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Alteracoes na demanda por transporte urbano na Regido Metropolitana de Sao
Paulo: Desafios para o periodo posterior a Pandemia

RESUMO

Objetivo - Investigar e analisaras mudangas nos padrdes de deslocamento urbano na Regido Metropolitana de Séo
Paulo (RMSP) causadas pela pandemia de Covid-19. O estudo busca identificar os fatores que influenciaram a escolha
modal (transporte publico, privado ou remoto) para acessoa servigos e atividades cotidianas no periodo pré e pds-
pandemia.

Metodologia - A pesquisa empregou um método quantitativo, utilizando um questionario aplicadoa uma amostra de
1.034 estudantes das Fatecs da RMSP. A andlise dos dados foi realizada por meio de modelos de regressdo logistica
(Logit), que permitiram mensurar a probabilidade de escolha de diferentes modos de transporte e formas de acesso
(presencial/remoto) com base nas varidveis independentes género, faixa etaria e posse de veiculo.
Originalidade/relevancia - O estudo preenche uma lacuna ao fornecer evidéncias empiricas recentes e especificas
sobre a transformagdo comportamental na mobilidade urbana em uma das maiores metrépoles do mundo no
contexto pos-pandémico. Sua relevancia académica reside na aplicagdo de modelagem logistica para entender ndo
apenas a escolha modal, mas também a decisdo de se deslocar ou nao, contribuindo para a literatura sobre demanda
por transporte.

Resultados - Os principais resultados indicam uma migrag¢do significativa do transporte publico para o transporte
particular no periodo pds-pandemia, impulsionada principalmente pela posse de veiculo e faixa etaria. Verificou-se
também a aceleragdo na adogdo de alternativas remotas para acessoa servigos como bancos e compras, enquanto
atividades como diversdo mantiveram forte tendéncia presencial, porém com preferéncia pelo veiculo préprio.
Contribui¢des tedricas/metodoldgicas - O estudo oferece uma contribui¢io metodoldgica ao aplicar e detalhar a
modelagem de regressdo logistica para analisar a decisdo de mobilidade de forma desagregada, considerando a opgdo
pelo "ndo-transporte" (atividades remotas). Teoricamente, os resultados reforcam e atualizam modelos de escolha
discreta, demonstrando como varidveis socioeconémicas e contextos de crise impactam estruturalmente os padroes
de demanda.

Contribuigbes sociais e ambientais - As conclusdes do estudo alertam para um cenario de potencial esvaziamento do
transporte publico, com implicagGes sociais negativas para a populagdao dependente desse modo. Ambientalmente,
amigragdo para o transporte individual pode agravar problemas de congestionamento e polui¢do. O trabalho subsidia
a formulagdo de politicas publicas voltadas para a reconfiguragdo e incentivo ao transporte coletivo, integrado a
solugdes de mobilidade mais sustentaveis.

PALAVRAS-CHAVE: Mobilidade Urbana. Transporte Publico Urbano. Regressdo Logistica. RMSP.

Changes in the demand for urban transportin the Metropolitan Region of Sdo Paulo:
Challenges for the post-pandemic period

ABSTRACT

Objective — This study aims to investigate and analyze the changes in urban travel patterns within the Sdo Paulo
Metropolitan Region (RMSP) resulting from the Covid-19 pandemic. It seeks to identify the factors that influenced
modal choice (public transport, private transport, or remote access) for reaching services and performing daily
activities in the pre- and post-pandemic periods.

Methodology — The research employed a quantitative method, utilizing a questionnaire administered to a sample of

1,034 students from Fatecs located in the RMSP. Data analysis was conducted using logistic regression (Logit) models,
which measured the probability of choosing different transport modes and forms of access (in-person/remote) based
on the independent variables of gender, age group, and vehicle ownership.

Originality/Relevance — The study addresses a gap by providing recent, specific empirical evidence on behavioral
transformations in urban mobility in one of the world's largest metropolises in a post-pandemic context. Its academic
relevance lies in applying logistic modeling to understand not only modal choice but also the decision to travel or not,
thereby contributing to the literature on transport demand.

Results — The main results indicate a significant migration from public to private transport in the post-pandemic
period, driven primarily by vehicle ownership and age group. A marked acceleration in the adoption of remote
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alternatives for accessing services such as banking and shopping was also verified. Conversely, activities like leisure
maintained a strong in-person tendency, albeit with a preference for using private vehicles.
Theoretical/Methodological Contributions — The study provides a methodological contribution by applying and
detailing logistic regression modeling to analyze mobility decisions in a disaggregated manner, including the choice
for "non-transport" (remote activities). Theoretically, the results reinforce and update discrete choice models,
demonstrating how socioeconomic variables and crisis contexts structurally impact demand patterns.

Social and Environmental Contributions — The study's conclusions highlight a scenario of potential decline in public
transport ridership, with negative social implications for the population dependent on this mode. Environmentally, a
shift towards private transport could exacerbate congestion and pollution problems. This work informs the
formulation of public policies aimed at reconfiguring and incentivizing collective transport, integrated with more
sustainable mobility solutions.

KEYWORDS: Urban Mobility. Urban Public Transport. Logistic Regression. MRSP.

Cambios en la demanda de transporte urbano en la Region Metropolitana de Sao
Paulo: Desafios para el periodo posterior a la Pandemia

RESUMEN

Objetivo — Este estudio tiene como objetivo investigar y analizar los cambios en los patrones de desplazamiento
urbano en la Regidén Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP) provocados por la pandemia de Covid-19. Se busca identificar
los factores que influyeron en la eleccion modal (transporte publico, privado o remoto) para acceder a servicios y
actividades cotidianas en el periodo pre y postpandemia.

