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Os 50 anos da Pesquisa Origem
e Destino na Região Metropolitana

de São Paulo
JEANNE METRAN*, EMÍLIA MAYUMI HIROI**, REGINA MARIA NOGUEIRA***

onho de muitas gerações, a 
ideia de um metrô na cidade 
de São Paulo começou a se 
tornar realidade em 1968. Foi 
nesta data que a Prefeitura 
de São Paulo criou o Grupo 

Executivo do Metropolitano de São Pau-
lo (GEM) para coordenar a implantação 
do metrô na capital paulista, com base 
em estudos realizados em 1967 pelo con-
sórcio HMD – sigla representando as três 
empresas participantes, formado por duas 
empresas alemãs (Hochtief e Deconsult) e a 

Imagem 2 - Rede básica do Metrô de  
São Paulo no projeto HMD

Imagem 3 - 50 anos de pesquisa OD na RMSP

brasileira Montreal Empreendimentos S. A. 
Um subsídio fundamental para este estudo 
foi a primeira Pesquisa Origem e Destino 
realizada em 1967. O estudo teve como re-
sultado o primeiro projeto de rede básica 
do Metrô de São Paulo (imagem 1).

O relatório da HMD – emblemático do 
início do Metrô de São Paulo – inaugurou 
uma nova e muito mais acurada fase do pla-
nejamento de transportes em São Paulo e no 
Brasil. É relevante que o estudo utilizou um 
conjunto de ferramentas de processamento 
de dados inéditos aqui, mas já em uso nos 
Estados Unidos para previsão de tráfego em 
rodovias e fluxos automotivos em áreas urba-
nas. As novas técnicas dependiam de pesqui-
sas de campo para alimentar os modelos ma-
temáticos que seriam usados pioneiramente 
no Brasil pelo Metrô de São Paulo. Foi, então, 
nesta conjuntura técnica inovadora para o 
desenvolvimento dos projetos de transporte, 
que surgiu a Pesquisa Origem e Destino como 
insumo fundamental para a modelagem dos 
fluxos de deslocamento na capital e em sua 
região metropolitana (imagem 2). 

Subsidiando todos os estudos de plane-
jamento de transporte desde 1967, a Pesqui-
sa Origem e Destino foi sistematicamente 
atualizada a cada dez anos, transformando-
-se em uma série histórica cuja periodicida-
de nunca foi quebrada – situação rara no 
mundo. Em 2017, será realizada a sexta pes-
quisa decenal, completando-se, então, 50 
anos de pesquisa OD na RMSP (imagem 3). 

A força e ef icácia dessa nova meto-
dologia se mostram na sua aplicação ro-
tineira não só em modelagens, mas em 
estudos acadêmicos nas áreas de trans-
porte e urbanismo, estendendo-se a 
outros setores socioeconômicos, como 
segurança, saúde, educação etc. A me-
todologia se consolidou e impulsionou, 
juntamente com os modelos matemáticos 
de previsão da demanda, a formação de 
novos técnicos no setor de transporte e 
nos estudos urbanísticos. A partir do mo-

delo sistematizado em São Paulo, hoje, 
todas as capitais, regiões metropolitanas 
e grandes cidades brasileiras já realizam 
suas pesquisas de origem e destino para 
desenvolverem seus planos de mobilidade 
e projetos de transporte (imagem 4).

A Pesquisa Origem e Destino continua 
em 2017 sua trajetória como processo di-
nâmico de coleta de informações e análise 
de dados, haja vista sua ininterrupta apro-
priação de novas tecnologias. Destacam-se, 
por exemplo, a introdução de levantamentos 
intermediários (2002 e 2012) – para captar 
possíveis mudanças nas tendências pro-
jetadas, dada a aceleração do crescimento 
metropolitano –, o georreferenciamento de 
endereços utilizado desde 2007, o uso de 
dispositivos móveis na Pesquisa OD 2017 e 
o estudo de novas tecnologias para uso nos 
próximos levantamentos (imagem 5).

