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RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo avaliar, par&agiles em planejamento de
transportes, as diferentes escalas de andlise dendige ide acessibilidade. Como

ferramental, utilizam-se os Sistemas de Informacaogfaéoa — SIG, para o calculo e

visualizacdo de um indice de acessibilidade especdidodice de Allen, em trés niveis:

pontos; e areas, sendo esta dividida em duas escalapréserdgacdo - os Setores
Censitarios e as Zonas de Trafego - com aplicacdarepnaso de estudo em um municipio
brasileiro. Os resultados permitem concluir pela graratéacdo espacial dos indices
gerados segundo as diferentes escalas - pontos, Seensitarios e Zonas de Trafego -
contribuindo para a avaliagdo da potencialidade de uBilizae cada escala em tipos de
estudos especificos, segundo niveis de planejamento distintos.

1. INTRODUCAO

Para andlises relacionadas ao planejamento de transpaspaco tem um papel muito
relevante, assim como as ferramentas e técnicazadtlé para tais investigacdes. Assim
sendo, a analise espacial permite quantificar as proggeda os relacionamentos dos
dados espaciais, em escalas e unidades distintas. Eanédises, a passagem de uma
unidade espacial para outra requer um processo de generalizapfdificacdo ou
eliminacdo de alguns dados e informacgfes de modo a fasilavisualizagdo, ao mesmo
tempo em que surgem novas informacdes antes desconh@odasito, o0 uso de uma ou
outra unidade espacial de referéncia condiciona a eslealanalise dos fendbmenos
considerados, podendo alterar os resultados estatistigizsiais destas associagdes. No
caso dos estudos voltados ao planejamento de transpodegjade espacial de analise
deve ter extensdo compativel com o fenbmeno que sageeatstudar.

Para analise espacial, as observacfes dos dados podémssiécadas, segundo o padréo
de distribuicdo no espaco geogréfico, em trés grupostdistipadrdes pontuais, andlise de
areas e analise de superficies. Com relacdo a dadosrepdes em areas, destaca-se que
as estimativas obtidas dentro de um sistema de unidadesaldeipendem das diversas
formas em que estas areas sdo agrupadas; podendo-seresbtidos diferentes
simplesmente pela alteracdo das suas fronteiras. ftetdema € conhecido como
problema da unidade de area modificavel. Assim, para maire& impacto com relacéo
a esses estudos, deve-se procurar utilizar a melhola edealevantamento de dados
disponivel, sempre buscando critérios de agregacédo dos glaglegjam consistentes com
0s objetivos do estudo.



Nesse contexto, o presente trabalho tem como objetwadiar, para aplicacbes em
planejamento de transportes, as diferentes escatagtse de um indice de acessibilidade
com base em padrfes pontuais e areas. A partir de umairprietapa, de referencial
tedrico, que procura enfocar as relacdes entre espagnmsporte, andlise espacial, o
problema da unidade de area modificavel e acessibilidades segunda etapa utilizam-se
os Sistemas de Informagédo Geogréfica - SIG para oled@cuisualizagdo de um indice de
acessibilidade especifico, o indice de Allen, em tr@sisii pontos; e areas, sendo esta
segunda dividida em duas escalas de representacdo, oes3S&tositarios e as Zonas de
Trafego; com aplicagdo em um caso de estudo em um mionicasileiro.

Os resultados permitem concluir pela grande variacadociespdos indices gerados
segundo as diferentes escalas (pontos, Setores G@essigd Zonas de Trafego),
contribuindo para a avaliagdo da potencialidade de u@ilizale cada escala em tipos de
estudos especificos, segundo niveis de planejamento afistiat partir das analises
efetuadas é possivel ainda concluir ainda pela existéc@so estudado, do problema da
unidade de area modificavel, corroborando que as estimatliidas dentro de um
sistema de unidades de area sdo funcéo das diversasamanes estas unidades podem
ser agrupadas, refletidas, neste trabalho, nas diferestmlas de analise do indice de
acessibilidade.

