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O planejamento dos transportes, especialmente nas grandes cidades,
para seus diagnodsticos, proposicdes e projecdes de futuro, trabalha
com grandes massas de informacgdes relativas a diversas variaveis.
Além de interagirem, tais varidveis apresentam diferentes evolugdes
ao longo do tempo, obedecendo a leis de formacdo distintas. Na
busca do melhor manejo dessas informagdes surgiram os modelos
matematicos computadorizados de simulacdo. Ainda que de modo
conciso, pode-se-ia dizer que esses modelos simulam o comporta-
mento presente e futuro das redes de transporte urbano a partir
daqueles diversos parametros, de suas inter-relacdes e de suas pro-
jecdes para o futuro.

Nesse processo evolutivo, o desenvolvimento e a difusdo da informa-
tica permitiram que os sistemas de simulacdo se tornassem mais
acessiveis e “amigaveis” para 0 manuseio, a0 mesmo tempo em que
suas estruturas de célculo sofisticavam-se cada vez mais. Nao obs-
tante todo esse aperfeicoamento, permanece presente o desafio de
representar, em bases matematicas, a complexidade da vida real dos
grandes centros urbanos. O desafio é tanto maior quando se trata de
projetar a vida real no futuro.

Tais obstaculos impdéem que o manejo dos modelos se faga acompa-
nhado de conhecimento da cidade. Sem esse conhecimento torna-se
maior o risco de chegar-se a diagndsticos, propostas e analises dis-
tanciados da realidade e, portanto, inconsistentes e/ou inviaveis.

Entre as variaveis que integram esse desafio, uma das mais intrinca-
das é representada pelo uso e ocupacgédo do solo urbano, seja pela
variedade de fatores que o influenciam, seja por sua interagdo com o
transporte urbano.
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Ha 50 anos, a anadlise dos problemas de transporte urbano comecou
a ser alterada com o reconhecimento da relagdo entre a acessibilida-
de e 0 uso e ocupacéao do solo. Antes que Mitchell e Rapkin declaras-
sem, em 1954, que “diferentes tipos de uso do solo geram diferentes
fluxos de trafego”, a eficiéncia do transporte urbano era entendida
como uma questao técnico-operacional e de capacidade das vias e
modos de circulacdo. Ainda em 1954, o primeiro modelo de simula-
¢do desta nova relacédo é proposto por Ilké. Neste modelo, do tipo
linear," calculou-se a geragao de viagens com base na distribuicdo e
densidade das atividades urbanas, para estimar o volume futuro de
trafego. Desenvolveu-se assim um novo método de trabalho para
enfrentar as questdes de transporte urbano, aplicado a varias cidades
americanas, como Chicago, Detroit e New York, em planos elabora-
dos principalmente pelo Bureau of Public Roads - BPR.

No entanto, s6 em 1961 o enunciado deste principio basico é formu-
lado em sua totalidade, quando Wingo e Perloff assumem que o trans-
porte urbano também influencia os padroes de uso e ocupacao do
solo, ou seja, que a relagdo entre ambos € de interdependéncia.

Desde entdo, a integracdo do uso e ocupacdo do solo com o trans-
porte urbano tem sido representada em diversos tipos de modelos,
principalmente os “gravitacionais”,? os mais empregados em planeja-
mento de transporte, também em cidades latino-americanas.®

Outro modelo que relaciona o espaco urbano com o transporte foi
desenvolvido em 1964, por Lowry. Sua concepcéo parte das relagdes
geradas pelos empregados do setor basico (variavel exdgena ao
modelo) com as demais atividades e populagdo agregada. A localiza-
¢ao das atividades é equacionada considerando os movimentos dia-
rios ao trabalho e ao consumo, através de estrutura de equacdes
semelhante a utilizada nos modelos gravitacionais. No final da déca-
da de 80, o MUT (Modelo de Uso do Solo e Transporte) foi desenvol-
vido com esta estrutura por Echenique, para a cidade de Sao Paulo.
No entanto, sua aplicacdo foi prejudicada pela falta de informacdes
necessarias a “alimentacdo” das equagdes do modelo e pelos altos

1. Modelos que usam equacgdes lineares, obtidas por correlagées simples ou mdltiplas, para descre-
ver fenémenos urbanos.

