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RESUMO

Os sistemas de transporte possuem trés dimensfes fundamentais segundo a ética da mobilidade
sustentvel: ambiental, econdmica e social. Esse ultimo, foco deste artigo. Em paises em
desenvolvimento como o Brasil, em que os nucleos urbanos se formaram de modo acelerado e
desordenado, atencéo especial € necessaria aos elementos da dimenséo social, cuja negligencia pode
resultar em exclusdo social por conta da falta de acessibilidade a oportunidades, tais como, estudo,
emprego, salde e lazer. Nesse sentido, o uso de indices que avaliam os aspectos sociais pode
apresentar contribuicBes essenciais na avaliacdo, monitoramento e planejamento de cidades mais
inclusivas. Esse artigo utiliza o IVS — indice de Vulnerabilidade Social, como fundo para a analise
do sistema de transporte de Curitiba, constatando que os meios de transporte que exigem menor
custo de aquisi¢do e manutencdo sdo predominantes em regides com maior vulnerabilidade social,
enguanto carros e estacionamentos predominam em areas de menor vulnerabilidade social.

Palavra Chave: indice de vulnerabilidade social (IVS), transporte, acessibilidade, justica social,
mobilidade urbana sustentavel.

ABSTRACT

Transport systems have three fundamental dimensions from the perspective of sustainable mobility:
environmental, economic and social. The latter, the focus of this article. In developing countries like
Brazil, in which urban centers were formed in an accelerated and disordered manner, special
attention is needed to elements of the social dimension, whose neglect can result in social exclusion
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due to the lack of accessibility to opportunities, such as, study, employment, health and leisure. In
this sense, the use of Indices that assess social aspects can make essential contributions in the
assessment, monitoring and planning of more inclusive cities. This article uses the Social
Vulnerability Index (IVVS) as a background for the analysis of the Curitiba transport system, noting
that the means of transport that require lower acquisition and maintenance costs are prevalent in
regions with greater social vulnerability, such as cars and parking lots. predominate in areas of lesser
social vulnerability.

Keyword: Social vulnerability index (IVS), transportation, accessibility, social justice, sustainable
urban mobility.

1 INTRODUCAO

A Mobilidade Urbana Sustentavel em seu carater fundamental enfatiza a integracdo de trés
dimensfes béasicas que possuem uma estreita ligacdo, sdo elas: econémica, social e ambiental.
Observando os atributos relacionados ao recorte social nota-se que essa dimensdo precisa ser
necessariamente justa socialmente, inclusiva e segura (LITMAN, 2015).

No Brasil, 0 compromisso com a renda e geracao de oportunidades torna o transporte junto com
a questdo da moradia social fundamentais ao planejamento urbano e a Constituicdo Federal define
o transporte coletivo como um servico publico basico que, como tal, deve ser provido diretamente
pelo estado ou particulares sob delegacdo do poder publico responsavel (MCIDADES, 2015). Essa
importancia emerge do fato que:

O transporte publico coletivo é essencial para as cidades, pois conduzir muitas
pessoas em um mesmo veiculo reduz o custo monetario por individuo transportado,
tornando o modal acessivel a pessoas de baixa renda e aquelas que ndo possuem
veiculo préprio, além de diminuir congestionamentos, acidentes de transito, poluicdo
do ar, dentre outros fatores (SANTO et al, 2020).

Corrobora com essa definicdo a afirmacdo de Duarte (2009) ao dizer que o transporte € um dos
principais meios de garantir direitos basicos aos cidaddos, uma vez que permite 0 acesso a Servicos
publicos, a equipamentos urbanos e ao mercado de trabalho. Neste contexto, a mobilidade
protagoniza o direito a cidade que deve ser assegurado a todo individuo em cidades sustentaveis,
segundo o Estatuto das Cidades (BRASIL, 2001).

Dos vinculos que podem ser explorados entre a inclusdo social e a mobilidade, temos
subgrupos, tais como, a mobilidade reduzida por situa¢@es provisérias ou permanentes de limitagdes
motoras como cadeirantes e idosos, a dificuldade de acesso gerada pela capacidade de promover

pagamento devido da baixa renda e a falta de oferta de transportes.
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Sobre isso 0 IPEA — Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (2016) afirma que: justica social
nos sistemas de mobilidade se refere basicamente aos principios de acessibilidade universal,
equidade nas condic¢des de deslocamento e modicidade tarifaria. A acessibilidade universal implica
que os servicos de transporte necessitam atender a todos os cidad&os, ou seja, toda a populagdo tem
o direito de usufruir as oportunidades e os equipamentos das cidades.

Para atingir esse objetivo, o sistema de transporte precisa ser dimensionado e planejado com
equidade, incluindo os grupos minoritarios que apresentam dificuldades de locomocéo além dos
mais pobres que apresentam baixa capacidade de pagamento dos servicos.

Nas cidades brasileiras, assim como se repete em tantas da América do Sul, as significativas
desigualdades sociais somadas ao rapido crescimento populacional, a falta de politicas de transporte
e as escassas intervengdoes do Estado fizeram do desenvolvimento urbano “insustentavel”
(FALAVIGNA et al, 2017). Essa disparidade resulta em uma cadeia de problemas relacionados a
mobilidade, falta de oportunidade, dificuldade de acesso a servigos essenciais, queda na qualidade
de vida e consequente excluséo.