Metodologia — La investigacion empled un método cuantitativo, utilizando un cuestionario aplicado a una muestra
de 1.034 estudiantes de las Fatecs de la RMSP. El andlisis de los datos se realizé mediante modelos de regresion
logistica (Logit), que permitieron medir la probabilidad de eleccion de diferentes modos de transporte y formas de
acceso (presencial/remoto) con base en las variables independientes de género, grupo etario y tenencia de vehiculo.
Originalidad/Relevancia — El estudio llena un vacio al proporcionar evidencia empirica reciente y especifica sobre la
transformacion conductual en la movilidad urbana en una de las mayores metrépolis del mundo en el contexto
postpandémico. Su relevancia académica radica en la aplicacién de modelos logisticos para comprender no solo la
eleccién modal, sino también la decisidon de desplazarse o no, contribuyendo a la literatura sobre la demanda de
transporte.

Resultados — Los principales resultados indican una migracion significativa del transporte publico al transporte
privado en el periodo postpandemia, impulsada principalmente por la tenencia de vehiculo y el grupo etario. Se
verificd también una aceleracion en la adopcion de alternativas remotas para acceder a servicios como la banca y las
compras, mientras que actividades como el ocio mantuvieron una fuerte tendencia presencial, aunque con
preferencia por el vehiculo propio.

Contribuciones Tedricas/Metodolégicas — El estudio ofrece una contribucion metodoldgica al aplicar y detallar el
modelado de regresion logistica para analizar la decisién de movilidad de forma desagregada, considerando la opcién
por el "no transporte" (actividades remotas). Tedricamente, los resultados refuerzan y actualizan los modelos de
eleccion discreta, demostrando cémo las variables socioecondmicas y los contextos de crisis impactan
estructuralmente los patrones de demanda.

Contribuciones Sociales y Ambientales — Las conclusiones del estudio alertan sobre un escenario de potencial
vaciamiento del transporte publico, con implicaciones sociales negativas para la poblacidon dependiente de este
modo. Ambientalmente, la migracion hacia el transporte individual podria agravar los problemas de congestion y
contaminacion. El trabajo sirve de base para la formulacidn de politicas publicas orientadas a reconfigurar e incentivar
el transporte colectivo, integrado con soluciones de movilidad mas sostenibles.

PALABRAS CLAVE: Movilidad urbana. Transporte Publico Urbano. Regresidn Logistica. RMSP.
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1 INTRODUGCAO

As oscilagbes na demanda de passageiros no TPU sdo uma realidade histérica que
afetam os sistemas de transporte ao redor do mundo, sendo que para cada realidade local e
regional ocorrem variagdes nademanda (Ortuzar; Willumsen, 2011) que dependem de multiplos
fatores, como pre¢o do combustivel, qualidade e disponibilidade do servico, mudancas de rotas,
integracbes, valor da tarifa, renda média familiar, Produto Interno Bruto, densidade
populacional, amplitude da area urbana, dentre outros fatores enddégenos e exdgenos aos
sistemas de transportes, conforme exposto em Carvalho et al. (2023), Lopes e Moita (2013),
Ortuzar; Willumsen (2011), Souche (2010), Albalate e Bell (2010), Vuchic (2005), Ferraz e Torres
(2008), Vasconcelos e Lima (1998), Bruton (1979) dentre outros.

No ambito internacional, Gaudry (1974), analisou as varia¢gbes da demandado TP em
Montreal, Canada, com dados de 1956 até 1971 e verificou queda média de 10,5%, queda
influenciada pela tarifa, tempo de espera, tempo de viagem. Mullen (1975), analisou as
variagées da demanda em 12 cidade do Reino Unido, com dados de 1960 a 1973 e verificou
quedamédiade 43%, quedainfluenciada pela tarifa, posse de veiculo particular, readequagdes
nas linhas e variagdes na qualidade dos servigos. Schmenner (1976), analisou as varia¢des da
demanda em rotas especificas em Hartford, New Haven e Stamford, Connecticut (EUA), com
dados de 1962 a 1973 e verificou que rotas mais centrais tinham maior estabilidade de demanda
ja nas rotas periféricas a demanda oscilou significativamente.

Bresson et al. (2003 e 2004), analisaram dados de 62 areas urbanas francesas e 46
condados ingleses, com dados de 1975 a 1995, e verificaram queda de 16,4% na demanda
inglesae alta de 2,3% nademandafrancesa. Shaheene Cohen (2018) e Boyle (2018), analisando
dados de diversas regides metropolitanas dos EUA Corroboram com a andlise da queda
generalizadada demanda por TP nos EUA que se estendeu, em menorescala, até a década de
2010. Berrebi, Joshie Watkins (2021), analisando dados de 2012 a 2018 em Portalnd, Miami,
Minneapolis/St.Paul e Atlanta, nos EUA, corroboram com a andlise de queda histérica na
demanda, emtermos de passageiros transportados. Em estudo pds Pandemia, Séria, Edward e
Stathopoulos (2023), em Chicago e Erhardt (2024), em Oshkosh, Wisconsin, e Atlanta, Gedrgia,
ambos nos EUA, verificaram a queda de até 80% na demanda no periodo critico da Pandemiae
identificaram fatores que fariam os usudrios voltarem ao TP, como integragdo tarifaria,
melhorias nos servigos, realocacdo de linhas e faixas exclusivas, mas sempre comtendénciade
que a demanda pds Pandemia fique consideravelmente abaixo da demanda pré Pandemia.

No Brasil, Zioni (1999) e Couto (2009), definem as décadas de 1980 e 1990 como as
“décadas perdidas” no transporte publico da Cidade de S3o Paulo, mostrando que a demanda
real estavafragmentada e submensuradadevido a clandestinidade, situacdo que piorou muito
no periodo entre a extincdo da CMTC e a implantacdo da SPTrans. A Figura 1 ilustra o total de
passageiros transportados anualmente de 1979 a 2023, assim como a variacdo anual da
demanda.
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Figura 1 — Total anual de passageiros transportados pelo sistema de 6nibus urbanos da Cidade de Sdo Paulo entre
1979 e 2023 e variagdo anual da demanda.
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Tendrio e Santos Junior (2009), analisaram a mobilidade em Brasilia, mostrando que
uma cidade criada com foco no automoével tem, além dos problemas de congestionamentos,
63% de sua populacio dependente do TP, classificado como ineficiente, inadequado,
desconfortaveleinseguro. Aradjo et al. (2011), analisam a situacdo do TP em Aracaju, Sergipe,
mostrando que na década de 2000 a demanda por transporte crescia no municipio.