2. A analogia entre o processo urbano e a gravitacdo universal foi enunciada em 1931 por Reilly, num
estudo sobre o dominio do comércio varejista. Com base no conceito elaborado por Newton, a
estrutura dos modelos gravitacionais prop6e que as viagens produzidas entre duas zonas sejam
diretamente proporcionais a atratividade de cada zona (populagdo, empregos, matriculas escola-
res...) e inversamente proporcionais a um fator de resisténcia ao deslocamento entre ambas (dis-
tancia, tempo ou custo de viagem).

3. Para maiores informagées sobre modelos de uso do solo consultar: PROCIANOY, S. M. S. Estu-
do analitico dos modelos de uso do solo urbano. Rio de Janeiro, COPP- UFRJ, Tese de mestra-
do, 1976
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custos de processamento decorrentes do insoélito volume de dados.*
O MUT foi a ultima tentativa de se usar, no planejamento de transpor-
te de S&o Paulo, um modelo de uso do solo e transporte relacionan-
do todas as variaveis de uma sé vez. Porém, ficou consolidada a apli-
cacao dos modelos gravitacionais, para representar a demanda de
transporte em quatro etapas: geracao de viagens (onde se da a rela-
¢ao da populagédo, empregos e matriculas escolares com a demanda
de viagens); distribuicdo de viagens (trocas de viagens entre zonas);
divisdo modal (modos de viagem utilizados); e atribuicdo (reparticéo
das viagens pela rede de circulagio).

Ainda ha muito trabalho a ser feito para a inclusdo, no planejamento
da oferta de transporte, das necessidades de desenvolvimento equili-
brado do espaco urbano. Apesar da geracédo de viagens ser modela-
da considerando a distribuicéo espacial e a quantidade de populacéo,
empregos e matriculas escolares, deixam de ser levados em conside-
rag&o outros importantes fatores gue também influenciam a demanda
futura de viagens em cada zona. E o caso da capacidade de adensa-
mento em funcéo das areas livres; das areas com potencial de reno-
vacao; da legislacdo de controle do uso e ocupacgédo do solo; e das
tendéncias do mercado imobiliario. Internamente a cada zona, a topo-
grafia e a morfologia urbana também séo caracteristicas determinan-
tes para a formacao do nucleo mais adensado.

Com o objetivo de agregar ao processo de simulacdo maiores graus
de conhecimento da cidade e de sensibilidade em relacao a vida real
urbana € que se desenvolveu o presente estudo. Ele parte da premis-
sa de que alguns dos fatores, de dificil modelagem, podem ser traba-
lhados previamente a simulagdo da geragdo de viagens, com o
emprego de mecanismos auxiliares relativamente simples, que n&o
envolvem volume de trabalho e recursos tdo vultosos.

Formulou-se, assim, o conceito de ponto de articulagéo: sao lugares
do espaco urbano com demanda de transporte e adensamento signi-
ficativos, tanto numa situacédo presente como futura, em funcédo do
potencial de desenvolvimento a eles intrinseco. Neles a articulagdo
entre a rede de transporte e a concentracdo de atividades merece
especial atencdo porque responde, a0 mesmo tempo, a objetivos do
planejamento urbano e do planejamento de transporte.