Nesse sentido, dados do IBGE (2019) revelam que em ambiente urbano, as familias brasileiras
gastam em média 19,5% da renda com transporte, sendo que a alimentacdo ocupa uma porcao de
19%. T&o grave € a situacdo que a parcela da renda usada para cobrir gastos de transporte é maior
do que o disponivel para as necessidades basicas alimentares. E esses dados do IBGE, baseados na
POF — Pesquisa de orcamentos familiares, mostram que ao longo dos anos a parcela dos rendimentos

gasta com transporte s6 tem aumentado (TABELA 1).

TABELA 1 - Despesas com transporte e alimentacdo das familias brasileiras

Ano da Despesas com Despesas com

pesquisa Transporte alimentacdo
1974-1975 11,9% 30,1%
2002-2003 18,5% 19,6%
2008-2009 19,5% 19,0%

Fonte: Adaptado de (IBGE, 2019).

Para IPEA (2016), além das privac6es nos deslocamentos em funcéo da renda, os mais pobres
ficam prejudicados pelas piores condigdes de transporte as quais sdo submetidos, impactando ainda
mais a sua mobilidade e, por consequéncia, qualidade de vida.

Desse modo observam-se sérios problemas nas condic¢6es de deslocamento da populagéo, com

maiores impactos sobre os gastos com transporte e o0 tempo de deslocamento dos mais pobres, 0 que
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causa reducdo no indice de mobilidade das pessoas com menor poder aquisitivo em relacdo as
demais classes sociais.

Para Vasconcellos (2000), a dimensdo social revela vérias iniquidades nas condices de
transporte e transito. Segundo o autor, a primeira € com relacéo a acessibilidade prioritariamente
desfrutada pelos que utilizam através dos automoveis, a segunda na area social é referente as
atividades, as pessoas e familias de baixa renda, ao precisarem dedicar maior parte do seu tempo
para viagens de trabalho e estudo, ficando com pouco tempo e dinheiro para realizar outras
atividades.

Assim sendo, 0 objeto de interesse desse artigo é a influéncia da questdo social, mais
especificamente a partir da 6tica da vulnerabilidade social como recorte para entender o contexto e
escolhas de modais, para os deslocamentos diarios de usuarios do sistema de transporte de uma
cidade. A andlise se estrutura a partir do estudo de caso da cidade de Curitiba, utilizando como
referéncia o indice de vulnerabilidade social (IVS) com o auxilio da ferramenta SIG-T Sistema de
Informacdes Geogréficas voltadas a aplicacdo em transportes, Transcad versao 4.5.

O artigo apresenta-se dividido em cinco etapas. A primeira etapa explica a relacdo que é
possivel ser estabelecida entre dados socioeconémicos e sistemas de transportes, em seguida sao
apresentados alguns indices dessa categoria além do préprio IVS e por fim justifica-se a escolha
deste dentre as opcdes disponiveis. A segunda etapa é a metodologia do artigo que se subdivide em
duas partes, “caracterizacdo da cidade de Curitiba”, em que os modos de transporte disponiveis na
cidade sdo detalhados junto com algumas informagdes a respeito da infraestrutura e “selecdo,
preparacdo dos dados e ambientagdo em Transcad” em que os dados escolhidos para ambientagdo
em Transcad, além das intervencBes necessarias para uniformizacdo das informagfes sdo
apresentadas culminando com a ambientacdo no SIG-T. A terceira etapa se refere aos resultados
obtidos, trata-se de uma etapa bastante visual, em que os mapas tematicos gerados sdo utilizados
para apontar o que € possivel perceber da relacdo entre o IVS e demais informacg6es. A quarta etapa
“O que o uso do IVS permite identificar?” ¢ composta basicamente de comentarios que detalham os
resultados obtidos no item anterior. Por Gltimo, a quinta etapa desse artigo séo as consideracdes

finais a respeito da eficiéncia do uso do IVS nesse tipo de analise.
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2 INDICES DE DADOS SOCIOECONOMICOS: CONTEXTUALIZANDO A RELAQAO
ENTRE DIMENSAO SOCIAL E SISTEMAS DE TRANSPORTE

Portugal (2017) afirma que a dimenséo social corresponde especialmente aos objetivos ligados
a satisfacdo das necessidades humanas, a melhoria da qualidade de vida e a justica social. Entre
outras palavras: populacdo, trabalho e rendimentos, salde, educagéo, habitacdo e seguranga.

Para tanto, planejar e estudar sistemas de transporte a partir de uma abordagem sustentével
requer o uso de indicadores sociais, dos quais existe uma variedade, por exemplo, indice de Bem-
Estar Urbano — IBEU, elaborado pelo Observatorio das Metropoles (2019), indice de Exclusio
social — IES (POCHMANN, 2003), IDH — indice de desenvolvimento humano e IDHM — indice de
Desenvolvimento Municipal, ambos criados pelo Programa das Nacgdes Unidas para o
Desenvolvimento (PNUD, 2019) e indice de Vulnerabilidade Social — IVS criado pelo Instituto de
Pesquisa Econdmica aplicada (IPEA, 2019).