Esta dinâmica resulta em cada vez maior 
segurança na utilização dos dados em mode-
los matemáticos que permitirão proposições 
mais acuradas de alternativas de interven-
ções no sistema de transporte. Selecionada e 
implementada uma das alternativas propos-Imagem 1 - Capa do livro contendo os 

resultados do estudo da HMD

Imagem 4 - Logomarcas de pesquisa 
OD recentes
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Figura 1 - Zoneamento da Pesquisa Origem e Destino 2017

tas, as condições de oferta e de demanda so-
frem impactos e novo diagnóstico deve ser 
elaborado por meio de novo levantamento 
de dados, reiniciando o processo cíclico de 
planejamento. 

O QUE COLETA UMA 
PESQUISA ORIGEM E DESTINO?

A Pesquisa Origem e Destino objetiva 
levantar informações sobre os deslocamen-
tos da população da Região Metropolitana 
de São Paulo (RMSP). Basicamente, são in-
formações sobre as “viagens” empreendidas 
diariamente pelas pessoas. 

Mas o que é considerada uma via-
gem, dado básico que será inserido nas 
projeções e estudos futuros dos f luxos 
de deslocamento? Uma definição mais 
simples é que viagem é o percurso entre 

dois pontos com um objetivo específ ico. 
Estes pontos signif icam os extremos des-
ta viagem, um de saída, chamado origem, 
e um de chegada, chamado destino. Mas 
isso não basta para o conhecimento so-
bre uma viagem. Também é necessário 
saber o motivo desta viagem, o tempo 
de deslocamento entre os extremos e por 
quais modos de transporte ela foi realiza-
da. Ademais, as viagens diárias em uma 
área de estudo são classif icadas de duas 
formas: podem ser viagens internas, re-
alizadas dentro desta área, ou externas, 
aquelas que têm origem ou destino fora 
da área de estudo ou simplesmente a 
atravessam. Por isso, uma das etapas da 
Pesquisa Origem e Destino – a “domici-
liar” – levanta as viagens internas. A ou-

tra etapa é chamada de pesquisa “na 
linha de contorno”, que levanta as via-
gens externas. Com essas informações 
teríamos caracterizadas as viagens na 
área de pesquisa. 

Na fase domiciliar, a Pesquisa OD 
tem como ponto de informação básico 
o domicílio. Parte-se aqui do princípio 
de que a organização das viagens diá-
rias das pessoas é feita em um domicí-
lio. Se, por exemplo, a mãe leva o filho 
na escola, esta ação libera o pai para ir 
direto ao trabalho; se o filho vai sozi-
nho à escola, a mãe pode realizar ou não 
outras atividades que demandem novos 
deslocamentos. Se há um automóvel no 
domicílio, ele poderá compor a distribui-
ção das viagens produzidas neste local. 

O mesmo raciocínio vale para os componen-
tes não familiares de um domicílio. Assim, o 
resultado dos fluxos urbanos é uma decisão 
primeira dos moradores de um domicílio. Em 
termos práticos, adota-se, então, como uni-
dade amostral o domicílio, a partir do qual 
obtemos o número de viagens realizadas pe-
los moradores.

Neste universo, além de dados de via-
gens levantam-se também dados socioe-
conômicos dos indivíduos e das famílias. A 
composição de renda familiar e individual, 
idade, gênero, escolaridade, ocupação e si-
tuação no domicílio de cada morador são fa-
tores importantes para caracterizar os deslo-
camentos desses indivíduos, sua rotina, sua 
frequência e as formas em que se dão. A 
isso se juntam informações sobre posse de 
automóvel e endereços de trabalho e escola 
dessas pessoas.