4. A aplicagdo do modelo iniciava-se com a localizacéo das atividades bdsicas (industriais) resultantes da
politica de crescimento econémico regional adotada pelo governo. A partir da localizagéo das ativida-
des basicas dimensionavam-se as atividades geradas como apoio as basicas, ou seja, atividades resi-
denciais, comerciais e de servigos. Calculava-se a renda imobilidria proveniente da produgao de dreas
edificadas para abrigar as atividades e distribuia-se esta drea por zona. A integracdo entre o uso do
solo e o sistema de transporte ocorria a partir da localizagdo das atividades por zona, da demanda de
viagens geradas, do servigo de transporte previsto para atender a esta demanda e, finalmente, do
novo grau de atratividade de cada zona assim equipada para a localizacdo de novas atividades.
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Assim o conceito de pontos de articulagcdo e os procedimentos para
sua identificacao espacial foram propostos num estudo elaborado na
Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo-CMSP, em 1999. Naquela
oportunidade foi possivel desenvolver e testar um método de trabalho
para a consideragdo conjunta das caracteristicas das redes de trans-
porte com as do espaco urbano e da demanda de viagens,® que tam-
bém trouxe resultados importantes para outras atividades relaciona-
das ao planejamento de transporte da Regido Metropolitana de Sao
Paulo, apresentados adiante.

CONCEITUAGCAO
Definicao e atributos

Entende-se como pontos de articulacédo locais com atributos espa-
ciais que justifiguem a associacdo da rede de transporte de carater
estrutural com seu sistema de linhas alimentadoras e com os demais
servicos e atividades necessarios a realizagao das fungdes urbanas.

Os atributos espaciais dos pontos de articulagdo sao:

- concentragéo de linhas de transporte publico;

- concentracao de atividades de comércio, servigos e/ou de producéo;

- geracdo ou atragao significativa de viagens;

- caracteristicas fisicas favoraveis ao acesso regional e local por vias
coletoras, arteriais e expressas;

- caracteristicas fisicas favoraveis ao adensamento do espaco edifi-
cado, gracas a topografia plana ou pouco acidentada.

Ha pontos de articulagdo de diferentes categorias em fungdo da quan-
tidade de linhas de transporte, da concentragéo de atividades econ6-
micas, da densidade de populacdo, empregos e viagens das areas
onde estao localizados e da acessibilidade viaria. Assim é possivel
considerar quatro categorias de pontos de articulacdo. Nos locais
onde ha convergéncia de todos os atributos mencionados identifi-
cam-se os pontos de 12 categoria; aos de 22 categoria correspondem
0s mesmos atributos, mas com menor escala; os pontos de 32 cate-
goria localizam-se em areas menos densas, em termos de populacao
€ empregos, e portanto com menor geracado ou atracao de viagens; 0s
pontos de 42 categoria apresentam apenas alguns atributos, mas tém
potencial para agregar, no futuro, caracteristicas ausentes.

5. SAO PAULO, COMPANHIA DO METROPOLITANO DE SAO PAULO. Estudo para identificagdo
dos “pontos de rede” na RMSP. CMSP/DM, Séo Paulo, julho de 1999. Neste estudo os “pontos
de articulacdo” foram inicialmente chamados de “pontos de rede”, a partir do conceito de “point
de réseaux” extraido do texto Le paysage du Métré - Les dimensions sensibles de I'espace trans-
port de André Pény da R.A.TP.
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Aplicacoes

Como ja foi visto, genericamente, os pontos de articulacdo servem a
propositos tanto do planejamento dos transportes urbanos quanto do
planejamento urbano.

Apresentam como vantagem operacional a espacializagcdo e a
visualizagao grafica desses locais na malha urbana. Com isso, além
das aplicagbes discutidas a seguir, permitem o apoio simples e
rapido a diagndsticos gerais e especificos do conjunto da cidade ou
de areas especificas.

Identificam-se a seguir os tipos de trabalho em que o método poderia
ser aplicado.

Identificacdo de locais para a implantacao de equipamentos de
integracdo dos servigos de transporte, entre si e com o espaco urbano

Trata-se da selecéo e identificacdo de locais “que devem sediar esta-
¢oes e terminais da rede estrutural de transporte e nortear a raciona-
lizacdo do acesso de todos os municipios da regidao metropolitana a
rede estrutural de transporte, mediante reordenamento da rede ali-
mentadora de 6nibus”.®

S3o ainda locais para a implantacdo de equipamentos e servigos
visando:

- “aproximar os cidadaos das ac¢des e dos servigos publicos de forma
a melhor conhecer e atender suas demandas;

adequar as agdes e o0s servicos prestados pelo Estado e prefeituras
municipais as caracteristicas e demandas locais;

favorecer o acesso aos servigos e as informacdes em geral;

gerar ‘pblos de animagao’, de manifestagdo cultural e de esporte
nas comunidades locais;

gerar ‘polos de integracdo’ entre a administragdo municipal e os
ndcleos comunitarios locais;

servir de apoio estratégico a descentralizagdo da administracédo
publica estadual e municipal;

favorecer o exercicio da cidadania, na medida em que se ampliam
os espacos de reivindicacéo e de participacdo comunitaria”.’

