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RESUMO

O territorio urbano brasileiro vem retratando um panorama de disparidades sociais e
econdmicas. Este cenario é reforcado por um planejamento urbano fragmentado e
politicas nao distributivas. O planejamento de transportes ganha destaque na analise
da equidade social a medida que contribui com o0 acesso as oportunidades da cidade.
Essa pesquisa investiga a relacdo entre a oferta de servicos de infraestrutura de
transporte, orientada por uma politica de mobilidade, e a producéo do espaco urbano
segregado. O objetivo da dissertacdo é analisar qual a relacédo entre a variacdo de
oferta de infraestrutura de transporte publico de Curitiba e seus impactos na dinamica
da segregacdo socioespacial da cidade. Foi adotada uma analise estatistica
exploratéria a partir de dados censitarios, de infraestrutura de transporte e de
emprego. Posteriormente, pela analise de cluster, foi possivel compreender como a
infraestrutura de transporte publico esta espacializada no territério, bem como sua
relacdo com o processo de segregacdo socioecondmico. A andlise permitiu
compreender a disponibilizagdo da infraestrutura de transporte de Curitiba, implantada
por uma politica de mobilidade e uso do solo. Da mesma maneira entender as
particularidades para os diferentes grupos de renda. Constatou-se que a
disponibilizacdo da infraestrutura aponta uma tendéncia de distanciamento da
demanda por transporte publico. E necessario considerar os sistemas de transporte
publico sob a otica da equidade social e do acesso a oportunidades na cidade,
contribuindo assim no combate a segregacao socioespacial.

Palavras-chave: Segregacdo socioespacial. Mobilidade. Acessibilidade. Transporte

Publico. Planejamento urbano.



ABSTRACT

The Brazilian urban territory has been reporting a scenario of social and economic
disparities. This scenario is reinforced by fragmented urban planning and non-
distributive policies. Transportation planning gains prominence in the analysis of social
equity as it contributes to access to city opportunities. This research investigates the
relationship between the supply of transportation infrastructure, guided by a mobility
policy, and the construction of the segregated urban territory. The objective of this
dissertation is to analyze the relationship between the variation in the supply of public
transport infrastructure in Curitiba and its impacts on the dynamics of the socio-spatial
segregation of the city. An exploratory statistical analysis was adopted based on
census data, transport infrastructure and employment data. Later, through the cluster
analysis, it was possible to understand how the public transport infrastructure is
spatialized in the territory, as well as its relation with the process of socioeconomic
segregation. The analysis made it possible to understand the availability of Curitiba's
transportation infrastructure, implemented by a policy of mobility and land use. In the
same way understand the particularities for the different income groups. It was found
that the availability of the infrastructure shows a trend of distancing the demand for
public transportation. It is necessary to consider public transport systems from the point
of view of social equity and access to opportunities in the city, thus contributing to

combating socio-spatial segregation.

Keywords: Socio-spatial segregation. Mobility. Accessibility. Public transportation.

Urban planning.
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1.  INTRODUCAO

Esta pesquisa investiga a relacdo entre a variacdo da oferta de servigos de
infraestrutura de transporte e a producdo do espago urbano segregado, que se
caracteriza também pela reproducao da l6gica social e econémica brasileira. Ou seja,
espacos que representam o avanco de concepcles e estratégias particulares da
iniquidade social do pais.

Com cerca de 16 milhdes de brasileiros vivendo abaixo da linha da pobreza?,
as iniciativas de destaque deste cenario social apresentam nimeros que embasam
também as discussbes acerca da equidade. Entre 2003 e 2009 houve um decréscimo
da pobreza de até 40% e, até o ano 2014, o pais experimentou ganhos continuos no
combate a desigualdade, conforme demonstra o indice Gini?, que caiu cerca de 6,6%
no mesmo periodo. Entretanto, a partir do ano 2015 o ritmo de reducdo das
desigualdades estacionou (BANCO MUNDIAL, 2018; OXFAM, 2017).

Figura 1 - Evolugédo do indice Gini no Brasil.

Brasil - Desigualdades medidas pelos indices de Gini da renda total, pela proporcao de
domicilios em situacao de pobreza, pela proporcéo da renda nacional recebida pelos 40% mais
pobres e pelo 1% mais rico - 1976-2015

{
7

i g5 g & D P g D Gy dl db o AR R A I S ST AR L R B S P R )
FFEFFS PFLPIFFELELLLEFFEFESEESFSTS S

,,,,,,,,

= mmwmEin g renda Renda do 1% mais rico e Renda dos 40% Maispobres seessseEohiczs

FONTE: Oxfam (2017).

1 0 Banco Mundial considera como linha internacional da pobreza pessoas que vivem com menos de
US$ 1,90 por dia. O Governo Federal do Brasil adota a faixa de R$ 70 de rendimento mensal familiar,
como medida de extrema pobreza.