Rodrigues e Bastos (2016), discutem o impacto das a¢des do poder publico na
reorganizagdo do sistema de 6nibus na cidade do Rio de Janeiro antes dos jogos olimpicos de
2016 (responsavelpor77% da demandade TP), focando na racionalizagdo (ou segregacdo) das
linhas de 6nibus que conectam zonas ricas (sul) e pobres da cidade (norte). Consoante a isso,
Wagnere Marujo (2023), mostram que de 2015 a 2019 houve quedade 23,9% na demanda por
Onibus na cidade do Rio de Janeiro, sendo que em 2022 fechou com demanda 29,5% abaixo dos
valores de 2019.

Cardozo etal. (2023) analisaram dados do TP por 6nibus no Recife, com dados de 2007
a 2022, e verificaram que a demanda estava em queda desde 2012, ficando em 2019
aproximadamente 33% abaixo de 2012 e 2022 aproximadamente 26% abaixo de 2019. Cardozo,
Melo e Andrade (2024), repetiram o estudo, incluindo a cidade de Fortaleza, onde verificaram
que aquedaocorriadesde 2015, ficando em 2019 aproximadamente 25% abaixo de 2015 e 2022
aproximadamente 30% abaixo de 2019. Faria, Carvalho e Medrano (2023), analisaram os dados
do TP por 6nibus na Regido Metropolitana de Goiadnia, com dados desde 2009 e verificaram que
a queda da demanda ocorre desde 2013, ficando em 2019 aproximadamente 35% abaixo de
2012 e 2022 aproximadamente 53% abaixo de 2019.

Diversos estudos analisam os dados de TPU da RMSP, dentre eles Lopes e Moita
(2013), que analisaram as politicas publicas referentes a demanda por meios de transportes,
dando alternativas para reduzir o uso do automaével, além de analisar os impactos da ampliacdo
do metrd na demanda porénibus. O estudoda ANTP e SPTrans (2013), mostrou que ademanda
na década de 2010 foi impactada por diversos fatores, como o congestionamento e a
incapacidade do TP de absorver adequadamente a demanda crescente. Oliveira, Pamplona e
Paulo Filho (2015), analisaram as perspectivas de crescimento da demanda, com base em dados
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de 2000 a 2013 e concluiram que o crescimento até 2016 ficaria entre 9,5% e 27%, estimando
média de 6,45 bilhGes de viagens anuais. Em contraponto a isso, Daroncho e Martinez (2024b)
mostraram que em 2017 ocorreram 5,5 bilhGes de viagens anuais e que em 2019 ocorreram
5,28 bilhdes de viagens anuais, respectivamente 15% e 18% abaixo da previsao feita para 2016.

O resumo da situacdo do TP no Brasil é de que nas ultimas duas décadas houve queda
compreendida entre 24% (NTU, 2022) e 30% Carvalho et al. (2023), sendo o sistema muito
impactado durante a pandemia, estando em lenta recuperacdo desde o fim das medidas
sanitdrias em 2022. Segundo NTU (2024), em 2023 a quantidade de passageiros pagantes no
Brasil caiu 1,9% em relagdo a 2022, mostrando que a recuperagao pode ter atingido seu limite.

O processo de recuperagdo tem sido lento; e ja é consenso dentro do setor que os
niveis de demanda pré-covid ndo serdo plenamente recuperados. A redugdo do
nuimero de passageiros transportados em 2023, em relagdo ao ano de 2019, pré-
pandemia, é de 25,8% (NTU, 2024, p. 9).

2 MATERIAIS E METODOS
2.1 Defini¢ao da drea de estudo

Este estudo foi efetivado na Regido Metropolitana de S3o Paulo — RMSP (figura 1),
principal aglomerado urbano ocidental e o quarto maior aglomerado urbano do mundo
(DESTATIS, 2023), composto por 39 municipios (PDUI, 2024) que ocupam area de 7,9 mil km2
com populacdo de 21 milhdes de habitantes, densidade de 2.6 mil hab./km2, PIB de mais de RS
1,6 trilhdes e PIB per capta de RS 47 mil (IBGE, 2024a). Esta regido é servida por um sistema
metrovidrio com 104,2 km de extensdo, 91 esta¢des e frotade 1.419 carros (Metr6, 2023b), por
um sistema ferroviario com 273 km de extensdo, 96 esta¢Oes e frota de 1.196 carros (CPTM,
2023b) e por dois sistemas de 6nibus, o sistema do Municipio de Sdo Paulo, com 1.347 linhas,
11.925 veiculos, operados por 38 empresas concessionadas (SPTrans, 2023b) e o sistema
Metropolitano, composto por 479 linhas, 260 veiculos, operados por 5 empresas
concessionadas (EMTU, 2023a).