6. SECRETARIA DE ESTADO DOS TRANSPORTES METROPOLITANOS. Plano Integrado de Trans-
portes Urbanos para 2020 - Pitu 2020. STM, S&o Paulo, setembro 1999, pp. 128/129.

7. SECRETARIA DE ESTADO DOS TRANSPORTES METROPOLITANOS. Idem.
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Suporte a formulagéo de tracado de novas linhas de transporte de
carater estrutural

Os pontos de articulacdo podem ser trabalhados como lugares geo-
meétricos de apoio ao tracado de novas linhas de transporte de média
e alta capacidade.

Por exemplo, nos estudos para a expansdo da rede de metrd para
2020, a concentracdo espacial de pontos de articulacdo de maior
categoria, tanto ao longo da rede existente como nas regides oeste e
sudoeste do municipio de Sao Paulo, confirmam a coeréncia o traca-
do e a urgéncia de implantacao das linhas 4 - Amarela e 5 - Lilas, obje-
tivando atender as areas com maior demanda de transporte.

Por outro lado, a grande dispersao de pontos de articulagéo, de diversas
categorias, no territério metropolitano, fundamentou o desenho de novas
linhas de metrd para atender o crescente adensamento de populacéo e
empregos no anel que circunscreve o centro expandido da cidade.

Avaliacdo de propostas alternativas de redes de transporte

Outra aplicacado dos pontos de articulagao é sua utilizagcdo como indi-
cador nos modelos de avaliacdo por multicritérios, destinados a esco-
Iher a melhor alternativa de rede de transporte.

Assim, no item relativo ao atendimento a pdlos regionais, nos estu-
dos da rede de metré para 2020 acima citados, foi mais acurada e
consistentemente avaliado o tracado de linhas que atendiam a um
maior numero de pontos de articulacao e, dentre estes, aqueles de
categoria mais elevada.

Localizacao de centréides

A localizacao correta de centrdides, pontos que representam as zonas
de trafego nas redes de simulagdo do sistema viario e de transporte
coletivo, € importante para calcular a microacessibilidade (tempo ou
custo de viagem) interna a cada zona. A localizacdo dos centréides
também é fundamental para o desenho dos grafos das linhas de
desejo (vetores que representam as viagens entre zonas), em que se
baseia a concepcédo das redes de circulacéo e de transporte coletivo®.

Tradicionalmente, nos modelos de simulagdo destas redes, os centroi-
des foram localizados no baricentro das zonas de trafego, ou no cru-
zamento de vias importantes, internamente ou com os limites destas
zonas; ou, ainda, nos pontos de maior concentracdo de atividades.

8. Para o estudo dos grafos das linhas de desejo utilizados no tragado de redes consultar: BOAGA,
G. Disegno di strade, Fondamenti di metodologia metaprogettuale. Roma: Officina Edizioni, 1972.
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Os pontos de articulagdo, assumidos como centréides das zonas de
trafego, tém a vantagem de representar, ao mesmo tempo, a concen-
tracdo de atividades, o sistema de circulagdo principal e o feixe de
confluéncia das linhas de transporte, integrando assim diversas
caracteristicas consideradas nos procedimentos tradicionais de mon-
tagem das arvores de simulacao (todos os caminhos que ligam cada
centréide aos demais) de redes de circulacéo.