Este altimo, o IVS ¢é fruto de uma variedade de dados a respeito de vulnerabilidade Social,
obtidos dentro do ADH- Atlas da Vulnerabilidade Social nos Municipios e Regides Metropolitanas
Brasileiras, também produto do IPEA. A fonte de dados para a elaboracdo do ADH é basicamente
a desagregacao de dados da PNAD- Pesquisa nacional de dados,

A formulacdo do IVS resulta da selecdo de 16 indicadores obtidos na plataforma ADH e
organizados em 3 dimensoes: |- Infraestrutura Urbana do territorio (seja ele um municipio, uma
regido, um estado ou uma Unidade de Desenvolvimento Humano); Il- o Capital Humano dos
domicilios deste territorio; e Il - a Renda (IPEA, 2019). A seguir o quadro 1 apresenta

detalhadamente os indicadores que compde as dimensdes do IVS.
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QUADRO 1 - Indicadores do 1VS

Dimensao Coleta de lixo
m Infraestrutura Agua e esgoto inadequado
e Urbana

Tempo de deslocamento casa-trabalho

Dimenséo Mortalidade infantil
Capital Humano Criancas de 0 a 5 anos fora da escola;
Né&o estudam, néo trabalham e baixa renda
Criangas de 6 a 14 anos fora da escola

Maes jovens (até 17 anos)

Maes sem ensino fundamental + filhos de até 15 anos
Analfabetismo
Criancas em domicilios em que ninguém tem o ensino
fundamental completo
Dimenséo renda Renda menor ou igual a R$ 255
e trabalho Baixa renda e dependente de idosos
Trabalho infantil
Ocupacéo Informal s/ ensino fundamental

Fonte: Adaptado de (IPEA, 2019).

O IVS permite também a consulta de dados através de Unidades de Desenvolvimento Humano
— UDH, recortes territoriais localizados dentro das &reas metropolitanas que podem ser, por
exemplo, uma parte de bairro ou um bairro completo, delimitando &reas de caracteristicas
homogéneas. Essa caracteristica torna a aplicacdo IVS muito interessante na realizacdo de
avaliacOes, pois ndo delimita a leitura a divisdes fisicas ou administrativas, tais como, bairros e
regionais. Através das UDH’s disponibilizadas na estruturacao do IVS a andlise ¢ feita agrupando
as areas que possuem perfil parecido, mesmo que ndo englobem um bairro por inteiro ou que em
outros casos criem uma Unica regido homogénea a partir de partes de dois ou mais bairros juntos.

No planejamento e estudo de sistemas de transporte esses dados podem ser usados base para
entender algumas tendéncias e comportamentos dos usuarios de transporte em seus deslocamentos
diarios, por exemplo, justificando através da renda a escolha por um determinado modal de
transporte em determinada regido da cidade. O indice IVS, portanto, foi o adotado nesse artigo para
representar o elemento social na dindmica do sistema de transporte. A seguir sera apresentada a

metodologia utilizada para atender esse objetivo.
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3 METODOLOGIA
Nesse item, estdo descritas a caracterizagdo da cidade de Curitiba e a selecdo e preparacdo da
base de dados criteriosamente obtidos até a fase de ambientar em Transcad todos os elementos

necessarios para a analise realizada.

3.1 CARACTERIZAQAO DA CIDADE DE CURITIBA

A cidade de Curitiba capital do estado do Parana esta localizada na regido sul do Brasil, nas
seguintes coordenadas geograficas -25°25°40°’ de latitude e 49°16°23°” de longitude. A cidade esta
em média a 925 metros acima do nivel do mar e tem clima subtropical umido. Curitiba possui uma
area territorial de 435.036 Km2, 75 bairros e uma populacdo, com base no Gltimo censo de 2010,
estimada para 0 ano de 2018 de 1.917.185 habitantes (IBGE, 2019). Na hierarquia urbana, Curitiba
é classificada como uma metrépole, devida extensa area de influéncia direta. Os bairros que compde

a cidade s&o 75 no total conforme na figura 1 € possivel observar.

FIGURA 1 - Bairros que compGe Curitiba

1 Centro 39 Fanny

2 Sé&o Franscisco 40 Lindéia

3 S&o Lourenco 41  Novo Mundo

4 Centro Civico 42  Fazendinha

5 Alto da Gléria 43  Santa Quitéria

6 Alto da XV 44  Campo Comprido
7 Cristo Rei 45  Mossungué

8 Reboucas 46  Santo Inacio

9  Agua Verde 47  Cascatinha

10 Batel 48  S&o Jodo

11 Bigorrilho 49 Tabodo

12 Meérces 50 Abranches

13 Bom Retiro 51 Cachoeira

14  AhG 52 Barreirinha

15  Juvevé 53 Santa Candida

16 Cabral 54  Tingui

17 Hugo Lange 55 Atuba

18 Jardim Social 56 Boqueirdo

19 Taruma 57 Xaxim

20 Capédo dalmbuia 58 Capéo Raso

21 Tarumé 59 Orleans

22 Jardim das Américas60 Sdo Braz

23  Guabirotuba 61 Botiatuvinha

24  Prado Velho 62 Lamenha Pequena
25 Parolin 63 Santa Felicidade
26 Guaira 64  Alto Boqueirdo
27 Portdo 65 Sitio Cercado