Especificamente este estudo foi conduzido com os estudantes das 23 Faculdades de
Tecnologia do Estado de Sdo Paulo (Fatecs) existentes na RMSP (figura 1), sendo 7 na cidade de
Sdo Paulo (1) e as demais em Barueri (2), Carapicuiba (3), Cotia (4), Diadema (5), Ferraz de
Vasconcelos (6), Franco da Rocha (7), Guarulhos (8), Itaquaquecetuba (9), Maua (10), Mogi das
Cruzes (11), Osasco (12), Santana de Parnaiba (13), Santo André (14), Sdo Bernardo do Campo
(15), Sdo Caetano do Sul (16) e Suzano (17).
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Figura 1 — Localizagdo da RMSP e das Fatecs abordadas

A - A
\%“V}X\ NS “‘/\S o 4 \
! Aﬂ\\, g Y {
KJ </ £ i . ’ \A’\.
i WY ' )
R {
4\/\7*‘ L\N/g o %j;\/ Ny
3 L]
0 400 s00km e 29
_| éw*) ol

® Unidades da Fatec na RMSP
/ [ Unidades Federativas do Brasil
: - Bl RMSP

)( 0 5 10km [ Municipios da RMSP

s L1 [E Municipio de Sao Paulo
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Optou-se em utilizar os alunos das Fatecs para esta pesquisa devido a grande
heterogeneidade encontrada nos alunos da instituicdo de ensino superior tecnolégico, sendo
que 45,90% possuem entre 18 e 23 anos, 22,17% entre 24 e 28 anos, e 31,93% tém idade
superior a 28 anos e que mais da metade ja estdo no mercado de trabalho (CPS, 2022). As
referidas Fatecs tem-se mais de 33.000 alunos ativos, o que gerou uma amostra (n) de 1.034
elementos, tendo-se para este calculo de confianca de 95%, desvio do valor médio (Z) de 1,96,
margem de erro (e) de 3% e proporcdo esperada (p) de 50%.

2.2 Definigdo do questionario e a coleta de dados

O questiondrio da pesquisa foicomposto por 40 questdes divididas em 4 blocos, sendo
um para a caracterizagdo daamostra (Género, Faixa Etaria e Posse de Veiculo), um para verificar
os deslocamentos antes da pandemia, um para verificar os deslocamentos durante a pandemia
e um para verificar as perspectivas de deslocamentos no apds a Pandemia. Nos trés ultimos
blocos verificou-se dois quesitos, a forma de acesso (bancos, mercados, compras gerais,
compras de eletronicos e a diversdo) e o modo de acesso (trabalho, escola, diversdo e templo
religioso). Na forma de acesso foi verificado se era de forma presencial, remota, ou se ndo fazia
acesso aquele servico, e no modo de acesso era feito por transporte publico, transporte
particular, transporte ativo, de forma remotaou se ndo frequentavaou fazia a referidaagdo. A
pesquisa foi aplicada no primeiro semestre de 2022, de formaremota, tendo sido enviada pelo
sistema de aulas remotas das Fatec (Microsoft Teams), foram obtidas 1.100 respostas,
superando-se a amostra minima necessaria.

2.2 Defini¢do do modelo estatistico

Para a anadlise estatistica dos dados foi utilizada a Regressao Logistica (Logit), sendo
gue o Primeiro passo para a construcdo do modelo foi a analise descritiva geral das respostas,
obtendo-seas suas distribuicdes e frequéncias para verificar seu comportamento emrelagdo ao
modelo a ser gerado. Para este estudo buscou-se as varidveis que mais refletiram as possiveis
mudancas na opc¢do de deslocamento para o antes e o depois da Pandemia de Covid-19.

Os modelos atuais de pesquisa em transportes, relativamente as tomadas de decisoes,
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se baseiam nas escolhas desagregadas (discretas) feitas pelos individuos, assim sendo, a
probabilidade de os individuos proferirem determinada escolha de transporte é funcdo direta
das caracteristicas socioeconOmicas e da atratividade das op¢des disponivel (Ortuzar;
Willumsen, 2011). Para este estudo em particular, objetivou-se selecionar as variaveis,
dependentes e independentes, que podem influenciar natomada de decisdo dos individuosem
relacdo, ndo simplesmente a escolha modal, mas, a escolha de fazer ou ndo o deslocamento.

Para se obteresta analise lancou-se mdao do modelo Logit, que, segundo Domencich e
McFadden (1975), é o modelo pratico de escolha discreta mais simples para modelagem em
transportes, onde as probabilidades de escolha sdo dadas por:

P XU
24 j€A(q) EXP Viq)
Onde:
Piq é a probabilidade de escolha do modelo para o individuo g;
Vig é a utilidade da escolhai para o individuo g;
Viq é a utilidade de cada uma das escolhas j para o individuo g;
A é a opcao feita no conjunto de opgdes possiveis;

A(qg) é o conjunto de escolhas possiveis de serem feitas pelo individuo g.

O modelo proposto neste trabalho pretende aferira probabilidade de opgao pelo ato
de ndo utilizar nenhuma forma de transporte (ndo-transporte) em relagdo a utilizar os modos
tradicionais de transporte, para isso lancou-se mao do modelo Logit:

_exp (V)
n Z €xp (Vmodos)
Onde:
Pt é a probabilidade de opcdo pelo ndo-transporte;
Vot é a utilidade da escolha pelo ndo-transporte;
SV modos é a somatoria da utilidade de escolha por todos os modos;

Foram obtidos, de forma computacional, os valores da significancia estatistica (p), da
desviancia, do AIC (Critério de Informacao de Akaike), do BIC (Critério de Informagdo Bayesiano),
x2 (qui-quadrado), e Razdo das Chances (odds ratio).

A Razdo das Chances deve serinterpretada como o tamanho do efeito, ou seja, quando
o valor for inferior a 1 teremos um efeito inverso e seminterpretacdo direta e quando o valor
for superior a 1 teremos a chance direta de que uma determinada op¢do ocorra em relagdo a
opcao definida como de referéncia (Tabachnick e Fidell, 2010).

Sequencialmente, paraa construcdo dos modelos, fez-seaandlise descritiva geral das
respostas, obtendo-se as suas distribuicdes e frequéncias para verificar seu comportamento em
relacgdo aos modelos a serem gerados. Para este estudo buscou-se as varidveis que mais
refletiram as possiveis mudancas na opcdao de deslocamento para o antes e o depois da
Pandemiade Covid-19, tendo sido utilizados somente os blocos de perguntas sobre os periodos
anterior e posterior a Pandemia.
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As analises foram feitas tendo-se como varidveis independentes o Género, a Faixa
Etaria e a Posse de Veiculo, selecionando-se uma porvez as variaveis dependentes referentes a
forma de acesso aos Servigos Bancdrios, ao Supermercados, as Compras em Geral, as Compras
de Eletronicos e a Diversdo, assim como as variaveis referentes ao modo de acesso ao Trabalho,
a Escola, a Diversao e ao Templo Religioso, para o antes e o depois da Pandemia, o que gerou
18 modelos no total, conforme pode ser visto no Quadro 1, que identifica a organizacdo dos
modelos em relacdo as perguntas feitas e as varidveis dependentes geradas.