Identificacao de desequilibrios na oferta de infra-estrutura

Na esfera do planejamento urbano, a identificagdo de desequilibrios
na distribuicdo espacial e na hierarquia dos pontos de articulagcéo per-
mite a localizacdo de caréncias na oferta de infra-estrutura e empre-
gos em regides densamente habitadas e pode justificar a definicao de
politicas que promovam seu desenvolvimento. A evidéncia de dese-
quilibrios na distribuicdo espacial dos pontos de articulagdo também
facilita a caracterizacdo de regides que demandam politicas de
fomento ao adensamento da populacdo e a expansado de atividades
econdmicas, face a concentracdo de infra-estrutura de transporte
nelas presente.

Afericao e detalhamento de planos diretores

O estudo dos pontos de articulagcéo € parte inicial dos trabalhos em
qualquer uma das atividades mencionadas, quando se objetiva a
caracterizagdo das areas de intervencéo e o diagndstico de proble-
mas e tendéncias.

No entanto, mesmo no caso de atividades de planejamento em
curso, uma pesquisa dos pontos de articulagcdo pode ser um proce-
dimento adequado a afericdo e detalhamento de estudos e propos-
tas ja realizados. Neste sentido destaca-se a importancia da identifi-
cacao dos pontos de articulacdo na elaboracdo de planos diretores
de outras regides metropolitanas e no detalhadamento, através dos
planos regionais das subprefeituras, das propostas estabelecidas
pelo Plano Diretor Estratégico do Municipio de Sao Paulo, especial-
mente no que concerne a rede estrutural de eixos e pdélos de centra-
lidades nele contida.

Assim, por exemplo, considerando a grande concentracao de pontos
de articulagdo de maior categoria no municipio de Sdo Paulo e a pre-
sengca concomitante de inUmeros pontos de articulacdo de outras
categorias espalhados pelo territério metropolitano, evidencia-se a
importancia da integracdo entre as diversas redes de transporte,
estruturais e alimentadoras, para fomentar o desenvolvimento espa-
cial equilibrado da metrépole paulista.
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A grande concentracdo de pontos de articulacdo no centro expandi-
do e no sudoeste do municipio de Sao Paulo também alerta para a
necessidade de politicas, planos e programas de desenvolvimento
urbano e setorial que revertam a tendéncia atual de evasédo da popu-
lacéo destas areas em direcéo a periferia da metropole.

Sobressai também a oportunidade de incluir, na revisdo do Plano Inte-
grado de Transportes Urbanos para o ano 2020 - Pitu 2020, elaborado
pela Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos - STM do
Estado de Sao Paulo, diretrizes e projetos que induzam o fortalecimen-
to dos pontos de articulagdo de menor categoria. Estes pontos estéo
concentrados em municipios onde se prevé, em 2020, adensamento
populacional superior a 100 habitantes/ha (algumas vezes superior até
a 200 habitantes/ha), tais como: extremo sul e leste de Sdo Paulo,
norte de Osasco, leste de Guarulhos, Embu, Tabo&o da Serra e Barue-
ri. A indugdo do crescimento de atividades econdmicas nestas areas
envolve ndo apenas a oferta de transporte coletivo e o sistema viario
de suporte. Seu desenvolvimento também se baseia na articulacao da
politica metropolitana de transporte com politicas adotadas em outros
setores e esferas de gestdo. Trata-se de promover a unido entre as
politicas que respondem pelo desenvolvimento urbano, pela infra-
estrutura de servicos (inclusive transporte) e pela economia regional.

METODOLOGIA
Identificacao

A identificacdo dos pontos de articulacao na Regido Metropolitana de Sao
Paulo iniciou com a divisdo deste territdrio em 17 bolsées de transporte.

A definicdo dos 11 bolsées do municipio de Sdo Paulo baseou-se na
localizagdo do centro, subcentros, principais corredores de transpor-
te coletivo e na abrangéncia da area atendida pelos modos de trans-
portes desses corredores. Os demais municipios foram agrupados em
seis bolsdes, tomando-se como base as sub-regides que reinem os
municipios a sudoeste, oeste, norte, nordeste, leste e sudeste. Na
delimitacado dos bolsdes utilizou-se como suporte o zoneamento da
pesquisa OD/97 (mapa 1).