2 O indice de Gini é um dispositivo estatistico utilizado para medir o grau de concentracdo de renda de
determinada porcdo da sociedade. Numericamente, varia de zero (situagdo de igualdade) a um
(situacdo de desigualdade e/ou concentracéo de renda). E um indice bastante difundido e utilizado no
Relatério de Desenvolvimento Humano.
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Corroborando com os nimeros apontados no cenario brasileiro, os resultados
recentes apresentados no Relatério das Desigualdades no Mundo de 2018 e no
Relatorio Davos de 2019 demonstram que o indice da reducéo da pobreza mundial
tem sofrido quedas significativas desde 2013. Este resultado tem consequéncias
diretas para as analises das desigualdades econbmicas e sociais, ao passo que
demonstram o aprofundamento das distancias entre diferentes classes de renda
(OXFAM, 2019).

A Assembleia Geral das Nacdes Unidas tratou, na conferéncia global da ONU
Habitat Ill, questdes acerca do futuro da urbanizacdo das cidades e apresentou
tematicas que apontam a necessidade de considerar o acesso, uso, e gestdo de
cidades, sob a perspectiva da equidade social. O documento elaborado pelo Brasil
para a Assembleia reporta e destaca a condi¢cdo das cidades brasileiras como uma
das mais importantes formas de observar a discrepancia fisico-territorial, resultado da
desigualdade que condicionou sua urbanizagéo (ONU, 2016).

E nas maiores metropoles brasileiras que esta a maior concentracéo de riqueza
(63% do PIB), populacédo (50% da populacdo vive nesses grandes aglomerados), e
investimentos. Entretanto, esses espacos sdo cenario de discrepancias, das quais a
segregacao socioespacial € um retrato do modo como acontece a légica de
distribuicao.

Todavia, com o crescimento demografico vivido pelas cidades brasileiras,
desde o século passado, os aspectos que marcam estas discrepancias nao
vislumbram apenas a escala das metrépoles ou de grandes cidades. A segregacao
urbana, e suas diferentes facetas, podem ser encontradas independente do porte da
cidade, apresentando mais ou menos intensidade. Os processos excludentes, os
guais tém como cenario as cidades, sdo uma das mais marcantes caracteristicas da
urbanizacao brasileira (MOREIRA JUNIOR, 2010).

Mesmo apds uma década de decréscimo nos indices de pobreza, explicados
também pela estabilizacdo da economia, queda da inflacdo e incremento em
programas sociais, a desigualdade brasileira resguarda questdes mais amplas e
complexas, que envolve o modo como historicamente estdo organizadas suas
estruturas socias. A exemplo, a concentracdo de renda tem sofrido consecutivos
aumentos desde a década de 1990 (OXFAM, 2017).

A concentragdo de renda, quando se trata a inequidade social, apesar de

historica, € também um retrato mundial de como as disparidades tém se aprofundado.
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Provavelmente, esta questdo demonstra a ineficiéncia do sistema econdmico em
gerar padrdes sociais mais equitativos. Vale destacar que tais incongruéncias podem
ser evidenciadas, também, ao analisar género e/ou etnia em paises desenvolvidos
como os EUA ou a Inglaterra (OXFAM, 2017; VASCONCELLOS, 2012).

Outra andlise possivel € a relacao entre renda, desigualdade social e acesso a
terra. Estimativas recentes atribuem o aumento da concentragao de terra no Brasil
para além do fator histérico e com a perda de pequenas propriedades agricolas esse
guadro se agrava (OXFAM, 2017). Nesse contexto, as cidades sdo um ambiente onde,
efetivamente, o valor da terra, pode ser identificado por meio do processo de
movimentac&do do capital, da localizagdo que gera ou ndo a valorizacao (VILLACA,
1999; HARVEY 1973). A terra, portanto, passa a ser tratada como commodity, simbolo
de status social, capaz de diferenciar usuarios dentro da cidade (SASSEN 1998, 2015;
HARVEY 1973).

A desigualdade, descrita como fator que caracterizou a urbanizacao brasileira,
manifesta-se nas condicbes de mobilidade da sociedade, influenciada também em
funcdo da renda. E importante entender mobilidade n&o apenas pelos aspectos que
tratam de veiculos de transporte, mas também como mobilidade social, econémica e
tecnoldgica, eis que poderé dificultar ou facilitar a acessibilidade da populagéo nas
variadas dimensdes urbanas (lazer, seguranca, saude, educacdo) e, portanto,
influencia diretamente as discrepancias urbanas (VASCONCELLOS, 2002).

A ideia de mobilidade se associa a aspectos objetivos e subjetivos, podendo
tratar de questbes essenciais ao ser humano, abordando insinuacfes abstratas do
desejo de expandir fronteiras; ou, ainda, do aspecto fisico, abordando dimensées
cotidianas correspondentes aos deslocamentos realizados diariamente. Em ambos os
casos, a mobilidade, em suas mais diversas dimensdes, € fortemente impactada pelo
contexto social e econbmico. Mesmo que se agregue certa portabilidade aos
deslocamentos atuais, estes ainda sdo uma necessidade socioecondmica essencial
(BALBIM, 2016).

Para este estudo, mobilidade abrange também questdes relativas ao sentido
de acessibilidade, tal como uma capacidade. Pela referida perspectiva, a
acessibilidade deve ser entendida sob aspectos sociais, econdmicos, e, ainda,
individuais. Os aspectos individuais vao desde a aptidao de acessar a determinado

direito na cidade até a escolha que cada individuo faz de como acessa-lo. Outra
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dimenséao da acessibilidade é a capacidade de utilizar um sistema de transporte que
consiga atingir o destino que se deseja.