Quadro 1 — Variadveis independentes e identificagdo dos modelos gerados

Bloco | Pergunta conforme questionario Pergunta convertida Modelo
) » Acesso a Banco (antes) 1
Forma de acesso aos Servigos Bancarios Acesso a Banco (depois) 2
Acesso a Mercado (antes) 3
Forma de acesso ao Supermercados -
Acesso a Mercado (depois) 4
Forma
Acesso a Compras (antes) 5
de Forma de acesso as Compras em Geral -
Acesso a Compras (depois) 6
acesso
Forma de acesso as Compras de Eletronicos Acessoa Eletr?n!cos (antes_) /
Acesso a Eletronicos (depois) 8
. . Acesso a Diversdo (antes) 9
Forma de acesso a Diversdo - — -
Acesso a Diversdo (depois) 10
Ida ao Trabalho (antes) 11
Modo de acesso ao Trabalho
Ida ao Trabalho (depois) 12
Ida a Escola (antes) 13
Modo | Modo de acesso a Escola Ida a Escola (depois) 14
gsesso Modo d Di 5 Ida a Diversdo (antes) 15
0do de acesso a Liversao Ida a Diversdo (depois) 16
Modo d T lo Relii Ida ao T. Religioso (antes) 17
0do de acessoao Templo Relgioso Ida ao T. Religioso (depois) 18

3 RESULTADOS
3.1 Coeficientes do Modelo de Regressdo Logistica

A Tabela 1 relaciona os resultados dos coeficientes globais dos modelos, onde pode-

se ver que somente dois modelos ndo foram significativos, o modelo para o Acessoa Banco e o
modelo para o Acesso ao Mercado, ambos depois da Pandemia.
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Tabela 1 — Medidas de Ajustamento dos Modelos Logit gerados
Teste ao Modelo Global

Modelo Desviancia AIC BIC

X2 gl p Modelo Logit

1 1602 1630 1711 261.0 12 <.001 Multinomial
2 358 372 413 11.4 6 0.078 Binomial

3 2480 2508 2589 262.0 12 <.001 Multinomial
4 1524 1538 1579 6.03 6 0.420 Binomial

5 4663 4691 4773 285.0 12 <.001 Multinomial
6 2991 3005 3046 26.9 6 <.001 Binomial

7 3938 3966 4048 172.0 12 <.001 Multinomial
8 2256 2270 2311 25.2 6 <.001 Binomial

9 4508 4536 4618 106.0 12 <.001 Multinomial
10 3455 3469 3510 21.6 6 0.001 Binomial

11 6201 6257 6420 983 24 <.001 Multinomial
12 6853 6909 7072 679 24 <.001 Multinomial
13 6596 6652 6815 751 24 <.001 Multinomial
14 6485 6541 6705 668 24 <.001 Multinomial
15 4996 5052 5216 756 24 <.001 Multinomial
16 6243 6299 6462 518 24 <.001 Multinomial
17 5683 5725 5847 544 18 <.001 Multinomial
18 5978 6034 6197 485 24 <.001 Multinomial

Em uma segunda etapa, foram obtidas as razées de Verossimilhanga com o uso do
teste omnibus de razdo de verossimilhanca (Tabela 2 e Tabela 3). Este teste gera os valores de
significancia estatistica (p) individuais para as varidveis dependentes do modelo e, segundo
Tabachnick e Fidell (2010), pode-se atribuir que o modelo tem significancia estatistica se pelo
menos um de seus testes tiver sido significativo.

Observando-seaTabela 2, referenteaos modelos com base da Forma de Acesso, pode-
se verque somente nomodelo 2 todos os coeficientes foram nao significativos, e observando-
se a Tabela 3, referente aos modelos com base no Modo de Acesso, pode-se ver que todos os
coeficientes, de todos os modelos, deram significativos.
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Tabela 2 — Teste de Razdo de Verossimilhanga para os modelos Logit com base na Forma de Acesso

Modelo Preditor X gl p Significancia
Género 2.20 2 0.332 -
1 Faixa etdria 228.50 8 <.001 Significativo
Posse Veiculo 2.49 2 0.288 -
Género 0.644 1 0.422 -
2 Faixa etdria 8.234 4 0.083 -
Posse Veiculo 2.674 1 0.102 -
Género 20.8 2 <.001 Significativo
3 Faixa etdria 213.0 8 <.001 Significativo
Posse Veiculo 11.1 2 0.004 Significativo
Género 0.413 1 0.521 -
4 Faixa etdria 3.232 4 0.520 -
Posse Veiculo 4.044 1 0.044 Significativo
Género 58.7 2 <.001 Significativo
5 Faixa etdria 198.3 8 <.001 Significativo
Posse Veiculo 11.1 2 0.004 Significativo
Género 6.35 1 0.012 Significativo
6 Faixa etdria 15.39 4 0.004 Significativo
Posse Veiculo 5.47 1 0.019 Significativo
Género 35.7 2 <.001 Significativo
7 Faixa etdria 101.4 8 <.001 Significativo
Posse Veiculo 11.1 2 0.004 Significativo
Género 8.40 1 0.004 Significativo
8 Faixa etdria 10.72 4 0.030 Significativo
Posse Veiculo 5.98 1 0.015 Significativo
Género 55.0 2 <.001 Significativo
9 Faixa etdria 41.6 8 <.001 Significativo
Posse Veiculo 12.5 2 0.002 Significativo
Género 3.06 1 0.080 -
10 Faixa etdria 12.49 4 0.014 Significativo
Posse Veiculo 12.08 1 <.001 Significativo