A seguir, procedeu-se ao mapeamento das redes de 6nibus munici-
pais e intermunicipais, em cada bols&o, evidenciando os eixos de
convergéncia das linhas. Também foram levantados os locais com
predominancia de comércio, servi¢os, industrias ou armazéns. A par-
tir do confronto entre estes locais e os eixos de convergéncia das
linhas de 6nibus foram localizados 298 possiveis pontos de articula-
¢80 no municipio de Sdo Paulo e 164 nos demais municipios (mapa 2
- recorte do bolsao 10).
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Mapa 1

Bolsbes de transporte na Regidao Metropolitana de Sao Paulo
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Pontos identificados no bolsao 10

Mapa 2
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Selecao e classificacao

Os 462 possiveis pontos de articulagdo inicialmente identificados
foram selecionados e classificados através de um conjunto de cinco
critérios: numero de linhas de 6nibus; geracao/atracéo de viagens das
zonas O/D; concentracdo de atividades econdmicas nestas mesmas
zonas; acessibilidade viaria; e topografia.

O numero de linhas de 6nibus, em cada ponto de articulagdo, foi
determinante para sua classificacao.

Trés indicadores foram utilizados para classificar os pontos de articu-
lacdo quanto ao potencial de atracdo ou geracdo de viagens das zonas
O/D onde se localizam: a densidade de viagem, a densidade de empre-
gos e a densidade de populagdo, porque as concentracdes de viagens
coincidem com as concentragdes de empregos e populagéo.

Também foi considerada a densidade de viagens geradas por todos os
motivos, excluindo o acesso a residéncia, como indicador das zonas
de maior concentragéo de atividades econdmicas da metropole.

Como indicadores para classificar os pontos de articulagao quanto a
acessibilidade viaria e topografia levou-se em consideracao: o tipo de
vias existentes (expressas, arteriais, coletoras); as condi¢cdes de circu-
lacdo (favoraveis, regulares, desfavoraveis) decorrentes da distribui-
¢ao espacial do sistema viario e da articulagédo entre as vias; e o rele-
vo local (plano, ondulado, acidentado).

Aos cinco critérios adotados correspondeu uma bateria de indices,
em geral criados de forma a considerar mais de um indicador ao
mesmo tempo:
- para pontuar o numero de linhas de 6nibus (tabela abaixo - exemplo
do bolsao 10):
- entre 10 e 20 linhas;
- entre 21 a 30 linhas; e
- mais de 30 linhas;

Pontos de rede
N° do bolsdo N° do ponto
10 1

10
10
10
10
10
10
10

Convergéncia de linhas de 6nibus
10 a20linhas 21 a 30 linhas + de 30 linhas

N |0~ W

Continua
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Continuagdo
Pontos de rede

Convergéncia de linhas de 6nibus

N° do bolsdo N°do ponto 10a 20 linhas 21 a 30 linhas + de 30 linhas
10 9
10 10
10 11
10 12
10 13
10 14
10 15
10 16
10 17
10 18
10 19
10 20
10 21
10 22
10 23
10 24
10 25
10 26

- para pontuar a geragao/atracdo de viagens (tabela abaixo - exemplo
do bolsao 10):
- acima de 200 viagens/ha e 100 habitantes/ha;
- acima de 200 viagens/ha e 50 empregos/ha; e
- acima de 200 viagens/ha, 100 habitantes/ha e 50 empregos/ha;

Pontos de rede
N° do bolsao

Populagdao/empregados/viagens (acima de)

100 hab/ha 50 empr./ha 100 hab./ha

200 viag./ha 200 viag./ha 50 empr./ha
200 viag./ha

N° do ponto

10
10
10
10
10
10
10
10
10 9
10 10
10 11
10 12

O IN|O O~ |WIN|—=

Continua
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Continuacdo

Pontos de rede Populacao/empregados/viagens (acima de)

N° do bolsdo N° do ponto 100 hab/ha 50 empr./ha 100 hab./ha
200 viag./ha 200 viag./ha 50 empr./ha

200 viag./ha

10 13

10 14

10 15

10 16

10 17

10 18

10 19

10 20

10 21

10 22

10 23

10 24

10 25

10 26

- para pontuar a concentragdo de atividades econdmicas (tabela

abaixo - exemplo do bolsao 10):

- 100 a 200 viagens geradas por todos os motivos, exceto volta a
residéncia;

- 200 a 500 viagens geradas por todos os motivos, exceto volta a
residéncia; e

- mais de 500 viagens geradas por todos os motivos, exceto volta a
residéncia.