Fazem parte desta l6gica o uso do solo e a especulacdo imobiliaria, sendo
agentes na cidade e se relacionando complexamente com todas as estruturas e
demais agentes que compde os centros urbanos, com o objetivo de defender seus
interesses (VASCONCELLOS, 2012). Ademais, o Estado também aparece nessa rede
complexa de relacdes, porém, ambiguamente, assume o papel de agente de reforco
da condicdo de segregacédo social ou de agente repressor, por meio de politicas e
regulamentos que irdo militar a favor de determinado interesse (MARCUSE, 1997,
ROLNIK, 1998; MARICATO, 2000). Pressupde-se a acado do Estado como agente
decisério nos mecanismos capazes de redirecionar o padrdo de configuracéo
socioespacial das cidades.

No Brasil, a estruturagdo da malha urbana atende a logica da funcionalidade
dos espacgos que, por sua vez, visam a légica internacional econdbmica do mercado
global. Em outras palavras, muitas cidades séo estruturadas para atender ao
escoamento de produtos de industrias ou para o melhoramento do agronegdcio. A
consequéncia que vem sendo observada desta acdo é a disputa pelo uso do solo, a
qual € marcada por diferentes interesses de camadas sociais. No contexto
habitacional, amplamente discutido por autores brasileiros como Boduki, Maricato,
Rolnik e Villaca, pode-se observar a disputa pelo solo urbano que cria territorios
atendidos por uma rede de infraestrutura densa, cuja légica do mercado econémico
prevalecera e alimentar4 o valor da terra inviabilizando a ocupacdo habitacional
dessas areas por classes de renda baixa (MOREIRA JUNIOR, 2010)

A acessibilidade assume carater especial no cenario inercial das desigualdades
sociais. A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, que foi destacada pela Lei
12.587/2012, também conhecida como Lei de Mobilidade Urbana, posiciona a
mobilidade de modo a garantir a inclusdo social e, portanto, minimizar a inequidade
(RODRIGUES, 2014). Todavia, sistemas de mobilidade ineficientes, reforcam o
quadro da segregacao socioespacial, além de forcarem externalidades como aumento
de gases e poluicdo no meio ambiente, longo tempo de deslocamento, piora na
qualidade de vida e acidentes de transito.

A sustentabilidade dos sistemas de transportes vem sendo amplamente
discutida, considerando o cenario de aumento excessivo do uso de automoveis

motorizados privados e o consequente, incremento nos indices de congestionamento,
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0 que vem despertando interesses de medicdo, por ser uma das grandes
problematicas da mobilidade urbana atual (VASCONCELLOS, 2014; MEYER, 1997;
CERVERO, 2005).

Especificamente sobre o sistema de transporte coletivo, € apontado como um
fenbmeno recente, a perda de usuarios do sistema de transporte de massa. Algumas
pesquisas indicam que duas das explicacdes podem ser identificada pelo alto tempo
de deslocamento ou pelo incremento de motocicletas no sistema de transito
(VASCONCELLOS, 2002). Essa mudanca é reforcada por uma politica de incentivo
de veiculos particulares, bem como por um sistema de mobilidade que ainda trata o
modal automdveis como uma opcao de custo de utilizacdo razoavel. Desta forma, é
plausivel que haja cada vez mais um aumento no numero de veiculos particulares do
sistema de transito brasileiro (VASCONCELLOS, 2002; 2014; DUARTE & BARCZAK,
2012).

Pensando no paradigma da cidade atual e na producdo do seu territério se
compreende que a acdo dos agentes do mercado financeiro e imobiliario, bem como
a acao do Estado, produzem, de forma especializada, diretrizes de reforco da légica
segregatéria. A cidade tem, na sua dimensédo fisica, o artefato de diferenciacéo
locacional, como aponta Villaga (1999), o que gera as disparidades espacial. Nesse
sentido, mobilidade se associa e coloca em questéo a producao de fluxos, espacos e
lugares que vém se arranjando através da acédo de agentes que lutam por interesses
especificos (MOREIRA JUNIOR, 2010).

A mobilidade tem a ver com lugares dos quais podemos ir e vir refletindo areas
da vida que transitam por significados sociais, individuais e econémicos. E, portanto,
uma forma de apropriacdo da cidade, que atua como fator decisivo nesta acao
(HARVEY, 2008).

E crucial considerar o padrdo de mobilidade como um indicador para melhorar
o planejamento urbano ou a eficiencia do transporte publico, eis que fornecer
informacdes para tomadores de decisbes na cidade, formuladores de politicas,
planejadores urbanos e prestadores de servi¢os, o que pode ser um aspecto de ganho
social principalmente para paises em desenvolvimento (AMINI et al., 2014; CAMPOS
& RAMOS, 2005).

Estudos realizados pelo Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA) no ano
de 2003 mostram as relagdes diretas e indiretas entre transporte urbano e pobreza.