2. REFERENCIAL TEORICO
2.1 Estrutura espacial urbana e Transporte

Segundo Echenique (1975),eatrutura espacial urban& o resultado de dois processos
interdependentes de alocacdo de objetos fisicos (solfwjegicanais de comunicagéo) e
atividades (trabalhar, viajar, etc) em locais determinal#oérea urbana, sendo que este
processo se da em tempos diferentes, ja que as atividadizen mais rapido do que os
objetos fisicos. Assim, @strutura espacial urbanaompreende a estrutura fisica (espagos
publicos abertos e formas construidas) e a funcionaldatigs) que, ao se interagirem
mutuamente, geram fluxos e movimentos, possibilitandorac@e de novas estruturas,
tornando a cidade um sistema configuracional dinamicao¢gr2004).

Ja o trabalho de Rodrigue (2006a) assevera que a estrutwialasgrmna é articulada por
dois elementos fundamentais: 0os nds e os arcdisl® Sobre odinks, ressalta serem as
infra-estruturas que suportam os fluxos dos e entre sisenque definem elementos da
estrutura espacial urbana (os proptiogs e nds). Com relagdo ao transporte, Rodrigue
(2006b) destaca que o propésito do transporte é geografiamapureza, pois este facilita
movimentos entre locais distintos. Assim, o trangptetn uma funcdo na organizacao e
estruturacdo do espaco e dos territorios, que podem veegundo o nivel de
desenvolvimento. Nesse contexto, Rodrigue (2006a) reconhece traesporte é um
sistema complexo, e destaca os trés elementos isegtra o conformam: nés, links e
demanda.

Neste trabalho, para atingir o objetivo, as andl&# s feitas a partir de um indice de
acessibilidade — indice de Allen, abordado no item 2.3 — go&idera 0os nos e os links
gue conformam o sistema de vias do municipio objeto do edaudaso.

2.2 Andlise Espacial



A analise espacial é o estudo quantitativo de fendmgnessao possiveis de serem
localizados no espaco, e procura avaliar se o fenomstumlado possui uma referéncia
espacial ou geogréfica. Para Camataal. (2000a), a énfase da analise espacial é
guantificar as propriedades e os relacionamentos dos éagasiais que sao definidos
como quaisquer dados que possam ser caracterizados no espdgacédo de algum
sistema de coordenadas. Destarte, a idéia central likseaspacial é incorporar o espaco a
analise a que se deseja fazer.

Na analise espacial, as observa¢fes dos dados podenassiicadas em trés grupos
distintos, segundo o padrdo de como os respectivos dadosdesttibuidos no espaco
geogréfico. A taxonomia, assim denominada, utilizada gaadisar os padrbes de dados
no espaco considera: analise de padrdes pontuais, alféliseas e andlise de superficies
(Fook, 2005; Teixeira, 2003; Camara et. al., 2000a). Além desde®epapode-se incluir

a analise de rede, de especial importancia no campo dospartes (Chou, 1996;
Openshaw, 1991):

. Analise de padrbes pontuais: tem como objetivo estudatrébuicdo espacial de
fenbmenos que sdo expressos através de ocorrénciaficiaéas como pontos localizados
no espaco, também chamados de processos pontuais.

. Andlise de areas: é utilizada quando nao se dispde oé vdiatajoso se trabalhar
com as com as localizagdes exatas dos eventos. faadmlcom os valores agregados a
partir de poligonos regulares ou nao.

. Analise de superficies: 0 evento € estudado de foomidncia ao longo do espacgo
considerado.
. Andlise de redes: é utilizada quando os objetos ensarsfo entidades lineares,

ou quando o objeto de estudo é 0 acesso ou o fluxo egides.

Na andlise de areas, busca-se identificar a existéngadiées espaciais de distribuicao,
aglomerados e sinais de dependéncia. Todavia, as estinwdiiigess dentro de um sistema
de unidades de area sdo funcdo das diversas maneiras estapuenidades podem ser
agrupadas; podendo-se obter resultados diferentes simptesrpela alteracdo das

fronteiras destas zonas. Assim, cabe destacar que,tipestie analise, existem algumas
restricdes, como a descontinuidade das fronteiras ebtepra conhecido como unidade de
area modificavel. Sobre o primeiro, destaca-se que gwéximos as fronteiras em areas
contiguas tendem a ser semelhantes, porém, como cadarém@asentada por sua média,
nas regides fronteiricas a analise pode ser distoraml@sentando uma quebra de valor,
gue de fato ndo se aplica na realidade (Lopes, 2005; Teikeda).