Na fase de pesquisa das viagens exter-
nas, é necessário definir pontos de entrada 
e saída da área de estudo – plotados em 
uma linha imaginária que delimita esta 
área, chamada linha de contorno –, onde 
são feitos os levantamentos dos volumes de 
veículos e das viagens dos ocupantes que 
entram ou saem da área de estudo. Além de 
contagens e entrevistas com ocupantes de 
veículos que passam por pontos definidos 
em rodovias, ocorrem os levantamentos 
complementares em “outros pontos” de en-
trada e saída – aeroportos, terminais rodo-
viários e fretados. 

ALGUNS ASPECTOS 
METODOLÓGICOS

Ressalte-se como aspecto importante 
da metodologia da pesquisa domiciliar a 
definição de zonas de tráfego ou zonas de 
pesquisa – conhecidas como zonas OD – 
que formam a unidade mínima para a defi-
nição da amostra representativa de domi-
cílios e, posteriormente, para a expansão 
dos dados. Tais zonas são definidas, a cada 
levantamento decenal, compatibilizando-
-as com o zoneamento das pesquisas an-
teriores, com os limites de municípios da 
RMSP e de distritos no município de São 
Paulo e com os limites de setores censi-
tários do Instituto Brasileiro de Geogra-
fia e Estatística (IBGE). O zoneamento da 
pesquisa também considera o sistema de 
transporte existente e futuro, os equipa-
mentos urbanos e barreiras físicas, assim 
como a homogeneidade interna das zonas 
no que se refere ao uso e ocupação do 
solo. Todos os dados levantados são com-
putados para esta área básica: a zona OD 
(figura 1).

Tabela 1 - Evolução da abrangência 
da Pesquisa Origem e Destino 

– Domiciliar 1967 a 2017

Ano
Municípios 
na área de 
pesquisa

Número de 
Zonas

Amostra de 
domicílos

1967 15 206 20 mil

1977 27 243 29 mil

1987 39 254 26 mil

1997 39 389 24 mil

2007 39 460 30 mil

2017 39 517 32 mil
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Na fase de tratamento dos dados, a aná-
lise de consistência e os ajustes necessários 
são efetuados, e fatores para expandir os 
dados amostrais para o universo considera-
do são calculados e aplicados. Após a mon-
tagem do banco de dados, as tabulações são 
processadas para produzir as informações 
necessárias aos estudos de planejamento.

A SEQUÊNCIA DECENAL
Ao longo dos anos, a Pesquisa OD apli-

cada na RMSP ampliou sua área de abran-
gência, acompanhando a dinâmica na 
localização das atividades econômicas e 
permitindo uma melhor avaliação das alte-
rações ocorridas nos padrões dos desloca-
mentos da população.

Desde a primeira Pesquisa OD em 1967, 
já foram realizados cinco levantamentos em 
intervalos de dez anos. Desde 1987, a área 
de estudo abrange todos os 39 municípios 
da RMSP. Em 2007, foram entrevistados os 
residentes de 30 000 domicílios, localizados 
em 460 zonas de pesquisa. Em 2017, serão 
entrevistados residentes de 32 000 domicí-
lios em 517 zonas de pesquisa (tabela 1).

AVALIAÇÃO DE TENDÊNCIAS
Como o intervalo de dez anos entre 

duas edições da pesquisa é muito exten-
so, considerando-se que as alterações so-
cioeconômicas na oferta de transportes e 
nas condições de circulação na metrópole 
alteram o padrão de deslocamento de sua 
população, em 2002 e 2012 foram realiza-
dos levantamentos para avaliação de ten-
dências com base nas pesquisas OD 1997 
e OD 2007, respectivamente. Com amos-
tra reduzida de 8 000 domicílios em 2012 
e um zoneamento agregado em 31 zonas, 

tais levantamentos buscaram verificar 
alterações nos principais indicadores 
de viagens, destacando-se o índice de 
mobilidade – número de viagens por 
habitante – e a divisão modal – reparti-
ção percentual das viagens motorizadas 
entre os modos coletivo e individual 
(tabela 2). 