Os impactos ou relacdes indiretas se referem as externalidades do transporte urbano
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sobre a competitividade das cidades (as economias ou deseconomias urbanas) e seus
efeitos sobre a atividade econdmica. Os impactos diretos envolvem o0 acesso aos
servicos e as atividades sociais basicas, bem como as oportunidades de trabalho
(IPEA, 2003).

Barbosa (2016, p. 48) afirma que, para o caso do Brasil, “h4 uma perversa
combinacdo de distancias fisicas e sociais que se acumulam como desigualdade
social de acesso as oportunidades de trabalho, aos bens culturais, aos servicos de
salde, a educacédo escolar e ao lazer cultural”. Isso da a mobilidade o papel de
transformacdes fisicas urbanas e sociais, por refletirem relacdes de interdependéncia
e correlacdo (BALBIM, 2016).

De acordo com o texto publicado pelo IPEA em 2013 Curitiba, apesar de se
destacar por sua integracéo entre o uso do solo e a politica de transportes, esta entre
as piores capitais brasileiras no ranking de desigualdade entre ricos e pobres no que
tange tempo de deslocamento casa-trabalho:

“(...) a capital paranaense apresenta a segunda maior desigualdade entre
ricos e pobres em termos do tempo gasto nas viagens casa-trabalho.
Provavelmente, este dado esteja relacionado ao fato que esta regido possui
a maior extensdo territorial e a menor densidade demogréfica de todas as
regides metropolitanas brasileiras (...)” (PEREIRA &SCHWANEN, 2013,
p.22).

Isto posto, autores como Avila (2006) apontam para a aumento significativo do
preco das areas residenciais ao longo dos eixos de transporte publico em Curitiba.
Fato que contribui para a expulsdo de camadas de renda menos privilegiadas para
areas periféricas, onde 0 acesso ao transporte publico costuma ser pior, ratificando
assim, a l6gica que permeia a maiorias das capitais brasileiras.

A partir da reflexdo do contexto descrito, esta pesquisa se dedica a
compreender de que forma a oferta de transporte a partir de uma rede de infraestrutura
pode impactar a segregacéo socioespacial. Considerando a hipotese de que 0 acesso
a rede de transporte publico de Curitiba ndo é distributivo para os diferentes grupos
de renda, conduzindo a diferencas de acessibilidade.

Para isso, este estudo se estrutura em oito capitulos. Apds o capitulo
introdutorio, os capitulos dois e trés compdem a fundamentacao tedrica e objetivam a
familiarizacdo com o tema, abordando conceitos, correntes teodricas, pesquisas ja
realizadas que se aproximam desta investigacao e autores de relevancia nacional e

internacional.
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O segundo aponta para diferentes dimensdes do planejamento de transportes
e destaca subtemas, tais como os conceitos de mobilidade e acessibilidade, a decisédo
de deslocamento do usuario e o sistema de transporte publico coletivo.

O terceiro aprofunda aspectos relacionados a segregacdo socioespacial,
aborda questbes da producdo do espaco urbano e explicita contextos especificos
relacionados a constru¢do do espaco segregado.

No quarto € apresentado a estrutura metodologica que sera utilizada na
pesquisa, com destaque para o método quantitativo utilizado para analisar a relagédo
a qual se propde a pesquisa e para a definicdo das variaveis.

O quinto inicia a contextualizacdo do territério pesquisado. Optou-se pela
aproximacéao do capitulo ao estudo empirico para melhor familiarizacdo do leitor com
o tema e para a fluidez na leitura das analises seguintes. Este capitulo descreve e
analisa a cidade de Curitiba a partir do sistema de transporte publico e das diretrizes
de uso e ocupacao do solo, fornecendo um panorama atual dos bairros que compdem
0 municipio e das mais recentes inciativas de planejamento.

Os capitulos sexto e sétimo apresentam as andlises descritivas e exploratérias
de dados e a andlise estatistica de cluster, respetivamente. O principal esfor¢co no
capitulo sexto é organizar os dados, de modo a facilitar sua visualiza¢do. Além disso,
propde-se a demonstrar a correlacao entre as variaveis.

Enfim, o capitulo oitavo propde uma conclusdo para a pesquisa, apontando o0s

principais desafios para trabalhos futuros, além de observar as limitac6es da pesquisa.

1.1. OBJETIVOS

O objetivo geral da pesquisa € analisar qual a relacao entre a variacdo de oferta
de infraestrutura de transporte publico da cidade de Curitiba e seus impactos na
segregacao socioespacial da cidade.

Para alicercar e auxiliar o cumprimento do objetivo geral foram definidos os
objetivos especificos abaixo:

1. Estabelecer um referencial tedrico-conceitual acerca dos temas
planejamento de transportes e segregacdo socioespacial, suas

correntes tedricas, conceitos e temas convergentes.
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Formatar, com base nos conceitos e correntes tedricas, os tipos e
quantidade de varidveis de pesquisa a serem tratadas no estudo
empirico.

Identificar e descrever a cidade de Curitiba a partir do seu sistema de
transporte publico coletivo e dos bairros que a compde.

Interpretar o grau de correlagdo estatistica entre as multiplas variareis
previamente definidas, com base de dados tabulados.