Tabela 3 — Teste de Razdo de Verossimilhanga para os modelos Logit Modo de Acesso

Modelo Preditor X gl p Significancia
Género 23.3 4 <.001 Significativo

11 Faixa etdria 328.1 16 <.001 Significativo
Posse Veiculo 446.6 4 <.001 Significativo

Género 30.9 4 <.001 Significativo

12 Faixa etdria 72.9 16 <.001 Significativo
Posse Veiculo 448.3 4 <.001 Significativo

Género 20.0 4 <.001 Significativo

13 Faixa etdria 164.0 16 <.001 Significativo
Posse Veiculo 415.9 4 <.001 Significativo

Género 41.5 4 <.001 Significativo

14 Faixa etdria 95.6 16 <.001 Significativo
Posse Veiculo 388.8 4 <.001 Significativo

Género 23.7 4 <.001 Significativo

15 Faixa etdria 78.3 16 <.001 Significativo
Posse Veiculo 504.9 4 <.001 Significativo

Género 17.2 4 0.002 Significativo

16 Faixa etdria 64.5 16 <.001 Significativo
Posse Veiculo 361.3 4 <.001 Significativo

Género 26.2 3 <.001 Significativo

17 Faixa etdria 61.5 12 <.001 Significativo
Posse Veiculo 373.5 3 <.001 Significativo

Género 30.0 4 <.001 Significativo

18 Faixa etdria 59.0 16 <.001 Significativo
Posse Veiculo 335.7 4 <.001 Significativo
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3.1 Anadlise das médias marginais estimadas dos modelos

A Ultima etapa consistiu na andlise interna de cada um dos 18 modelos gerados, a
interpretacdo da significancia dos modelos foi efetuada com base na Razdo das Chances (odds

ratio) convertidas em Médias Marginais.
A andlise das médias marginais para a Forma de aceso aos servigos (Figura 2), no
periodo anterior a Pandemia mostra que:

A.

O comportamento em relacdo ao acesso aos servicos bancarios (Figura 2-A) era
preferéncia pelamodalidade Remota, indiferente ao género,aposse de veiculoe a
idade.

O comportamento em relagdo a compras no mercado (Figura 2-B) era de
preferencialmente na modalidade Presencial, indiferente ao género, a posse de
veiculo e aidade.

O comportamento em relacdo a compras gerais (Figura 2-C) varia bastante entre
Remoto e Presencial, sendo os mais jovens mais propensos a modalidade Remota.
O comportamento em relacdo acomprade eletrénicos (Figura 2-D) era preferénda
pela modalidade Remota, indiferente ao género, a posse de veiculo e aidade.

O comportamento em relagdo ao acesso a Diversdo (Figura 2-E) era de
preferencialmente na modalidade Presencial, indiferente ao género, a posse de
veiculo e aidade.

Figura 1 — Médias marginais estimadas para o acesso ao banco (A), acesso ao mercado (B), acesso as compras em
geral (C), acesso as compras de eletronicos (D) e acesso a diversdo (E) antes da Pandemia.
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A andlise das médias marginais para a Forma de aceso aos servicos (Figura 3), do

periodo posterior a Pandemia mostra que:

A. O comportamento em relagdo ao acesso aos servigos bancdrios (Figura 3-A) tem
tendéncia de prevaléncia absoluta da modalidade Remota, indiferente ao género,
a posse de veiculo e a idade.

B. O comportamento em relagdo a compras no mercado (Figura 3-B) tem tendénda
de prevaléncia absoluta da modalidade Presencial, indiferente ao género, a posse
de veiculo e aidade.

C. O comportamento em relagdo a compras gerais (Figura 3-C) tem tendéncia de
grande prevaléncia da modalidade Remoto, indiferente ao género, a posse de
veiculo e aidade.

D. O comportamentoemrelacdo a compra de eletrénicos (Figura3-D) temtendénda
de grande prevaléncia da modalidade Remoto, indiferente ao género, a posse de
veiculo e aidade.
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E. O comportamentoem relagdo ao acesso a Diversao (Figura 3-E) tem tendéncia de
grande prevaléncia da modalidade Presencial, indiferente ao género, a posse de
veiculo e aidade.

Figura 2 — Médias marginais estimadas para o acesso ao banco (A), acesso ao mercado (B), acesso as compras em
geral (C), acesso as compras de eletronicos (D) e acesso a diversdo (E) depois da Pandemia.
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A andlise das médias marginais para o Modo de aceso aos servigos (Figura 4), dos
periodos anterior e posterior a Pandemia mostra que:
A. O comportamento em relacdo a ida ao trabalho antes da Pandemia (Figura 4-A1)
mostra que os mais jovens ainda estavam fora do mercado de trabalho e ao
entrarem no mercado de trabalho tinham maior probabilidade de utilizarem o
transporte publico, se ndo tivessem veiculo préprio, e de transporte particular, se
possuissem veiculo préprio, sendo que o género masculino tinha maior
probabilidade de utilizar o transporte particular nestas condi¢des. Ja para o pos-
pandemia (Figura 4-A2) a perspectiva é de que a Posse de Veiculo deve definiro
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uso ou nao do Transporte Publico, sendo que o passar da idade aumenta a
tendéncia de uso do transporte particular, principalmente no género masculino.
O comportamentoemrelacdo a ida para a escola antes da Pandemia (Figura 4-B1)
ilustra que os mais jovens utilizam mais o transporte publico e ao se tera posso de
veiculo, aumentavaachance do uso deste parair a escola. O género feminino tinha
mais chance de uso do transporte publico. O periodo posteriora Pandemia (Figura
4-B1) mostra tendéncia de queda no uso do transporte publico, assim como de
maior interesse pelo ensino remoto.