UTILIDADE DOS  
RESULTADOS OBTIDOS

Os resultados da Pesquisa OD mostram 
como se dão os deslocamentos e, em espe-
cial, o uso do sistema de transporte na área 
de estudo e servem de base para estudos e 
propostas de intervenção neste sistema. A 
análise dos dados busca estabelecer relações 
básicas entre viagens e as variáveis socioe-
conômicas que as explicam, que são insumo 
para a modelagem e a projeção de demanda 
futura. São também importantes para outras 
etapas do planejamento – diagnóstico da si-
tuação atual dos transportes; avaliação de 
alternativas de traçados de linhas ou mesmo 
redes de transporte; análise multicriterial 
que envolve essas avaliações em seus aspec-
tos ambientais, econômicos e sociais; defi-
nição de indicadores; cálculo dos benefícios 
sociais de linhas ou redes de transporte.

A diversidade de informações coletadas 
permite que elas sejam usadas em diversas 
outras áreas. A partir do conhecimento do 
que uma população realiza diariamente para 
trabalhar, estudar, fazer compras, ir ao mé-
dico ou aos locais destinados à recreação, é 
possível fazer o mapeamento das atividades 
econômicas no espaço metropolitano. Ade-
mais, as características socioeconômicas as-

sociadas às características das viagens pos-
sibilita a montagem de bancos de dados de 
interesse para o planejamento urbano em ge-
ral. Neste setor, os dados da Pesquisa OD são 
utilizados para planos urbanísticos e planos 
diretores de municípios, estudos de localiza-
ção e dimensionamento de equipamentos e 
serviços urbanos e aprimoramento de técni-
cas de planejamento urbano (imagem 5). 

Este amplo espectro de uso dos dados 
da Pesquisa OD abrange ainda outras áre-
as do setor público como saúde, educação, 
segurança pública, abastecimento de água, 
emprego e trabalho. Têm auxiliado também 
universidades e institutos de pesquisa na 
elaboração de estudos e teses acadêmicas 
– dificilmente estudos e teses sobre trans-
porte ou urbanismo deixam de apresentar os 
dados da OD como insumo principal.

ALGUNS RESULTADOS DAS
 PESQUISAS OD NA RMSP

Um dos grandes benefícios de se ter 
uma série contínua de dados sobre um mes-
mo assunto é a possibilidade de conhecer 

Tabela 2 - Pesquisas de avaliação 
de tendências – 2002 e 2012

Ano
Municípios 
na área de 
pesquisa

Número de 
Zonas

Amostra de 
domicílos

2002 39 31 6 mil

2012 39 31 8 mil

Tabela 3 - Evolução dos dados globais - Região Metropolitana de São Paulo

Variáveis 1967 1977 1987 1997 2007 2012

População (milhares de habitantes) 7.097 10.276 14.248 16.792 19.535 20.012

Total de viagens (milhares/dia) - 21.304 29.400 31.432 38.094 43.715

Viagens motorizadas (milhares/dia) 7.187 15.263 18.642 20.458 25.167 29.739

Frota de autos (milhares) 493 1.392 2.014 3.092 3.601 4.247

Índice de mobilidade total 
(viagens/hab) - 2,07 2,06 1,87 1,95 2,18

Índice de mobilidade motorizada  
(viagens/hab)                  1,01 1,49 1,31 1,22 1,29 1,49

Taxa de motorização 
(autos/mil habitantes) 70 135 141 184 184 212

Empregos (milhares) - 3.758 5.647 6.959 9.066 9.813

Matrículas escolares (milhares) 1.088 2.506 3.676 5.011 5.251 5.366

Figura 2 - Pesquisa de Mobilidade Urbana – 
Composição das viagens diárias em 2012

Fonte: Metrô – Pesquisas OD 1967/1977/1987/1997/2007e Mobilidade 2012

Imagem 5 - Logomarca da Pesquisa OD 2017 
na RMSP
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a evolução desses dados ao longo do tem-
po. Associando-se a série a outras variáveis 
como, por exemplo – no caso das Pesquisas 
OD –, às mudanças tecnológicas e mercado-
lógicas no espaço urbano, às intervenções 
públicas e privadas em transporte e na área 
urbana da região, no mesmo período de 
tempo entre os levantamentos, pode-se ava-
liar em que sentido essas mudanças e inter-
venções influíram na evolução das viagens 
e, por extensão, no desenvolvimento urbano 
da região, ou vice-versa.