Analisar a relacdo entre as mdultiplas variaveis simultaneamente, por

meio do modelo estatistico de Cluster.
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2. PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES
2.1. O CONCEITO DE MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

O termo mobilidade vem sendo utilizado para tratar temas relacionados ou nédo
aos meios de transporte, sejam coletivos ou individuais, publicos ou privados. A
polissemia do termo abrange também questdes subjetivas, relativas ao desejo de
expansdo de fronteiras (mobilidade essencial) e questbes sociais da estruturacéo
urbana (mobilidade residencial e social) (BALBIM, 2016). Os aspectos da mobilidade
sdo, em geral, tentativas do entendimento de fenbmenos sociais, 0s quais ndo estédo
necessariamente associados aos sistemas de transportes.

Ao longo do século XX, este conceito estava intimamente relacionado ao
deslocamento fisico. Para Meyer (1997), mobilidade era a habilidade e o
conhecimento de viajar de determinado local para outro, ou seja, pressupunha o
movimento. A ideia de lugar de permanéncia tais como, casa, trabalho e producéo nao
conseguem mais explicar a organizacao das relacdes sociais contemporaneas, que
vém se tornando cada vez mais portateis, ndo dependendo necessariamente do
deslocamento.

Nesse sentido, o conceito de mobilidade, atualmente, avanca e integra
deslocamentos fisicos, sociais ou virtuais, seus porqués e suas influéncias individuais
e coletivas, analisando as causas e consequéncias da acdo (BALBIM, 2016). O
Caderno de Diretrizes para a Elaboracdo dos Planos de Mobilidades das cidades
brasileiras (PLANMOB) aborda questfes relativas a condicdo de locomocdo do
usuario, e trata também do aspecto de agente facilitador do deslocamento de pessoas
e bens (BRASIL, 2004; 2007).

E possivel definir dois grandes tipos de mobilidade: a mobilidade social e a
geogréfica, na qual a segunda presume a mudanca de lugar fisico. E importante notar
gue ambas estéo relacionadas e que a alteracdo de uma delas infringe no modo como
a outra ird se comportar, "(...) o que leva a ideia de que os fluxos e os vetores das
diferentes mobilidades ndo séo isolados uns dos outros, mas estabelecem relagoes
de causalidade, complementaridade, substituicdo, incompatibilidade, etc." (BALBIM,
2016, p.30).

No debate das ciéncias sociais, 0 carater fisico da mobilidade é fator
determinante na ascensdo ou declinio da mobilidade social, representando a

reproducdo das forcas dos agentes e estruturas sociais (HERNANDEZ, 2012;
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BALBIM, 2016). Além disso, a ideia de mobilidade como deslocamento tem se
destacado como um direito basico por ser o agente que permite que pessoas atinjam
meios de satisfazer suas necessidades basicas (PEREIRA, SCHWANEN &
BANISTER, 2016).

Por esta razdo, mobilidade deve abranger também o sentido de acessibilidade
como uma capacidade. A acessibilidade ou capacidade de acessibilidade pode ser
entendida pela combinacdo de aspectos pessoais, sociais, econdbmicos e de
investimentos (PEREIRA, SCHWANEN & BANISTER, 2016). Portanto, perpassa por
caracteristicas individuais, desde a aptidao de utilizar a tecnologia dos sistemas de
transporte relacionada a capacidade motora e intelectual do usuéario até a dimenséo
coletiva.

Uma dimensao de destaque é o fator combinado de acessibilidade e uso do
solo, tendo em vista que uma pessoa pode ser capaz de utilizar o sistema de
transporte, porém, ndo necessariamente consegue atingir o destino que deseja
(PEREIRA, SCHWANEN & BANISTER, 2016). A relacdo simbio6tica entre
acessibilidade e uso do solo fornece indicios que permitem entender de que forma os
aspectos do planejamento urbano, instituidos legalmente por planos, regulamentos e
investimentos, condicionam padrbes de acessibilidade (VASCONCELLOS, 2002;
CALDEIRA, 2003; CAMPOS & RAMOS, 2005; BARBOSA, 2016).

Ainda sobre o conceito de acessibilidade, Villaca (1998, p.74) entende que
“(...)é o valor de uso mais importante para a terra urbana, embora toda e qualquer
terra o tenha em maior ou menor grau”. Suas analises a despeito do espago intra-
urbano e regional apontam a rede de transporte e a comunicagcdo como aspectos que
diferenciam estes espacos.

Hernandez (2012) destaca quatro dimensbes que podem contribuir para a
analise da acessibilidade pelo transporte publico: a dimenséo relacionada a oferta do
sistema de transporte publico de massa; 0s aspectos institucionais, que deliberam
sobre tarifas e regulamentagbes dos transportes coletivos; as caracteristicas
individuais, a qual se referem a habilidades e destrezas de interagir e utilizar a rede
de transporte; e a forma urbana, que se relaciona as dinamicas territoriais ou as
localizagGes residenciais dos diversos extratos sociais.

Ressalta-se que um alto nivel de mobilidade ndo garante alta acessibilidade,
tendo em vista que esta se relaciona intimamente com o objetivo individual. Em outras

palavras, para garantir boa acessibilidade faz-se necessario conseguir se locomover
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e acessar lugares da cidade onde estejam as oportunidades ou o0s objetivos
individuais que se desejam alcancar (HERNANDEZ, 2012).