28  Vila lzabel 66  Pinheirinho

29 Seminéario 67 Sédo Miguel

30 Campina do Siqueir 68  Augusta

31  Vista Alegre 69 Riviera

32 Pilarzinho 70 Caximba

33 Séo Lourenco 71 Campo de Santana
34 Boa Vista 72  Ganchinho

35 Bacacheri 73 Umbara

36 Bairro Alto 74  Tatuquara

37 Uberaba 75 CIC - Cidade Industrial
38 Hauer de Curitiba

Fonte: As autoras (2019).
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Com relagéo a indicadores sociais, tem-se conforme os dados disponibilizados do IPEA o IVS
- Indice de Vulnerabilidade Social. O IVS, resultado da média aritmética dos subindices: IVS
Infraestrutura Urbana, 1VVS Capital Humano e IVS Renda e Trabalho, cada um deles considerados
com o mesmo peso no célculo do IVS final (IPEA, 2019). A leitura deste deve ser realizada
conforme as faixas de vulnerabilidade com amplitude de 0 a 1, onde O significa muito baixa
vulnerabilidade, resultado bom, enquanto 1 significa muito alta vulnerabilidade, resultado ruim
(FIGURA 2).

FIGURA 2 - Como ler o IVS

0 0,200 0, 300 0,400 0,300 |

I |
] ]

MUITOBAIXA BAIXA MEDIA  ALTA MUITOALTA

Fonte: Adaptado de IPEA (2019).

Curitiba apresenta valores que variam de 0,05 até 0,38. Trata-se de um resultado regular para
cidade, que no pior caso teve regides avaliadas com vulnerabilidade 0,38, classificada como média.

Com relacdo a infraestrutura de transporte, a comecar pela operacdo de dnibus na cidade
gerenciada pela URBS — Urbanizacdo de Curitiba S/A, empresa de economia mista, a frota operante
compde-se de 1226 veiculos, distribuidos em 251 linhas, que transportaram em dias Uteis cerca de
1.394.558 passageiros (URBS, 2018). O sistema de rede de 6nibus conta com 22 terminais de 6nibus
regulares, somados ao terminal SITES, exclusivo do transporte integrado para o ensino especial, e
o terminal Rodoferroviario (IPPUC, 2018).

Atualmente encontram-se regularizados em Curitiba os veiculos de aluguel por aplicativo, tais
como, UBER, Cabify, 99POP e Une. Junto com a chegada dos aplicativos também foi introduzido
na cidade o conceito de car sharing, em que é possivel compartilhar a viagem entre varios
passageiros, diminuindo o custo e aumentando a eficiéncia da viagem. Entretanto, a recente insercao
desses aplicativos e a escassez de informacgéo disponivel sobre as viagens realizadas por eles em
Curitiba, impedem a sua inclusdo nessa pesquisa. A fim de representar essa categoria de
deslocamentos, o taxi, formato similar, mais antigo e regulamentado, que dispGe de dados
formalizados na URBS, foi adotado como representante genérico do comportamento de todos,

indicando onde acontece maior demanda e a distribui¢do desse servigo.
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A frota de té&xi total operante no ano de 2017 totalizou 2.955 veiculos distribuidos nas 327
paradas de taxi.

Em numeros absolutos segundo dados do DETRAN (2019), Curitiba possui hoje um total de
1.416.434 veiculos cadastrados no municipio, dos quais 963.155 automoveis e 130.678 motos,
enquanto Onibus, caminhdes e outros somam 322.601 veiculos. Considerando os dados do IBGE
(2019) sobre estimativa da populagéo, 1.917.185 pessoas, chega-se a impressionante proporcao de
0,74 veiculos por pessoa no municipio, o que justifica o transito denso e congestionado em horarios
de maior fluxo nas areas de grande circulacdo.

Com relacdo a propriedade dos modais de transporte particular, automovel, carro e bicicleta, a
recente pesquisa origem-destino realizada para o Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de
Curitiba (IPPUC, 2019), revelou que 71% dos domicilios na cidade possuem ao menos um
automovel, 41% possuem ao menos uma bicicleta e 15% ao menos uma motocicleta.

Ainda segundo dados da mesma pesquisa, a divisdo modal geral de Curitiba, 44,9% dos
usuarios de transporte realizam seus deslocamentos diarios com automaveis, 25,7% sdo pedestres,
24,3% de Onibus ou van, 2,6% de motocicletas, 2,0% de bicicletas e 0,5% de outros modos
(GRAFICO 1).

GRAFICO 1 - Divisdo modal de Curitiba
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Fonte: Adaptado de (IPPUC, 2019).

Para a escolha da bicicleta como modal de transporte, dados da pesquisa nacional do perfil do
ciclista (ASSOCIACAO TRANSPORTE ATIVO, 2019), demostram que a infraestrutura ¢ fator de
grande relevancia. Quando arguidos os ciclistas sobre qual o motivo lhes levaria a usar mais a

bicicleta, em Curitiba, 47,6% dos entrevistados apontaram infraestrutura adequada (GRAFICO 2).
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GRAFICO 2 - Motivos para usar mais a bicicleta
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Fonte: Adaptado de (ASSOCIACAO TRANSPORTE ATIVO, 2019).