Sobre a unidade de &rea modificavebdifiable area unit problejndestaca-se que o nivel
de agregacdo e a escala do mapa podem conduzir a erroscassprde analise. Deste
modo, deve-se reconhecer que o0 problema da escala é um ieggente aos dados
agregados por areas. Ele ndo pode ser removido e nao pagieosado. Para minimizar
seu impacto com relacdo a esses estudos, deve-se protizar a melhor escala de
levantamento de dados disponivel e utilizar técnicas que pemntiiatar a flutuacao
aleatoria, sempre buscando critérios de agregacdo dos glaelsejam consistentes com 0s
objetivos do estudo (Camaetal, 2000b).

2.3 Acessibilidade

A primeira formalizacdo conceitual e analitica do teratessibilidade empregado em
planejamento de transportes deve-se a Walter G. Haesenl959, quem definiu a



acessibilidade como o potencial de oportunidades de inteespieial. Segundo ele, a
acessibilidade € uma medida de distribuicdo espaciatatades em relacdo a um ponto,
ajustadas a habilidade e desejo das pessoas ou firmas enar supeparacdo espacial
(Hansen, 1959, apud Salles Filho, 1998).

A partir do trabalho de Hansen, um grande namero de estudesquisas considerando a
acessibilidade vem sendo desenvolvidos, nos quais saotbasaiaveis as definicbes e
indices utilizados. Para Ingram (1971), por exemplo, a iadetsle pode ser definida
como a caracteristica (ou vantagem) inerente a unr lkega relacdo a superacdo de
alguma forma de friccdo que se verifica espacialmentnglifica com os itens tempo
e/ou distancia). Ja Burns e Golob (1976) e Morris el@lq) consideram acessibilidade a
facilidade com a qual atividades podem ser alcancadas agentiima dada localizacdo
utilizando-se determinado sistema de transporte.

Conforme ressaltado, assim como 0s conceitos, sdo abvens indicadores de
acessibilidade. Ingram (1971) e Allen et al. (1993) utilizamidasdde separacao espacial,
a partir de uma funcdo de impedancia; Hansen (1959) apud landeet al. (1998) e
Tagore e Skidar (1995) apud Lindemann et al. (1998), utilizam @aeddbd tipo
gravitacional; Pike et al. (1976) apud Salles Filho (1998)zatiii medidas baseadas no
custo de viagem, dentre outros.

Sobre o trabalho de Allen et al. (1993), é importantetieafague aprofunda o trabalho de
Ingram (1971) ao desenvolver um indice de acessibilidade guoétgeao identificar a
acessibilidade de toda uma regido, fazer uma comparatd@oregioes. Trata-se de um
indice simples, que define acessibilidade como uma medidzsfdeco para superar a
separacao espacial entre dois pontos, utilizando condadande friccdo a distancia e o
tempo; e desconsidera outras varidveis, como oferta, demanu aspectos
comportamentais. Amplamente utilizado na literatura madjm indice de Allen, adotado
neste trabalho, traduz de forma simples a acessibilidtdeés das relacdes de distancia
entre dois pontos, aqui representados pelos centréidesodas de trafego, segundo o
descrito na equagéao 1.

1 & .
A :N——lzl‘ Disty, (1)
J:

Onde:

Ai = indice de Acessibilidade da zona de trafégo

Dist uy = disténcia entre os centroides das zonag, através do sistema viario;
N = nimero de centréides utilizados no calculo.

Cabe ressaltar que, neste trabalho, além da edealona de Trafego, este indice é
calculado para as escalas de pontos e Setoreg&imssiconforme abordagem do item 3.

3. AS DIFERENTES ESCALAS DE ANALISE DE UM INDICE DE
ACESSIBILIDADE: ESTUDO APLICADO AO MUNICIPIO DE MAN AUS

Para atingir o objetivo deste trabalho foi real@amm estudo de caso no municipio de
Manaus, capital do estado do Amazonas, no Brassielacdo do municipio justifica-se
pela disponibilidade da base de dados necessélada@racdo deste trabalho.



Com uma populagéo de 1.802.014 habitantes regisgad2010 (IBGE, 2012), Manaus €&
uma das dez maiores cidades do Brasil. O cresammentpartir do ano de 2000, foi
bastante acelerado e a infra-estrutura para opda®snao conseguiu acompanhar este
crescimento no mesmo ritmo.