Portanto, as localizacbes destas oportunidades na cidade sdo de extrema
relevancia e sdo analisadas por Hernandez (2012) a partir do encadeamento das
estruturas econbmicas e sociais. Os acessos a estas oportunidades dependem
diretamente do capital tangivel ou intangivel, individual ou familiar e irdo influenciar
diretamente a condicdo de bem-estar.

Ha, concretamente, trés fontes de oportunidades: o mercado, o Estado e a
sociedade. Herndndez (2012) destaca a oportunidade de emprego como a mais
importante no contexto urbano, apesar de existirem outras estruturas de
oportunidades que causam insercdo econdmica e social e melhoram o bem-estar do
individuo.

Essa definicdo ainda admite a relagdo da mobilidade e da acessibilidade com
a segregacao urbana, em seus mais variados tipos, e com a reproducdo da
desigualdade existente (HERNANDEZ, 2012).

O objetivo de tratar mobilidade sob o aspecto da acessibilidade resguarda
bases morais, julgando pela necessidade de acessar um destino que satisfaz um
direito basico do individuo. Sob um segundo aspecto, a capacidade de acessibilidade
determina o grau de oportunidades que o usuario conseguira acessar (PEREIRA,
SCHWANEN & BANISTER, 2016).
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2.2 EQUIDADE NA POLITICA DE TRANSPORTE PUBLICO

Os efeitos distributivos das politicas de transportes publicos e mobilidade estado
sendo investigados recentemente, examinando questbes relacionadas as
desigualdades socioespaciais e ao acesso a oportunidades (DELMELLE & CASAS,
2012; VASCONCELLOS, 2012; PEREIRA et al. 2018; HERNANDEZ, 2012). Estes
aspetos atribuem aos transportes ou as politicas que os envolvem importancia de
ordem social, abrangendo questdes relativas a equidade de transportes como fator
imprescindivel para a geragdo de uma mobilidade sustentavel (PEREIRA et al., 2018).

Apesar de ser o conceito de equidade polissémico em se tratando dos meios
de transporte parece consenso o entendimento de que a melhoria no acesso a
destinos fora de casa, vislumbram entre os aspectos importantes das politicas
equitativas de mobilidade (PEREIRA et al., 2018).

Vale destacar trés aspectos da andlise decorrentes das politicas de transporte
equitativas: a) disparidade de distribuicdo de recursos; b) caracteristicas das viagens
dos usuérios; e c) acessibilidade de transporte. Ao analisar especificamente o0 modo
como os recursos sao distribuidos na cidade ou para diferentes classes de renda, é
preciso também considerar certas limitacdes, referentes as preferéncias e
necessidades heterogéneas dos usuarios (PEREIRA et al., 2016).

Ao observar as caracteristicas das viagens (tempo, distancias e frequéncia),
alguns pesquisadores admitem que disparidades entre grupos podem refletir
diferentes niveis de bem-estar. Todavia, a constatacdo da escolha do meio de
deslocamento de cada usuario ndo revela com assertividade até que ponto as
decisfes refletem uma opcao individual ou é correlacionada com fatores do contexto
externo (PEREIRA et al., 2016).

No cenario de equidade de transportes, a acessibilidade - conceito tratado
anteriormente - assume um papel de agente facilitador, levando pessoas a lugares e
oportunidades fora de suas casas. Apresenta-se como uma condicdo necessaria,
porém insuficiente para a promoc¢éo da igualdade de oportunidades. Desta forma,
assimila-se que o grande objetivo das politicas de transporte € tornar cada vez mais
facil o acesso a locais, atividades e oportunidades (PEREIRA, SCHWANEN &
BANISTER, 2016).

O ganho de acessibilidade por pessoas de renda alta vem sendo discutido pela

perspectiva também da equidade dos transportes publicos e na promocao de acesso
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a oportunidades. Classes socias de renda mais privilegiadas tendem a conseguir
pagar por deslocamentos mais rapidos e ser diretamente beneficiadas pela politica de
transportes tradicional (PEREIRA, SCHWANEN & BANISTER, 2016).

Dentre as possiveis visdes acerca da politica de transportes, a perspectiva
utilitarista enxerga o bem-estar de todos como igualmente importante. Normalmente,
acOes efetivas desta politica tendem a atuar agregando outras medidas, ndo tratando
a acessibilidade individual a partir da perspectiva tdo somente de determinado grupo
social. Ainda sobre tal viés é possivel verificar que as analises de performance séao
obtidas a partir de um numero liquido, mesmo que viole o direito de minorias.
Consequentemente, essa visdo esbarra em conceitos morais, 0S quais ndo s&o
levados em conta na analise da efetividade de projetos e beneficios (PEREIRA,
SCHWANEN & BANISTER, 2016).

A visdo que se apropria dos conceitos econdmicos do livre mercado,
denominada liberalismo, entende que a intervencdo do Estado nas questdes relativas
ao transporte publico deve ser minima. Ignora que eficiéncia e equidade muitas vezes
nao convergem e entram em conflito pela prépria dinamica do livre mercado
(PEREIRA, SCHWANEN & BANISTER, 2016).