O comportamento em relagdo a ida a diversao antes da Pandemia (Figura 4-C1)
ilustra que a posse de veiculo definia a opcdo por uso do transporte publico ou
privado, excecdo para as faixas etarias acima de 31 anos, onde mesmo sem a posse
as opgoes transporte pubico e privado se equivaliam. Para o periodo posterior a
Pandemia (Figura 4-C2) observa-se tendéncia de ndo comparecer a eventos ou
opc¢oes do género, quando ndo se tema posse de veiculo, ou de uso do transporte
particular, quando se tem a posse de veiculo.

O comportamento em relacdo a ida a templo religioso antes da Pandemia (Figura
4-D1), assim como depois da Pandemia (Figura4-D1) ilustra a prevaléncianaopgao
de ndo frequentartemplo ou de fazerisso com veiculo particular, quandose tem a
posse deste.

Figura 3 —Médias marginais estimadas para o modo de ida ao trabalho antes (A1) e depois (A2) da Pandemia, para o
modo de ida a Escola antes (B1) e depois (B2) da Pandemia, para o modo de ida a Diversdo antes (C1) e depois (C2)
da Pandemia e para o modo de ida a Templo Religioso antes (D1) e depois (D2) da Pandemia.

Al

Bl ...

198



Revista Nacional de Gerenciamento de Cidades

ISSN 2318-8472, v. 13, n. 89, 2025

Cl... - o . . C2 ... . . -
\ - |
| |
= I | = I b | | | y |
. | i | | . | | ! , i | i
§ o [ ! §om
|
- |
! | | | ‘
ol ) i i | K E o ! S ol ! i f oot - i
R . B P, B
i s
D1 v - R Hestme - D2
I R - st - o
o
o
| | o
" \
wl | | ‘ | | | | w | | | | | |
o "
. it i I ! ‘ l ‘ " |
20w H ! ' [ 1
= -
H
ore (11
s | | by . ol | -
[ T L ;o { L T TR
. | o
0 o ' ' 1
[ [ [ [AS—— AR . P o . [
Género Génera
~

Os resultados indicam que, de forma geral, deve haver mudancas significativas nos
padrées de comportamento da populagdo em relagdo ao acesso aos servigos e as atividades
analisadas. Essas mudangas sdo influenciadas principalmente pela faixa etaria e posse de
veiculo, e,em menor intensidade, pelo género. A analise dos coeficientes globais dos modelos
mostrou que, exceto em dois casos (acesso a servicos bancarios e ao supermercado apds a
pandemia), os modelos apresentaram coeficientes de ajustamento estatisticamente
significativos.

Quanto a Forma de Acesso, os modelos indicaram que apds a pandemia deve-se ter
mudancas significativas, especialmente em atividades que anteriormente eram realizadas
preferencialmente de forma presencial, como compras em geral e acesso a servigos de diversao.
As faixas etdrias mais avancadas apresentam maior probabilidade de adotarformas remotas de
acesso no ambiente pds-pandémico. A posse de veiculo também se mostrou um fator crucial,
influenciando a escolha de modos de acesso, com umatendénciaacentuada de substituicdo do
transporte publico pelo transporte particular.

Particularmente sobre os modelos gerados para a Forma de Acesso aos Servigos
Bancarios, Supermercados, Comprasem Geral e Diversao, com base naintera¢do entre Género,
Faixa Etaria e Posse de Veiculo, mostram que:

v" Acesso a Servicos Bancarios antes da Pandemia: Entre os individuos mais jovens

(17-20 anos), as mulheres sem posse de veiculo eram menos propensas a acessar
servicos bancarios, seja de forma presencial ou remota. Tanto homens quanto
mulheres, independentemente da posse de veiculo, especialmente na faixa etaria
de 31-40 anos, demonstravam maior probabilidade de acessar os servigos
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bancarios, com uma preferéncia ligeiramente maior por formas remotas entre
aqueles sem veiculo.

v" Acesso a Servicos Bancarios apds a Pandemia: A preferéncia por servicos bancérios
remotos deve crescer em todos os grupos, sendo mais acentuada entre mulheres
de faixas etdrias mais elevadas que ndo possuem veiculo. Homens com veiculos,
especialmente na faixa etaria de 31-40 anos, ainda devem manter, mesmo que
parcialmente, o acesso presencial.

v" Comprasem Supermercados e Compras Gerais antesda Pandemia: As mulheres de
faixas etdrias mais jovens (17-25 anos) que ndo possuiam veiculos apresentaram
uma maior probabilidade de optar por compras remotas. Em contrapartida,
homens com veiculos, especialmente aqueles na faixa etdria de 31-40 anos,
preferiam compras presenciais. O fator posse de veiculo foi decisivo para o modo
de compra presencial em supermercados, independentemente do género.

v" Compras em Supermercados e Compras Gerais depois da Pandemia: Com a
pandemia, as diferencas se tornaram mais marcantes. Individuos sem veiculo,
especialmente mulheres, intensificaram o uso de compras online. Homens nafaixa
etdria de 31-40 anos, com posse de veiculo, mantiveram uma preferéncia pelo
acesso presencial, emboracom umaleve inclinacdo para compras remotas em itens
gerais.

v Acesso a Diversdo antes da Pandemia: As faixas etarias mais jovens (17-25 anos)
sem posse de veiculo e independentemente do género, mostraram uma maior
preferéncia por atividades de entretenimento remoto, embora as atividades
presenciais ainda fossem dominantes, especialmente entre homens com posse de
veiculos na faixa etdria de 31-40 anos.

v" Acesso a Diversdo depois da Pandemia: A pandemia deve impulsionar uma
transicdo significativa para o entretenimento remoto, especialmente entre
mulheres acima de 31 anos que ndo possuem veiculos. Homens com veiculos,
particularmente na faixa etdria de 31-40 anos, continuardo a preferir atividades
presenciais, mas também adotardo o entretenimento remoto em maior
intensidade do que antes da pandemia.