Conforme IPPUC (2018), com relacdo a infraestrutura para bicicletas, as ciclovias oficiais
totalizaram 172,9 Km de extenséo na cidade de Curitiba, enquanto ciclofaixas (via calma) 19,6 Km
e ciclorrotas 11,7 Km. Os paraciclos instalados pela cidade totalizam 127 unidades distribuidas entre
parques, terminais, ciclovias e ciclorrotas.

A partir do inicio de 2019, foi introduzido na cidade o sistema de compartilhamento de
bicicletas e patinetes elétricos Yellow. O sistema, que tinha funcionamento restrito a &rea central da
cidade, funcionava via aplicativo de celular, permitindo que o usuério localize o equipamento mais
proximo disponivel e deixe-o em qualquer ponto da area de funcionamento sem dispor de parada
especifica. A area de funcionamento se limitava aos bairros Centro, Centro Civico, Ahu, Cabral,
Juvevé, Alto da Gléria, Hugo Lange, Alto da Rua XV, Batel, Seminéario, Reboucas e Campina do
Siqueira (YELLOW, 2019). Apesar disso, em pouco tempo de funcionamento, no inicio de 2020
problemas administrativos levaram a suspensdo dos servigos oferecidos pela empresa na cidade.

Por ultimo, com relacdo a estacionamentos, Curitiba possui atualmente conforme dados do
IPPUC 1398 alvaras de estacionamentos em funcionamento, dos quais uma parcela significativa

encontra-se localizado na regido central e bairros adjacentes.

3.2 SELECAO, PREPARACAO DOS DADOS E AMBIENTACAO EM TRANSCAD
Para Silva (1998), ao se trabalhar com um Sistema de informacdes geograficas, tais como o
Transcad versdo 4.5, nesse artigo empregado, os bancos de dados sdo elementos que exigem grande
atencdo na aquisicao e inserc¢éo, pois conferem ao produto final qualidade, precisdo e confiabilidade.
Visando essa credibilidade aos resultados produzidos nessa pesquisa, os dados utilizados foram

obtidos junto a orgdos publicos e a empresa responsavel pela administragcéo do transporte publico
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em Curitiba. A cidade possui um grande namero de informacGes disponiveis ao pablico por meio
do IPPUC. Além disso, dados ndo disponiveis no site, foram disponibilizados prontamente ap6s
solicitacdo ao IPPUC.

Outros dados foram obtidos com a URBS, empresa de economia mista, responsavel pela
administragdo do transporte publico em Curitiba mediante solicitagdo. IPEA (Instituto de Pesquisa
Econbémica Aplicada) também foi fonte de informacGes, respectivamente a dados populacionais e

IVS - indice de Vulnerabilidade Social.

QUADRO 2 — Dados utilizados

Fonte Dado Ano Arquivo Adequacéo Contetdo
dos tipo necessaria obtido
dados
| IPPUC Mapa de 2017 shape Adequacao do sistema Limites de
divisa de de coordenadas de bairros
bairro SAD-69 para SIRGAS
2000
| IPEA IVS 2018 Planilha Conversdo do arquivo indice de
. Excel XLSX para arquivo vulnerabilidade
I .CVS social por &reas
homogéneas
| IPPUC | Estimativa 2018 Dados Elaboracdo de planilha | Propriedade de
B de divulgados Excel com base nos veiculo privado
I propriedade em PDF dados das contagens (carro, moto,
de carro, pesquisa volumétricas bicicleta) por
moto e origem e posterior conversdo bairro
bicicleta destino do arquivo .XLSX
para arquivo .CVS
| IPPUC Mapa 2017 shape Adequacao do sistema | Localizacdo de
terminais de de coordenadas de dos terminais de
v transporte SAD-69 para SIRGAS 6nibus
2000
| IPPUC Mapa de 2016 shape Adequacao do sistema Percurso das
ciclovias de coordenadas de ciclovias em
SAD-69 para SIRGAS Curitiba
2000
| IPPUC Mapa de 2016 shape Adequacao do sistema Percurso das
] ciclorrotas de coordenadas de ciclorrotas de
! SAD-69 para SIRGAS Curitiba
2000
| IPPUC Mapa de 2016 shape Adequacéo do sistema | Localizacdo de
B paraciclos de coordenadas de todos os
I SAD-69 para SIRGAS | estacionamentos
2000 de bicicleta
| IPPUC | Estacioname | 2018 shape Adequacao do sistema | Distribuicdo dos
ntos de de coordenadas de alvaras de
i Curitiba SAD-69 para SIRGAS | funcionamento
2000 de
estacionamento
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| URBS Pontos de 2018 lista PDF | Elaboracéo de planilha Pontos de

taxi Excel com base nos | taxi distribuidos

X dados na cidade

e posterior converséo
do arquivo .XLSX
para arquivo .CVS

] URBS Linhas de 2018 DWG Conversdo de arquivo | Trajeto de todas

Onibus .DWG para extensao as linhas de
.DXF transporte
publico

Fonte: As autoras (2019).