Segundo a Prefeitura de Manaus e Ceftru (2006)anos 80, a populacado concentrava-se
no centro da cidade. Havia um eixo norte-sul déodamento bem demarcado. A cidade
se expandia paralelamente ao Rio Negro, em diraQaDistrito Industrial. No final dos
anos 1980 e comeco dos anos 1990, o crescimentdap@mal em direcao norte, leste e
nordeste foi muito acentuado. Estas regibes erameasienor resisténcia a expansao,
apresentando maior disponibilidade de terrenos ernfiacilidade de acesso viario em
direcdo ao centro da cidade. A regido centralg&oedo porto e o distrito industrial ja se
mostravam consolidados, enquanto dezenas de erdpresos habitacionais eram
construidos nas regides Norte e Leste. J& nodimalanos 1990 as regides Norte e Leste
encontravam-se consolidadas, sendo as zonas de ecnascimento em Manaus. A zona
norte ja apresentava aproximadamente 150 mil hdbgae a zona leste aproximadamente
230 mil habitantes. A partir do ano 2000 intensificse a expansao na direcdo oeste,
paralelamente ao Rio Negro. A classe média e nadidisse deslocou para a Ponta Negra,
gue recebeu uma quantidade grande de empreendsri@iidtacionais para populacéo de
alta renda. Esquemas ilustrativos das ocupacoes &alores de crescimento citados sao
apresentados na Figura 1.
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= = P> Novos vetores de expansao
Area de expans

A) Inicio da década de 19 B) Final da década de 1980 e ini C) Final da década de 1¢
da década de 1990

Fig.1 Ocupacéo e vetores de expanséo na cidade de Manaus
Fonte: Prefeitura de Manaus e Ceftru (2006)

3.1 Célculo e visualizacédo do indice de acessibilidade

Nesta etapa utiliza-se um SIG para o calculo ealimcdo de um indice de acessibilidade
especifico, o indice de Allen (apresentado no iBmem trés niveis: pontos, Setores
Censitarios e Zonas de Trafego (os dois ultimosieemasos especificos do nivel area);
com aplicacdo no caso de estudo do Municipio deaMign

A. Pontos

A Figura 2 apresenta o indice de acessibilidadepaotos, representados por todos 0s nés
do sistema viario de Manaus. Em conformidade cosa éwlice, observa-se que o centro
geografico da figura é considerado a area maisaetstodavia 0 mesmo nao coincide
com o Centro Tradicional do Municipio.
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Fig.2 indice de acessibilidade por pontos (n6s) da rede

Na Figura 3 observam-se as curvas de concentragacepte indice de acessibilidade por
pontos. Em conformidade com o destacado no iterre2a®élise de superficies é indicada
para reconstruir a superficie na qual as amostnasnf retiradas. Esse tipo de andlise é
mais indicado do que a andlise por areas, nos cesleso problema da descontinuidade
nas fronteiras se mostre significativo. Assim, pesficie é gerada a partir de um processo
de interpolacdo dos dados pontuais representados pentrdides presentes na area de
estudo. E, analogamente a Figura 2, observa-seoqoentro geografico da figura é
considerado a é&rea mais acessivel, todavia o measino coincide com o Centro
Tradicional do Municipio.
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Fig. 3 Curvas de concentracdo do indice de acessibilidade pasros




Esse tipo de analise € mais indicado do que asengdir areas, nos casos onde o problema
da descontinuidade nas fronteiras se mostre gigtiifo. Assim, a superficie é gerada a
partir de um processo de interpolacdo dos dadom@srpresentes na area de estudo. E,
analogamente a Figura 2, observa-se que o ceragyaEo da figura € considerado a area
mais acessivel, todavia 0 mesmo n&o coincide c@antro Tradicional do Municipio.

B. Areas em escala de Zona de Trafego

A Figura 4 apresenta o indice de acessibilidadeZoma de Trafego, considerando os
centroides dessas Zonas e sua relagdo com o sisiénw do Municipio; enquanto a
Figura 5 apresenta as curvas de concentracdo geseal@ste indice, que procura facilitar
a visualizagdo do mesmo.
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Fig. 5 Curvas de concentracdo do indice de acessibilidade pooiZas de Trafego




Em conformidade com esse indice, por Zona de Toafedpserva-se que as Zonas
consideradas mais acessiveis situam-se na patgedwmunicipio (Zonas 206, 509, 504,
501, 611 e 502). Em comparacdo com o indice ant@fiserva-se que o centro geografico
da figura ndo € mais considerado a area mais gekssd Centro tradicional ndo se situa
em uma area considerada acessivel (Zona 101).