Pontos de rede
N° do bolsao

Viagens atraidas por motivo nao residencial

100 a 200 200 a 500 Mais de 500
(viagens/ha) (viagens/ha) (viagens/ha)

N° do ponto

10
10
10
10
10
10
10
10
10
10
10
10

N[O 0|~ W=

[Ce]

_
o

—
—_

-
\V]

Continua
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Continuagdo

Pontos de rede Viagens atraidas por motivo nao residencial

N° do bolsdo N° do ponto 100 a 200 200 a 500 Mais de 500
(viagens/ha) (viagens/ha) (viagens/ha)

10 13

10 14

10 15

10 16

10 17

10 18

10 19

10 20

10 21

10 22

10 23

10 24

10 25

10 26

- para pontuar a acessibilidade viaria e a topografia (tabela abaixo -
exemplo do bolsao 10):
- vias coletoras e area plana ou ondulada;
- vias arteriais ou expressas e area ondulada; e
- vias arteriais ou expressas e area plana.

Pontos de rede Viario e topografia
N°do bolsdo N°do ponto  Vias coletoras  Vias arteriais  Vias arteriais
e area plana Ou expressas € ou expressas e
ou ondulada area ondulada area plana
10 1
10 2
10 3
10 4
10 5
10 6
10 7
10 8
10 9
10 10
10 11
10 12
10 13
10 14
10 15
Continua
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Continuacdo

Pontos de rede Viario e topografia

N°do bolsdo N°doponto  Vias coletoras Vias arteriais  Vias arteriais
e area plana Ou expressas € ou expressas e
ou ondulada area ondulada area plana

10 16

10 17

10 18

10 19

10 20

10 21

10 22

10 23

10 24

10 25

10 26

Apos classificacdo e andlise, foram excluidos 171 dos possiveis pon-

tos de articulacao que apresentavam pelo menos uma das caracteris-

ticas abaixo:

- concentragao de transporte coletivo inferior a 10 linhas de 6nibus;

- condicdes de polarizacdo desfavoraveis, por se encontrarem em
localizagao com viario inadequado e area de topografia acidentada;

- proximidade a outro ponto que melhor responde as condicbes de
polarizagdo da 4rea analisada.

Conseqlientemente foram definidos como pontos de articulagéo 291
concentragdes de atividades econOmicas e de linhas de transporte
coletivo, em areas densamente habitadas ou com alta presenca de
empregos. Todos possuem 10 ou mais linhas de 6nibus, estdo em
locais acessiveis por vias expressas, arteriais ou coletoras e situam-
se em areas de topografia plana ou ondulada.

Uma vez definidos os pontos de articulagcdo, o passo seguinte deu-se
no sentido de estabelecer uma hierarquia entre os mesmos. Para
tanto combinaram-se novamente os critérios de classificagcao, hierar-
quizando os “pontos de articulacdo” em 13 tipos diferenciados. Final-
mente, utilizando a mesma hierarquia, os pontos de articulagao foram
agrupados e ordenados em quatro categorias, conforme o conjunto
de atributos a eles agregados, apresentados na tabela a seguir.