O quadro 2 apresenta o conjunto de dados utilizados para a pesquisa, separado em fonte, tipo
de dado, ano de publicacdo, tipo do arquivo, adequacédo necessaria e contetdo obtido. Observe que
0s dados i (mapa de divisa de bairro), iv (mapa terminais de transporte), v (mapa de ciclovias), vi
(mapa de ciclorrotas), vii (mapa de paraciclos) e viii (estacionamentos de Curitiba), foram obtidos
todos junto ao site do IPPUC (2018. a) ou mediante solicitacdo, inicialmente no sistema de
georreferenciamento SAD-69 (South American Datum 1969), cuja orientacdo é topocéntrica, ndo
poderiam ser imediatamente inseridos no Transcad, pois este apresenta uma serie de opgdes de
georreferenciamento exceto SAD-609.

Desde 2015, todos que fazem ou produzem informag6es geograficas no Brasil, devem adotar o
SIRGAS 2000 (Sistema de Referéncia Geocéntrico para as Américas). Antes de 2015, eram aceitos
além de SIRGAS-2000 o SAD-69. Para adequar os dados listados, todos tiveram suas camadas
(shape) convertido para o georreferenciamento SIRGAS 2000, este por sua vez é equivalente ao
WGS-84 disponivel no Transcad.

Os itens iii (Estimativa de propriedade de carro, moto e bicicleta), extraidos da pesquisa
origem/destino (IPPUC, 2018.b) e ix (Pontos de taxi) foram obtidos em forma de PDF,
transformados em arquivos Excel e salvos na extensdo (.CVS) que o Transcad consegue ler. O dado
i (Indice de Vulnerabilidade Social) obtido diretamente em forma de planilha Excel também passou
a ser salvo na extensdo (.CVS) conforme os dados iii e ix. O dado x (linhas de 6nibus da cidade de
Curitiba) obtidas inicialmente em (DWG), extensdo do software Auto-Cad precisou ser adequada
para a extensdo (.DXF).

Ap0s todas essas uniformizacdes necessarias 0s dados foram ambientados em Transcad, onde
foi possivel observar os dados de modo individual e associados uns aos outros, realizar analises
espaciais e avaliar a utilidade do IVS na contextualizagdo das questfes do sistema de Transporte

relativos a dimensao social.
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4 RESULTADOS

Observando as areas homogéneas formadas através das UDH’s do IVS, encontra-se resultados
em trés faixas diferentes de leitura em Curitiba, 0 a 0,20 indicando vulnerabilidade muito baixa,
0,20 a 0,30 indicando vulnerabilidade baixa e 0,30 a 0, 40 indicando média vulnerabilidade. Nota-
se, portanto que o pior caso obtido na cidade, indicado pelas &reas mais escuras no mapa, diz respeito
a situacGes em que a area possui uma vulnerabilidade média. Essas regides mais frequentes em
posicdes proximas ao limite fisico do municipio também aparecem na forma de bolsas em regides
com IVS de baixo e muito baixo, tais como podemos observar, por exemplo, na regido do Prado
Velho e Linddia localizada mais ao centro da figura 3. Na sequencia apontamentos sobre a relagéo
do IVS e propriedade dos modais privado e infraestrutura de transporte puablico encontram-se
detalhados.

FIGURA 3 - distribuicdo IVS em Curitiba
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Fonte: As autoras (2019).

a) Relagdo do IVS e escolha modal (motocicleta, bicicleta, automovel): Observa-se
praticamente em todos os bairros a preferéncia de posse sobre o automdvel. Nota-se de modo
geral também que o protagonismo da posse do automovel aumenta quanto mais proximo o bairro
encontra-se do centro, chegando a assumir parcelas maiores do que % da circunferéncia que

representa carro, moto e bicicleta. O inverso ocorre com a propriedade de bicicletas, sendo que
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0s bairros com menor IVS que contornam a regido mais central apresentam propriedade maior
de bicicletas, chegando a praticamente igualar a de automoveis em alguns pontos da cidade, tais

como, na ponta sul, parte inferior da imagem, que representa os bairros Campo de Santana e

Caximba (FIGURA 4).

FIGURA 4 — IVS e a escolha modal
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Fonte: As autoras (2019).

b)  Relagdo do IVS e propriedade de automdveis: A propriedade de automoveis se
concentra principalmente em um cinturdo ao redor da regido mais proxima ao centro. Esse
contorno coincide em varios pontos com o menor indice 1VS obtidos na cidade de Curitiba.
Excecdo a essa generalizacdo, os bairros Agua Verde, Centro e Bigorrilho, conhecidos pela

verticalizacdo acentuada que também apresentam alta propriedade de automoveis (FIGURA 5).
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FIGURA 5 - IVS e propriedade de automoveis
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Fonte: As autoras (2019).