Os dados gerais, neste contexto, são 

frido oscilações a cada edição da pesqui-
sa. Todos os indicadores crescem em 2012, 
quando foi realizada a pesquisa interme-
diária (Mobilidade 2012). Basta, então, 
uma rápida olhada nos números para se 
ter consciência da massa de mudanças que 
eles representam no decorrer das décadas 
de realização da Pesquisa OD (figura 2).

São especialmente um claro retrato 
dessa evolução os resultados da divisão 
modal coletivo-individual. São modos 
coletivos motorizados os transportes pú-
blicos trem, ônibus, metrô, ônibus freta-
do e transporte escolar; são individuais 
os modos táxi, automóvel e motocicleta. 
No período entre 1967 e 2012 (incluin-
do as pesquisas intermediárias de 2002 e 
2012), o modo coletivo teve participação 
decrescente frente ao individual até 2007, 
quando a tendência se reverteu. A parti-
cipação do coletivo – que era de 68% em 
1967 chegou a 48% na pesquisa interme-
diária de 2002, para voltar a subir em 2007 
quando passou para 55%. Seguramente 
esta evolução se associa a mudanças urba-
nas importantes e nas intervenções públi-
cas relacionadas aos modos de transporte. 
A tendência de 2007 de aumento na parti-
cipação do transporte coletivo se manteve 

em 2012 e o levantamento de 2017 
vai mostrar se esta se consolidou 
ou não, informação sempre bas-
tante esperada pelos técnicos da 
área (figura 3). 

Alterações urbanas e no modo 
de vida da população refletem-se 
na evolução do comportamento das 
viagens por motivo. A terceirização 
da metrópole fez aumentar o núme-
ro de viagens por motivo trabalho 
no setor de serviços e as viagens 
relacionadas a negócios pessoais 
que se utilizam desses serviços, tais 
como consultar um advogado, ir ao 
banco, solicitar um documento etc. 
(tabela 4). 

Um dado bastante alardeado na 
mídia, mas nem sempre devidamen-
te explicado, é o número de viagens 
a pé: note-se que, das 13,7 milhões 
de viagens a pé realizadas diaria-
mente na metrópole, 50,3% são re-
alizadas para ir e voltar da escola, 
fato que reflete a proximidade de 
escolas públicas das residências dos 
estudantes.

Para o planejamento de trans-
porte, um dos mais importantes re-
sultados extraídos da Pesquisa OD 
é a matriz de origem e destino das 

os de evolução 
da mobilidade e 
de atividades na 
RMSP ao longo 
das últimas cinco 
décadas. Os indi-
cadores principais 
são os de popu-
lação, empregos, 
matrículas es-
colares, viagens 
diárias por modo 
motorizado e não 
motorizado, os 
índices de mobi-
lidade total (via-

gens totais/habitante) e mobilidade moto-
rizada (viagens motorizadas por habitante) 
– tabela 3.

