, é possivel também revisitar e atualizar os resultados aqui discutidos.
Pretende-se estender o trabalho aqui realizado para a elaboragéo outras publicacgdes, abordando
outros pontos levantados e que demandam aprofundamento futuro. Espera-se que as analises e
questdes aqui levantadas sejam proveitosas para estudos futuros sobre o planejamento e
histéricos dos transportes urbanos, da mobilidade urbana e sua relacdo inovacdo,

informatizagéo e metodologia.
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