Sintetizando a agregacao de atributos adotada, pode-se dizer que nos
pontos de articulacdo de 12 categoria convergem, pelo menos, 21
linhas de 6nibus; sdo acessiveis por vias expressas ou coletoras; loca-
lizam-se em areas de topografia plana ou ondulada; e pertencem a
zonas O/D com: mais de 100 viagens/ha realizadas por todos os moti-
vos, excluindo o de acesso a residéncia; mais de 200 viagens
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totais/ha; mais de 50 empregos/ha e/ou mais de 100 habitantes/ha.
Os pontos de articulagdo de 2% categoria s@o iguais aos anteriores,
mas a eles convergem de 10 a 20 linhas de 6nibus. Os de 32 catego-
ria sdo iguais aos de 2%, mas alguns estdo em zonas O/D que apre-
sentam de 100 a 200 viagens/ha realizadas por todos os motivos,
excluindo o acesso a residéncia; e outros apresentam densidades
inferiores a 50 empregos/ha e a 100 habitantes/ha.

Categorias de pontos de rede

Atendimento Zonas O/D -

por 6nibus densidade de viagens/empregos/populagao
Categoria 10ou Mais Mais Mais Mais Maisde Mais de Mais de
mais de21 de30 de100 de 200 200 viag. 200 viag. 200 viag.
Mais de Mais de Mais de
100 hab. 50 empr. 40 empr.
Mais de
100 hab.
@® Primeira
B Primeira
‘ Primeira
A Primeira
o Segunda
I Segunda
‘ Segunda
A Segunda
@® Terceira
B Terceira
‘ Terceira
A Terceira
Quarta

Obs.: Todos os pontos de rede estdo em: vias expressas, arteriais ou coletoras; dreas plana ou ondulada.
Fontes: Metr6/SP - O/D - 97; SPTrans e EMTU - dados de linhas de énibus.

Os pontos de 4% categoria sdo 0s que, nas condi¢cdes atuais, ainda estao
em formagao, sendo identificados como locais de possiveis futuros poélos.

Hierarquizados e ordenados, os pontos de articulacdo foram a seguir
mapeados, sendo: 63 na 12 categoria, 109 na 22, 37 na 3% e 82 na 42
(mapa 3).
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Mapa 3
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3G

RESULTADOS

De acordo com a configuragao do uso e ocupacgao do solo urbano e
da rede de transporte existente, os pontos de articulagcao de 1%, 22 ou
3?2 categoria estéo localizados no territério de apenas sete municipios
da metrépole: Sao Paulo, Osasco, Diadema, Sao Caetano, Sdo Ber-
nardo, Santo André e Guarulhos. Isso significa que, se a rede estrutu-
ral de transporte atender a esses sete municipios, os demais 32 deve-
réo contar com um servico de linhas de énibus integradas a mesma
para garantir a acessibilidade de &mbito regional.

Nos sete municipios citados, os pontos de articulagcdo de 12 catego-
ria estdo concentrados, em sua maioria, no centro expandido € no
sudoeste de Sao Paulo. Ainda em S&o Paulo ha pontos de articulagéo
de 12 categoria em Campo Limpo, Freguesia do O, Santana, Vila Gui-
Iherme, Vila Maria, Belém, Modéca, Tatuapé, Carrao, Penha, Vila Espe-
ranga, S&o Miguel e Vila Prudente. Os demais pontos de articulagéo
de 12 categoria pertencem aos municipios de Osasco, Guarulhos, Séo
Bernardo e Santo André.

Os pontos de articulacao de 22 categoria sdo mais numerosos que 0s
de 12 categoria e configuram uma coroa ao redor do centro expandi-
do, localizada em sua maioria no municipio de Sdo Paulo, em bairros
como: Brooklin, Vila Santa Catarina, Freguesia do O, Santana, Vila
Maria, Tucuruvi, Brasilandia, Vila Prudente, Sdo Mateus, Guaianazes,
Sao Miguel, Capao Redondo e Butanta.

Nos demais municipios da metrépole os pontos de articulagdo de 22
categoria localizam-se nos municipios de Santo André, Guarulhos e
Osasco.

Os pontos de articulagdo de 3?2 categoria estdo alinhados ao longo
das marginais dos rios Tieté e Pinheiros e proximos as represas de
Guarapiranga e Billings. Ha também pontos de articulagdo desta cate-
goria, entremeados aos de 22 categoria, em Santana, Tucuruvi, Penha,
Sao Miguel, Itaim Paulista e Aricanduva.
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