Observa-se que a população na área 
de pesquisa era de 7,1 milhões de habi-
tantes em 1967 e passou a 19 milhões em 
2007. Neste mesmo período, os empregos 
passaram de 2,4 milhões para 9,1 milhões. 
O número de viagens diárias por modo 
motorizado cresceu de 7,2 milhões para 
25,1 milhões; o número médio de viagens 
motorizadas por habitante era de 1,01 em 
1967 e passou a 1,29 em 2007, tendo so-

Figura 3 - RMSP, divisão modal das viagens diárias motorizadas, 1967 a 
2012

Tabela 4 - Viagens diárias na RMSP por modo e motivo 2012

Trabalho Educação Compras Saúde Lazer Outros

Metrô 2.120 509 84 172 75 259 3.219

Trem 842 145 49 34 15 57 1.141

Ônibus 5.708 1.657 392 486 242 899 9.383

Ônibus Fretado 343 20 - 14 6 6 389

Escolar          - 1.973 - - 14 24 2.011

Auto 5.949 2.615 803 609 748 1.628 12.351

Táxi 48 10 11 38 13 14 135

Moto 801 127 10 10 30 61 1.039

Bicicleta 201 38 9 - 7 12 268

A pé 4.081 6.889 582 238 532 1.386 13.708

Outros 59 6 - - 3 2 70

TOTAL 20.154 13.990 1.939 1.599 1.685 4.348 43.715

Fonte: Metro/SP - Pesquisa OD de 2012 
1 Modo Principal é o modo de maior hierarquia dentre os utilizados na mesma viagem. A Hierarquia, em ordem decrescente, é a  seguinte: metrô, ônibus, ônibus fretado, 
escolar, táxi, automóvel, motocicleta, bicicleta, outros modos e a pé.
2 As viagens com destino a residência, nesta tabela, foram agregadas por motivo na origem.

Região Metropolitana de São Paulo
Viagens diárias por Modo Principal e Motivo - 2012 (em milhares)

Modo Principal1 Total
Viagens por motivo2
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iz um ditado budista: “Quer fazer os deuses 
rirem? Conte seus planos a eles”.

Eles insistem que, ao menos em sua vida 
pessoal, você não tem controle. Alinha-se a 
outro dístico que afirma que vivemos em 
dois dias que não existem: o de ontem e o 

de amanhã. Isso significa que, se você quer controlar a sua 
vida deve viver o momento presente. E viva-o da melhor 
maneira possível. Você está lavando pratos? Lave-os como se 
fosse o ato mais importante de sua vida. Segundo os budistas 
isso é meditação, prática tão em moda hoje e que achamos 
nunca ter tempo para praticá-la. Talvez seja essa opção uma 
boa alternativa para nossos dias atribulados: concentração 
em tudo que fizermos.

Nessa linha existe uma interessante história que teria 
ocorrido há dois ou três séculos, durante a ocupação lusi-
tana no sul do Japão. Aliás, é interessante frisar que os por-
tugueses, exímios mestres na construção de fortificações, 
introduziram lá essa técnica que produziu belíssimos fortes 
e castelos de pedra. Como nada é perfeito introduziram tam-
bém armas de fogo, além de outros costumes. Até hoje, em 
Okinawa, joga-se um baralho que chamam de “carutas” ou 
cartas. Comem um bolo chamado de “frigidera” provavel-
mente vindo da frigideira que o assara.

Nesta época um padre português travou forte amizade 
com um monge budista, amizade reforçada pela arte da pin-
tura, exercida por ambos. Conta-se que, ao ser avisado que 
deixaria o Japão para retornar à Portugal, o padre propôs ao 
monge uma troca de presentes para lembrança de ambos. O 
monge pintaria Cristo na cruz e o padre pintaria o Buda.

Só que o padre, cartesiano como todo ocidental, pintava 
após planejar a imagem mental reproduzindo-a enquanto o 
monge só pintava ao sentir o impulso e em estado quase 
meditativo, seguindo seus sentimentos e de maneira rápida. 
Assim tentou várias vezes pintar Cristo crucificado, mas sem 
consegui-lo.

E como explicar ao amigo clérigo que a figura pedida por 
ele pede retas e simetrias? E que estas são casos muitíssimo 
particulares no universo. Afinal só existem curvas na natu-
reza. A reta é uma particularíssima curva de raio = INFINITO 
entre um número infinito delas. Ou seja, ela praticamente 
não existe na natureza onde, para os budistas, tudo é fractal 
(quebrado). Idem com a simetria.