C. Areas em escala de Setor Censitario

A Figura 6 apresenta o indice de acessibilidade estala de Setor Censitario,
considerando os centréides desses setores e ag@orebm o sistema viario do Municipio;
enquanto a Figura 7 apresenta as curvas de coag@&ntgerada para este indice, que
procura facilitar a visualizagcdo do mesmo. Em conidade com esse indice, por Setor
Censitario, observa-se que o mapa gerado possihitih detalhamento do valor da
acessibilidade das zonas em uma escala mais ditattam valores bastante distintos dos
anteriores (por pontos e por Zonas de Trafego).
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Fig. 6 Indice de acessibilidade por Setores Censitarios
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Segundo o indice por Setor Censitario, é poss&dicar ndo apenas quais as zonas, mas
também quais areas dessas zonas s80 mais ace¥s9gais as Zonas consideradas mais
acessiveis, que podem ser visualizadas segundoressade concentracdo situam-se na
parte leste do municipio (Zonas 122, 604, 606, 608, 601, 602, 603) e na parte sudoeste
do mesmo (Zonas 402, 403, 404, 405, 406, 407, 2601¢. Em comparacdo com 0S
indices anteriores, observa-se que o centro geogdd figura ndo é mais considerado a
area mais acessivel e o Centro tradicional situarseuma area considerada pouco
acessivel (Zona 101).

D. As andlises dos indices de acessibilidade segasdliferentes escalas

Para se proceder as analises comparativas dos rappesentados nas Figuras 2 a 7,
considera-seanalise estratégicaa que se da em nivel de municipio, em escala de
Macrozona de Trafego, e que possibilita estabelicetrizes em nivel macro para o setor
de transportesanalise taticaa que se da em nivel de Zona de Trafego, e queitper
identificar padrdes em areas dentro de um municéunalise operacional a que permite
estabelecer diretrizes em pequenas areas ou ptigade.

Em uma andlise comparativa das Figuras 2 a 7 aypeekses, é possivel ressaltar, para o
indice por pontgsgque considera todos 0s nds e os links do sistéria:
e Este indice possui um calculo bastante complex po SIG é necesséario ser
gerada uma matriz quadrada para calculo do indieecontenha todos os nés;
 Como resultado apresenta que as areas mais préodimesntro geografico sdo as
mais acessiveis, ndo demonstrando varia¢cdes gad@sdocalizadas em outras areas;
e Assim, conclui-se que este indice ndo é o maispajdp para as analises de
transporte em nivel tatico ou operacional, poistracspenas um padrao concéntrico de
acessibilidade que decresce a medida em que s$a dfasentro geografico.

Em uma andlise comparativa das Figuras 2 a 7 aypeekses, é possivel ressaltar, para o
indice por pontos, que considera todos os nédieksdo sistema viario:

e Este indice possui um calculo bastante complex po SIG é necessario ser
gerada uma matriz quadrada para calculo do indieecontenha a distancia entre todos
0s nos da rede viaria, assim quanto maior niveledalhamento, maior a complexidade
de calculo;

 Como resultado apresenta que as areas mais prodimesntro geografico sdo as
mais acessiveis, ndo demonstrando variacdes gad@sdocalizadas em outras areas;

e Assim, conclui-se que este indice ndo é o maispajdn para as analises de
transporte em nivel tatico ou operacional, poistracspenas um padrao concéntrico de
acessibilidade que decresce a medida em que s afascentro geografico. Essa
caracteristica é observada em cidades com fornratdac.

Analogamente as anteriores, em uma andlise cormyzadas Figuras 2 a 7 apresentadas, é
possivel ressaltar, paraildice por Setores Censitariogue considera a relagdo entre os
centréides desses setores, 0s links e 0s ndstdmaisiario:

e Este indice possui um célculo mais complexo do @er Zonas de Trafego e
menos complexo do que o por pontos, pois no Sl@écéssario ser gerada uma matriz
guadrada para calculo do indice, que contenha tadosentrdides dos Setores
Censitarios;

« Como resultado, apresenta variacdes dos indiceacessibilidade detalhados,
informacdo esta de extrema relevancia para o Rlaegjto de Transportes, permitindo
identificar, em uma mesma zona, areas mais e naEm®3siveis;



» Assim, conclui-se que, caso haja a disponibilidddebase que contenha os setores
censitarios, este € o indice mais apropriado psranalises de transporte, em todos o0s
niveis de andlise, com destaque para 0s nivais @t peracional.