Na abordagem institucionalista, a alocacéo de recursos pode variar conforme 0
contexto. Questdes de equidade, igualdade formal e justica social podem ambasar
para diferentes distribuicdes. Essa visdo carrega consigo a pluralidade de principios
morais que podem ser empregados em diferentes alternativas nas politicas de
transporte (PEREIRA, SCHWANEN & BANISTER, 2016). Todavia, existe o risco de
politicas muito especificas, conflitantes ou com sinergia negativa.

O entendimento baseado nos conceitos defendidos por Rawls se pauta no
respeito aos direitos basicos de todos os individuos. Portanto, se determinada politica
fere direitos de algum grupo ou individuo, mesmo que tenha melhorado a
acessibilidade de alguns, nao é valida (PEREIRA, SCHWANEN & BANISTER, 2016).
Este pensamento defende um minimo de acessibilidade necessario para garantir
direitos basicos.

Pereira, Schwanen & Banister (2016, p.24) entendem que uma politica de
transporte € justa "se distribuir investimentos em servigcos de forma a reduzir a
desigualdade de acesso a oportunidades”. Nesse sentido, conseguir destacar grupos
em vulnerabilidade e com restricbes de acessibilidade é um desafio para a

implantacdo de uma politica de transportes equitativa.
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Pereira et al. (2018), ao examinar a experiéncia do Rio de Janeiro, traca um
paralelo entre as politicas de mobilidade que foram implementadas para garantir
eventos mundiais (Olimpiadas e Copa do Mundo), e o real beneficio que tais
investimentos geraram na area de transporte. Os autores utilizam dados de acesso as
escolas publicas e empregos formais, e suas anélises sugerem que o recente ciclo de
investimentos na infraestrutura de transporte publico do Rio de Janeiro beneficiou
primordialmente classes de renda que ja estavam melhor integradas a malha urbana,
e que ja possuiam de 20% a 50% de acesso a todos os empregos ofertados na cidade.

A desigualdade de acessibilidade pode ser observada na investigacdo da
associacao entre os empregos formais e escolas publicas realizada por Pereira et al.
(2018), corroborando com a afirmacdo de que a politica tradicional de transportes
publicos, os investimentos em infraestrutura no setor e a oferta de servigos reforcam

a disparidade existente entre classes de renda.
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2.3 OFERTA DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE

Vérias cidades brasileiras passaram por grandes transformacdes desde a
década de 1980, o que incorreu em complexos padrdes sociais e de mobilidade. Com
excecdo da Cidade do México, todas as grandes cidades da América Latina
introduziram a forte utilizacdo do automovel e se tornaram dependentes de
operadores privados no sistema de transporte publico (VASCONCELLOS, 2012).

A tendéncia de espraiamento das manchas de expanséao urbana, ocorridas pelo
processo de urbanizacao das cidades e incentivada por estratégias de planejamento
do Estado, aumentou as distancias a serem percorridas, acentuando o fendbmeno de
motorizacao. Esses fatores contribuem fortemente para o incremento na provisdo dos
custos em infraestrutura e servicos (RODRIGUES, 2014).

A Associacao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU) observa
que, a partir de 2000, a estabilidade econbémica foi o incentivo para que familias da
classe meédia investissem em veiculos individuais motorizados (automoveis e
motocicletas). No entanto, como a infraestrutura viaria das cidades ndo acompanhou
esta demanda, os Onibus passaram a “disputar” a rua com outros modais, perdendo
velocidade média. Consequentemente, 0 aumento do tempo de viagem comprometeu
a qualidade do servico, incentivando passageiros a buscar o transporte individual,
alimentando, assim, um ciclo vicioso.

De modo geral, duas medidas para conter esse ciclo podem ser utilizadas: as
que penalizam o usuério do automovel e as que incentivam o uso do transporte publico
ou 0 ndao motorizado (BARCZAK & DUARTE, 2012). Identificar o papel do
planejamento e da forma urbana sobre a infraestrutura de transportes é uma medida
gue pode contribuir para a reducao de distancias. Isso ajudaria a criar mecanismos
para se obter a densidade adequada ao uso sustentavel da infraestrutura, subsidiada
pelo gasto publico (BARCZAK & DUARTE, 2012; SUZUKI et al., 2013, CERVERO,
2005).

Os custos publicos com mobilidade sdo uma categoria de analise relevante,
pois traduzem como os investimentos no setor sdo direcionados. Os gastos publicos
(Figura 2) com transportes individuais, representados principalmente por manutencao
e incremento viario, sao significativos e representam a maior por¢éo proporcional de

investimentos (VILLACA, 2011). Como Vasconcellos (2012) reporta, a rua € um dos
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espacos publicos que recebem investimentos substanciais, mesmo sendo permeada,

majoritariamente, por veiculos individuais.

Figura 2 - Gastos publicos por categoria de transporte (coletivo e individual).
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FONTE: ANTP (2016).