C) Relacdo do IVS e propriedade de motocicletas: Com relagcdo a distribuicdo de
motocicletas, a distribuicdo ocorre de forma similar a de automdveis, formando um cinturdo ao
redor da regido mais préxima ao centro. Entretanto, a concentracdo de propriedade de
motocicletas na regifo central é menos significativa do que a de automdveis. E perceptivel
também que a maior concentracdo das motos ndo coincide com os bairros menos vulneraveis

(FIGURA 6).

d) Relacdo do IVS e propriedade de bicicletas: Além do contorno da regido central,
como observado nos outros modais, a bicicleta também aparece com destaque nos bairros

Centro, Agua Verde e Portdo se comparados com os bairros vizinhos (FIGURA 7).
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FIGURA 6 - IVS e propriedade de motocicletas
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FIGURA 7 - IVS e propriedade de bicicletas
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Fonte: As autoras (2019). Fonte: As autoras (2019).

e) Relacdo do VS e disposicdo de infraestrutura fisica dos meios de transporte
publico disponiveis na cidade: Observe no item 1 da figura 8 que trata da localizacdo da
estrutura para uso de bicicleta e inclui os elementos paraciclos, ciclovias e ciclorrotas, que 0s
elementos desse grupo se concentram mais proximos a area central da cidade e adjacéncias. O
uso das bicicletas como meio de transporte que pode ser entendido como custo baixo de uso, ja
que além da aquisicdo inicial e eventuais manutences ndo necessita de maiores investimentos,
n3o esta disponivel nas regides que apresentam menor VS obtido na cidade. E possivel notar
também que as ciclovias e ciclorrotas atualmente estdo mal conectadas, o que pode ser fator
determinante para a escolha ou descarte desse modal de transporte. No item 2 que representa a
posicdo dos terminais de transporte publico por énibus (Gnico modal de grande porte presente
em Curitiba e que inclui desde sistema BRT até micro-0nibus) é possivel identificar a posicao
dos 22 equipamentos na cidade. Distribuidos de forma homogénea, exceto na ponta sul da
cidade, deixam a margem areas que englobam bairros como Tatuquara, Campo de Santana e
Caximba, reconhecidamente carentes e apresentam os maiores indices de vulnerabilidade
encontrados na cidade. No item 3, referente a localizacdo dos estacionamentos, fica evidente
que a area central da cidade é que abriga a maior parte dos mesmos, possivelmente por ser o
destino da maior parte dos deslocamentos ainda hoje, apesar dos esforgos na formacgédo de
subcentros capazes de absorver parte das viagens rumo servicos e oportunidades. Com relagéo

ao item 4 referente aos pontos de tdxi o0 mesmo fato se repete, havendo grande concentragdo de

Braz. J. of Develop., Curitiba, v. 6, n. 10, p. 77473-77493, oct. 2020. ISSN 2525-8761



JRrazilian Journal of Development

paradas de t&xi justamente nas &reas em que se concentram a maior parte dos estacionamentos,
reforcando a teoria apresentada de que ainda é essa area o destino da maior parte dos
deslocamentos feitos na cidade diariamente. Por Ultimo e bastante importante, o item 5 apresenta
a infraestrutura das linhas de transporte publico disponiveis. E possivel observar que trata-se de
uma rede bem consolidada e distribuida por todo o territdrio, chegando ao alcance dos usuarios

mesmo nos pontos mais extremos da cidade.

FIGURA 8 - IVS e infraestrutura do sistema de transporte publico de Curitiba
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Fonte: As autoras (2019).

5 O QUE O USO IVS PERMITE IDENTIFICAR?

A polémica da preferéncia do modal privado automdvel, como modal principal entre 0s modos
particulares, apesar de todas as consequéncias de seu uso e de possuir um custo elevado de aquisigéo,
manutenc¢do e consumo de combustivel, na maior parte da cidade de Curitiba dao indicativos de que
melhorias podem ser realizadas no sistema de transporte publico da cidade, a fim de torna-la mais
acessivel com relagdo a dimenséo social a todos os seus habitantes. Atualmente os custos do

transporte por 6nibus estdo tdo onerosos para 0 usuario, que a pouca ou inexistente diferenca de
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gastos, associada a comodidade e rapidez torna o transporte privado por automoével mais atraente,
caminha em desencontro com a proposta da mobilidade sustentavel.

A escolha da motocicleta como opcdo de transporte, também se assemelha ao observado na
opcao por automavel, porém acrescenta um risco maior que o modal anterior por causa da ocorréncia
de acidentes devido a vulnerabilidade do usuario deste tipo de veiculo, somado a imprudéncia com
a alta velocidade e desrespeito as leis de transito. De modo geral, o custo de aquisi¢cdo e manutencao
deste tipo de veiculo é considerado médio, fato que associado ao baixo custo do seu uso diario,
acaba atraindo a atencdo daqueles que moram longe de seus destinos e procuram op¢do mais
econdmica e mais rapida que o automdvel e transporte pablico. Isso fica evidente nas figuras
apresentadas na metodologia onde mostram a maior concentra¢do de motocicletas em regides que
estdo mais distantes da regido central e possuem piores resultados para o IVS.

A bicicleta por sua vez, com custo médio de aquisicdo, manutencdo e nenhum custo de
combustivel é uma opg¢do que apareceu nas areas com piores resultados de VS, através do numero
elevado de propriedades desse modal nessas regifes. Isso é bom por se tratar de um modal
relativamente acessivel em termos de custo, ndo motorizado, e hierarquicamente preferivel no que
diz respeito ao conceito de mobilidade sustentavel. Apesar disso, a falta de disponibilidade de
infraestrutura adequada, que foi observada justamente nas regides de pior IVS, impde limitacdes ao
uso desse modal e acaba desestimulando sua utilizacdo. Essa constatagdo vai de encontro ao que ja
havia sido observado no estudo realizado pela Associacao do Transporte Ativo (2019) a respeito do
perfil do ciclista curitibano. A pesquisa verificou que 47,6% dos entrevistados apontaram o motivo
para usarem mais a bicicleta em seus deslocamentos seria a melhoria na infraestrutura para uso da
bicicleta.