Quanto ao Modo de Acesso, os modelos indicaram que, antes da pandemia, o
transporte publico era amplamente utilizado, especialmente entre os jovens que estavam
entrando no mercado de trabalho. Entretanto, apds a pandemia, observa-se uma migragdo para
o transporte particular, especialmente entre aqueles que possuem veiculos. No caso de ida ao
trabalho, por exemplo, o uso do transporte publico deve diminuir consideravelmente no pods-
pandemia, com um aumento proporcional no uso do transporte particular. Esse fe né6meno foi
especialmente relevante entre os individuos de faixa etaria mais elevada e do género masculino.

Particularmente os modelos gerados para o Modo de Acesso ao Trabalho, Escola,
Diversao e Templo Religioso, com base na interagdao entre Género, Faixa Etaria e Posse de
Veiculo, mostram que:

v" Modode Acesso ao Trabalho antes da Pandemia: O transporte publico era o meio

predominantemente utilizado para os deslocamentos ao trabalho, especialmente
entre osjovens que estavam entrando no mercado de trabalho. Osindividuos sem
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posse de veiculo demonstraram maior dependéncia do transporte publico. O
género masculino apresentou umatendéncia mais acentuada de uso do transporte
particular em comparac¢do ao feminino.

v" Modo de Acesso ao Trabalho depois da Pandemia: A utilizacdo do transporte
publico tem tendéncia de diminuiu substancialmente, com aumento no uso do
transporte particular, principalmente entre os individuos de faixas etarias mais
elevadas e entre aqueles que possuem veiculos, sendo que a posse de veiculo se
mostra decisiva na escolha de evitar o transporte publico. Adicionalmente, o
trabalho remoto tornou-se uma opgdo relevante, embora menos significativa
comparada a migracgdo para o transporte particular.

v" Modo de Acesso a Escola antes da Pandemia: O transporte publico era o0 meio
predominantemente utilizado para os deslocamentos a escola, principalmente
entre os estudantes mais jovens. No entanto, com o avancar da idade e a posse de
veiculo, ocorre a tendéncia de migracdo para o transporte particular. Alémdisso, o
estudo remoto tinha probabilidade reduzida de ser escolhido, sendo o transporte
publico ou particular as op¢des predominantes.

v" Modode Acesso a Escola depoisda Pandemia: O ensino remoto tende a tornar-se
escolha mais frequente, especialmente entre individuos com mais de 21 anos. A
probabilidade de utilizacdo do transporte publico diminuiu consideravelmente,
principalmente entre os estudantes que possuem veiculo. A tendéncia do uso de
transporte particular é mais acentuada entre os homens e nas faixas etdrias acima
de 26 anos.

v" Modo de Acesso a Divers3o antes da Pandemia: Apresentava maior propens3o a
utilizacdo do transporte publico entre os jovens, enquanto os homens mais velhos,
especialmente aqueles com posse de veiculo, preferiam o transporte particular.

v" Modode Acesso a Diversdo depois da Pandemia: Os padrdes de acesso a diversao
devem mudaram significativamente, aumentando a op¢ao por atividades de lazer
de forma remota, especialmente entre as faixas etdrias mais altas. O uso do
transporte publico para atividades de diversdo deve reduzir consideravelmente,
sendo que a posse de veiculo deve se tornar fator ainda mais determinante, com
os individuos preferindo evitar o transporte publico sempre que possivel.

v" Modo de Acesso a Atividades Religiosas antes da Pandemia: O transporte publico
era amplamente utilizado para acesso aos templos religiosos, especialmente entre
os jovens e aqueles sem posse de veiculo. O transporte particular era menos
comum, exceto entre os individuos mais velhos que possuiam veiculos.

v" Modode Acesso a Atividades Religiosas depois da Pandemia: Existe a tendéncia de
reducdo significativa no uso do transporte publico para atividades religiosas. Tem-
se maior preferéncia pelotransporte particular ou pela op¢do de ndo frequentaro
templo de forma presencial. Entre aqueles que devem continuar a frequentar
templos religiosos, o uso de transporte particular torna-se predominante,
especialmente entre individuos mais velhos.
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4 CONCLUSOES

O presente estudo analisou os impactos da pandemia de Covid-19 sobre os padr&es
de deslocamento na Regido Metropolitana de S3o Paulo, com énfase nas mudancgas
comportamentais dos estudantes das Fatecs no que tange ao uso dos sistemas de transporte
para os deslocamentos didrios, onde foi possivelverificar que a posse de veiculo e a faixa etaria
foram varidveis determinantes para as decisdes sobre os deslocamentos e a forma de
mobilidade, tanto antes quanto apds a pandemia.

Os resultados indicam que o transporte publico era amplamente utilizado antes da
pandemia, especialmente entre os mais jovens, e indicam que a posse de veiculo deve serfator
crucial na migrac¢do para o transporte particular no pds pandemia. O periodo pds pandemiatem
tendéncia de reduc¢do no uso do transporte publico, e aumento, ndo na mesma escala, na
utilizacdo de transporte particular, especialmente entre individuos das faixas etarias mais
elevadas com posse de veiculo.

A pandemia acelerou o uso de alternativas remotas para o acesso a servigos e
atividades cotidianas, como compras e lazer e os resultados aqui dispostos indicam uma
tendéncia de mudanca nos habitos de mobilidade, com a permanéncia de padrées hibridos
entre o presencial e o remoto, configurando necessidade de reconfiguracdo nos sistemas de
transporte urbano para atender a essa nova forma de demanda.

Destaforma, este estudo contribui para o entendimento das dinamicas de mobilidade
urbana no cendrio pds-pandémico e reforca a necessidade de politicas publicas voltadas a
melhoria e adaptacdo dos sistemas de transporte, a fim de atender as novas exigéncias da
populagdo. A continuidade de estudos como este serd essencial para monitorar e ajustar tais
politicas, garantindo a sustentabilidade e eficiéncia do transporte publico nas grandes
metrdépoles.
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