A partir das analises acima, a Figura 8 procurstrim as caracteristicas dos trés indices
avaliados e, para o caso estudado, é possiveMabsgre o indice por Pontos possui baixa
necessidade de dados (apenas a base com o sistama aomposto de nds e links;
todavia possui alta dificuldade de calculo e badebalhamento do resultado (apresenta
baixa variacdo do indice). Para o indice por S&lensitario observa-se grande
necessidade de dados (além da base com os nés ddi vias € necessaria a base com 0s
setores censitarios e seus centroides, que saaardegnumero), média dificuldade de
calculo, com resultados satisfatoriamente detakaBara o indice em escala de Zona de
Trafego percebe-se média necessidade de dadoa,difiéuldade de célculo, e resultados
com médio nivel de detalhe.
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Pontos Setor Censitario Zonas de trafego

Fig. 8 Grafico ilustrativo das caracteristicas dos indices avaliados

Com relacdo as analises em nivel estratégicoptétaperacional, a Figura 9 apresenta um
gréfico, no qual é possivel observar que o indiostgs apresenta uma baixa
aplicabilidade; o indice em escala de Setor Ceaisigpresenta média aplicabilidade para
a andlise estratégica e alta para as taticas eapedis; enquanto a escala de Zona de
Trafego apresenta alta apenas para o estratégita fifura ratifica a observacdo acima,
na qual recomenda-se, caso haja a disponibilidaddate que contenha os setores
censitarios, que este indice seja calculado, poo $eais apropriado para as analises de
transporte, em todos 0s niveis, com destaque garéveis tatico e operacional.

Alto

Médio O Estratégico
‘ O Tatico
‘ m Operacional

Baixo

SEN = B

Pontos Setor Censitario Zonas de tréfego

Fig. 9 Grafico ilustrativo dos niveis de analise dos indices aadios

A partir dessas andlises é possivel concluir apela existéncia, no caso estudado, do
problema da unidade de area modificavel, corrolsirajue as estimativas obtidas dentro
de um sistema de unidades de area sdo funcéo\dasad maneiras que estas unidades



podem ser agrupadas, refletidas, neste traballsodifexentes escalas de analise do indice
de acessibilidade. E possivel destacar ainda sgnt®, para minimizar o impacto com
relacdo a esses estudos, procurar utilizar a medBoala de levantamento de dados
disponivel, sempre buscando critérios de agregdg8alados que sejam consistentes com
0s objetivos do estudo. Considerando ainda, qua &stala de andlise influenciara
fortemente, em cada nivel (estratégico, tatico eramonal) na abordagem seguida na
modelagem dos dados para fins de previsdo no plaeeto dos transportes.

4. CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho apresentou um estudo, no campo dwejplaento de transportes, das
diferentes escalas de analise de um indice deilitidasle. O SIG foi utilizado para o
calculo e visualizacdo de um indice de acessiliédzspecifico, o indice de Allen, em trés
niveis: pontos; e &reas, sendo esta segunda aivatid Setores Censitarios e Zonas de
Trafego; com aplicagdo no caso de estudo do Muaidp Manaus.

Como conclusdes da aplicacdo, no caso estudadese@me a escala de analise de Setor
Censitario foi a que, apesar de apresentar médieuldade de calculo, apresentou

melhores resultados, mais detalhados. E com relasdanalises em nivel estratégico,

tatico e operacional, foi possivel observar quendicé em escala de Setor Censitario
apresenta média aplicabilidade para a andlise tégita e alta para as téaticas e

operacionais.

Como trabalhos futuros, sugere-se analisar taténéditais escalas em outros municipios,
visando detectar se 0s padrfes de andlise mostragimrdlares, principalmente no que
tange a concentricidade do indice por Pontos; assimo testar outros indices de
acessibilidade nas escalas analisadas - de P@atass de Trafego e Setores Censitarios -
de modo a verificar qual o indice mais apropriadoageste tipo de analise no campo do
planejamento de transportes.
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