A respeito da distribuicdo dos terminais de 6nibus na cidade, observou-se que ndo ha
equipamentos disponiveis na ponta mais ao sul da cidade, mas isso nao representa necessariamente
um problema. Primeiro porque a maneira como se estrutura o sistema de transporte por dnibus, que
conta com diversas funcgdes, expressos, linhas diretas, alimentadores, troncais, convencionais e
circulares, tem por objetivo a cobertura total da cidade. Segundo porque a existéncia de um terminal
depende da concentracdo populacional e da demanda por esse tipo de equipamento, dentre outros
elementos nessa area que ndo foram avaliados nesse artigo.

A distribuigéo dos estacionamentos na cidade s6 reforca o fato de que o centro continua sendo
0 maior receptor de deslocamentos diarios realizados, apesar da existéncia de uma série de
subcentros que ofertam servigos, equipamentos publicos e oportunidades mais proximos dos bairros,

ainda assim o centro continua no seu papel de destino principal.
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As posicOes das paradas de taxi, que no contexto desse artigo foi o elemento escolhido para
representar o grupo dos carros de aluguel, ndo apresenta necessidade de alteragdo em sua estrutura,
pois esse modal se desloca ao encontro de seu usuario, dispensando posicao especifica para atender
a demanda. AlteracGes na maneira como a sua distribuicdo se configura no espaco da cidade nédo
trariam contribuic6es significativos para o sistema de transporte como um todo.

Retomando a questdo dos 0nibus, parcialmente avaliada no tema de terminais de transporte, foi
possivel constatar que a distribuicdo das linhas de 6nibus na cidade apresenta uma malha com boa
cobertura, chegando aos pontos mais longinquos e atende do ponto de vista da oferta de servicgo, aos

usuérios do sistema de transporte de forma adequada.

6 CONSIDERACOES FINAIS

A mobilidade urbana é determinante para a qualidade de vida das pessoas, apresentando-se
como um desafio enfrentado atualmente por cidades no Brasil e no mundo. Os custos ambientais e
econdmicos nos centros urbanos séo indicadores da complexidade do quadro que se agrava, 0s quais
convergem para a “imobilidade” e exigem solucdes que demandam por pesquisas e analises que
subsidiem acdes assertivas.

Nesse sentido, a atencdo para as trés dimensdes dos sistemas de mobilidade urbana sustentavel,
ambiental, econémica e social, sendo que a questdo social é fundamental, devidos as caracteristicas
de formacéo dos ambientes urbanos, acelerado e desordenado, ganha especial importancia no Brasil.

A dimensdo social dos sistemas de transporte tem sua importancia reconhecida na teoria da
mobilidade sustentavel, sendo vista como essencial para a inclusdo. Além disso, a insercdo dessa
dimensdo nas andlises relacionadas a sistemas de transporte pode contribuir para monitoramento,
avaliacdo e planejamento de agdes futuras, passando pela necessidade de aplicagdo de algum tipo
de referéncia, tal como, o indice IVS.

O Indice de Vulnerabilidade Social, dentre tantas opcdes disponiveis, atualmente se torna
preferivel por ndo categorizar as regides do municipio, segundo divisdes fisicas ou administrativas,
e sim através de areas homogéneas UDH’s, que agrupam dados similares.

A relacdo do IVS com as escolhas dos modais entre os veiculos privados e a relagdo deste
indicador com a infraestrutura daqueles modais publicos disponiveis na cidade, fica demonstrada
em cada uma dessas observacdes, deixando claro que o uso do indice como fundo para a leitura dos
sistemas de transporte de uma cidade pode ter muitos elementos evidenciados e esclarecidos a partir

desse tipo de analise.
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Para finalizar, atualmente é necessério atentar ao fato que comunicacéo e distancias passaram
a ter um novo significado para inclusdo e mobilidade sustentavel. As cidades inteligentes, que
podem ser definidas de maneira simplificada como palcos de experiéncias tecnoldgicas de
informacao e comunicacao passaram a promover um novo tipo de acessibilidade e inclusdo. A partir
dessa conduta, ndo é mais necessariamente indispensavel o transporte para se atingir um objetivo
ou oportunidade, pois a acessibilidade pode ser estabelecida por meio da tecnologia, um bom
exemplo sdo os cursos EAD — Ensino a distancia, que tem se disseminado, e oferta de servicos
publicos, como agendamento de avaliacGes de saude via aplicativos, solucdo ja empregada em
cidades pelo mundo, inclusive Curitiba.

Sobre o potencial de mudancas que a tecnologia e comunicag6es tém capacidade para provocar,
destaca-se que, a abrangéncia de magnitude ndo estd bem clara no momento, pois a constante
evolucdo desses meios altera os paradigmas previamente estabelecidos.

Se os problemas futuros das cidades j& se apresentam visiveis no horizonte, a prevencdo das
consequéncias mais graves e o planejamento das solu¢des também ja podem ser conjecturados. Com
envolvimento das varias esferas politicas, administrativas e da sociedade, é necessario planejar hoje

a cidade de amanha.
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