E ele tentou, várias vezes, sem sucesso e sem conseguir 
explicar direito ao amigo que voltou à Portugal sem entender 
muito bem o “fracasso” do amigo monge.

Nesta linha aparece no século 20 a Ciência dos Fractais, 

entre outros lugares na No-
ruega, onde os pesquisadores 
sempre buscavam uma lei de 
formação de seu litoral ex-
tremamente recortado pelos 
fiordes e falésias.

Esta ciência, à primeira vista, parece impossível e sem 
aplicações, bastante teórica, e só.

No entanto, na Coreia do Sul, um destes grandes conglo-
merados científicos e industriais se inventou uma máquina de 
lavar roupas baseada nesta teoria. O usuário só teria que jogar 
as roupas a serem lavadas e apertar o botão “ON”. Daí a máqui-
na calcularia todos os “casuísmos” possíveis dos tecidos: cor, 
gramatura, tipo do tecido, peso, secagem etc. etc., regulando 
automaticamente o lançamento de água, sabão, tempo etc.

Mais recentemente, aqui no Rio de Janeiro, o músico e ma-
estro Eufrásio Prates inventou, baseado também nos fractais, 
uma “orquestra para cegos”, a BSBLOrk. Adaptou sintetizadores 
de som para reproduzirem sons e notas musicais conforme o 
movimento das pessoas, ao contrário da “normalidade”, em que 
as pessoas se movem segundo a música. Aqui os cegos vão 
dançando e se movimentando aleatoriamente (fractalmente) e 
o sintetizador segue esses movimentos com a música, composta 
pelas pessoas movimentando-se, dançando. Isto, segundo o in-
ventor, vai estimulando os cegos de tal maneira que a dança fica 
cada vez mais animada quando percebem o ato criador.

Esta teoria tem tantas aplicações quanto nossa imagina-
ção pode criar.

Nossos colegas, que tiveram a paciência de ler até aqui, 
devem estar se perguntando que o “mundo hoje está de pon-
ta cabeça”! E, acho, acertaram! Isso parece subverter a en-
genharia que procura dominar as forças naturais pondo-as a 
serviço do homem. Perdemos o controle? Entra o controle 
do monge que se deixava levar pela sua intuição, embora por 
forças em que confiava?

Talvez possamos encarar como mais uma força coadjuvan-
te a nosso favor, em que cada um julgue seu momento e seu 
problema. Terrenos conhecidos? A lógica do método “Tollen-
do Tolens” resolve. Mas em terrenos novos que exige criação 
e uma abordagem original e sem preconceitos talvez o “fluxo 
de ideias” e da imaginação possam introduzir novos caminhos.

Um processo criativo a exigir ousadia e muito treino de 
nossa parte. Um treino para o “descontrole”? Para uma “não 
conformidade”? Enfim dentro dos fractais? Talvez...

Será que é por isso que o engenheiro e escritor Euclides da 
Cunha, num vislumbre da possibilidade dos fractais, dizia: “Os 
números? Ora, esses não são tão matemáticos assim”!
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viagens realizadas diariamente. Esta matriz 
permite mapear os fluxos diários de viagens 
entre quaisquer zonas. O fluxo entre as sub-
-regiões da RMSP mostra que a região Cen-
tro, que corresponde ao município de São 
Paulo, responde por 65% das viagens rea-

lizadas na metrópole e, dentre estas, 
88% são viagens internas ao municí-
pio (tabela 5, figura 4).

Outro resultado importante ob-
tido da Pesquisa OD é a flutuação 
horária das viagens ao longo do dia 
na região. Ela indica o número de 
viagens que se iniciam a cada hora de 
um dia típico de pesquisa. O gráfico 
que representa esta flutuação mos-
tra os picos horários para cada modo 
e motivo de viagem, geralmente si-
tuados no início da manhã e fim da 
tarde, e no horário de almoço, com 
outro perfil na distribuição de mo-
dos, com ênfase em deslocamentos a 
pé. Observa-se, em 2012, que o pico 
do almoço acentuou-se mais em re-

lação a resultados de edições anteriores da 
pesquisa, no entanto, com os mesmos moti-
vos principais de deslocamento, ou seja, es-
pecialmente ida e volta da escola (figura 5).

OS AVANÇOS TECNOLÓGICOS  
DA PESQUISA OD 2017

Nas últimas cinco décadas, a 
Pesquisa OD apresentou evoluções 
tecnológicas que acompanharam o 
estado da arte da coleta de dados 
nos momentos dos levantamentos. O 
planejamento da Pesquisa OD 2017 
prevê um novo patamar qualitativo 
com a utilização de dispositivos mó-
veis para coleta de dados; o controle 
de produção e qualidade feito por 
meio de software a ser desenvolvido 
“taylored” para a coleta, consistência 
e armazenamento dos dados e tam-
bém para o georreferenciamento de 
endereços levantados na amostra. 

Figura 5 - RMSP, flutuação horária das viagens 
diárias por motivo – 2012

Figura 4 - Viagens diárias produzidas por modo 
coletivo por sub-região de origem na RMSP 2012

Tabela 5 - Matriz de origem e destino de viagens por modo 
coletivo entre sub-regiões da RMSP 2012

Sudoeste Oeste Norte Nordeste Leste Sudoeste Centro

Sudoeste 233 4 1 - - 1 199 438

Oeste 4 1.131 10 8 3 9 326 1.491

Norte 2 10 172 - - 1 125 308

Nordeste - 7 - 640 23 - 195 865

Leste          - 6 - 23 538 1 169 737

Sudoeste 1 7 1 - 1 1.602 343 1.954

Centro 198 327 127 189 168 348 8.995 10.350

TOTAL 437 1.491 309 860 734 1.961 10.351 16.144

Fonte: Metro/SP - Pesquisa OD de 2012 

Sub-região
de origem

Total
Sub-região de destino

(em milhares)

Para a definição da amostra estratificada 
por renda média familiar utilizaram-se, pela 
primeira vez, os dados de renda média fami-
liar dos setores censitários do Censo 2010 do 
IBGE. Para sorteio dos endereços, utilizou-
-se o Cadastro Nacional de Endereços para 
Fins Estatísticos (CNEFE), banco de dados 
criado pelo IBGE a partir do Censo de 2010.

A apropriação de novas tecnologias, 
sempre presente nas edições de todas as 
Pesquisas OD, continua sua trajetória no fu-
turo. Para tanto, um dos estudos a serem 
realizados no mesmo período da Pesquisa 
OD 2017 será um teste de novas tecnolo-
gias para que as próximas edições tenham 
já avanços metodológicos à disposição para 
continuidade do levantamento das informa-
ções essenciais que até hoje tanto contribu-
íram para o avanço do planejamento urbano 
e dos transportes.

  
* Jeanne Metran é arquiteta e urbanista, chefe do 
Departamento de Estudos Urbanos e Planejamento de 
Transporte – Gerência de Planejamento, Integração 
e Viabilidade de Transportes Metropolitanos – 
Companhia do Metropolitano de São Paulo
E-mail:  jmetran@metrosp.com.br

** Emília Mayumi Hiroi é bacharel em estatística 
e economista, coordenadora de Pesquisa e 
Avaliação de Transportes – Departamento de 
Estudos Urbanos e Planejamento de Transporte 
– Companhia do Metropolitano de São Paulo
E-mail: ehiroi@metrosp.com.br

*** Regina Maria Nogueira é socióloga, 
assessora técnica – Coordenadoria de Pesquisa 
e Avaliação de Transportes – Companhia 
do Metropolitano de São Paulo
E-mail: rmnogueira@metrosp.com.br

Art Eng Transporte 632.indd   90 08/03/2017   19:26:29