Segundo a NTU, a distribuicdo modal das viagens urbanas motorizadas, que
em 1980 era de 25% para transportes individuais e 75% para coletivos, em 2009
atingiu 50% para cada um. Caso mantida a mesma proporc¢ao, em 2030 apenas 35%
das pessoas irdo se deslocar utilizando o transporte coletivo. Apesar do sistema de
metr6 representar um deslocamento significativo de usuarios por dia3, os 6nibus ainda
sdo o modal mais relevante, representando cerca de 68% do total de viagens/ano do
transporte coletivo (ANTP, 2016).

A Pesquisa de Orcamento Familiar (POF) do IBGE (2010) constatou que o
transporte urbano € o principal item de despesa dessas familias com servigos
publicos. Os gastos com os servicos diminuem proporcionalmente quando a renda
familiar reduz. Isto demonstra que os reajustes tarifarios tém efeitos diferenciados
entre as familias, com maior impacto naquelas de menor renda. A decisdo de
deslocamento €&, portanto, uma questdo orgamentaria familiar e depende diretamente
do valor da tarifa do transporte publico, taxas de circulagdo em zonas centrais,
disponibilidade e precos de estacionamentos (BARCZAK & DUARTE, 2012,
VASCONCELLOQOS, 2016).

3Apesar do sistema metroviario ndo estar presente na maioria das cidades brasileiras, este meio de
deslocamento é representativo no somatério das viagens (cerca de 18%) realizadas pelo transporte
coletivo. Em Sao Paulo, onde existe a maior rede de metr6 do pais, cerca de 3,7 milhdes de passageiros
se deslocam por dia utilizando a rede de metré (CMSP, 2018).
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De Moraes Netto & Kafta (1999) sugere que a formacéo das redes tem ligacao
forte com a renda, eis que é possivel dizer que redes de mais baixa renda tendem a
ter um comportamento mais localizado territorialmente, o que refor¢ca a questao de
gue o comportamento de encontros urbanos, ou a qualidade dos mesmos, sdo de
extrema importancia para a superagdo do determinismo territorial, como
materializacdo da segregacao social.

Ha indicativos de que pessoas com as mesmas caracteristicas sociais podem
ter padrdes de mobilidade similares e que a renda tem papel nisso. Desta forma, uma
pessoa com menor renda tende a ter restricdo de mobilidade e, consequentemente,
uma rede menos complexa, dificultando a criacdo de uma rede com maior
possibilidade de encontro entre classes sociais (DE MORAES NETTO & KRAFTA,
1999; NETTO et al. 2015). Acesso a educacao primaria € uma forma reconhecida de
medir equidade social se, para discutir isso, levando em conta o0 meio de transporte
ou a mobilidade para conseguir acessar esta educacdo. Assim, se fala de como o
desenho urbano, politicas de transporte e a rede da cidade influenciam diretamente

ou indiretamente niveis de equidade social.

In unequal social contexts, these differences may lead to the progressive and
silent separation of different actors, entailing a systematic absence of
otherness. The experience of alterity may collapse within the very workings of
everyday life in the city. This subtle and most effective way of engendering the
‘invisibility of the other’ may well lead to the emergence of different social
worlds within a same city. The systematic disjunction of encounters turns
social difference into social segregation (NETTO et al., 2015, p. 1100).

Vasconcellos (2016) também observa que no Brasil, semelhante a outros
paises em desenvolvimento, pessoas de renda mais baixa sdo submetidas a
deslocamentos maiores para alcancarem o trabalho ou ensino. Isto pode ser
consequéncia da acessibilidade reduzida aos meios de transporte, cuja malha de
infraestrutura normalmente esta concentrada em regifes centrais (ROLNIK, 1999).
Contraditoriamente, sdo nestas regibes da cidade que normalmente residem as
populacdes de renda mais alta, e que tendem a ndo se deslocar utilizando o transporte

coletivo:

“Ha uma perversa combinacdo de distancias fisicas e sociais que se
acumulam como desigualdade social de acesso as oportunidades de
trabalho, aos bens culturais, aos servigos de salde, a educacéo escolar e ao
lazer cultural. Decisivamente, vivemos em uma sociedade profundamente
marcada pela distincdo territorial de direitos, reproduzida sem cessar nas
escalas urbanas desiguais da mobilidade. Fendmeno que faz emergir
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conflitos superpostos (econémicos, sociais, técnicos e politicos) na agenda
das lutas pelo direito a cidade, uma vez que a mobilidade é decisiva para
tornar concretas as possibilidades que a cidade oferece como espaco de
realizagdo da vida social” (BARBOSA, 2016, p.48).

Vasconcellos (2012) salienta duas principais formas de ocupac¢ao de uso do
solo, as quais impactam diretamente a mobilidade fisica. No primeiro caso, observa-
se cidades mais densas com uso do solo misto e individuos que moram perto de onde
trabalham. No segundo, ocorre a logica inversa. O padrdo de mobilidade no primeiro
caso conta com a maior participacdo do transporte publico de massa, enquanto no
segundo caso os veiculos particulares motorizados se destacam. No Brasil, assim
como na América Latina, preservamos caracteristicas do segundo padréo: cidades
mais espraiadas e o padrdo de mobilidade voltado, principalmente, para veiculos
motorizados individuais (VASCONCELLOS, 2012).

Ao considerar a disperséo territorial, observa-se a localizagéo de oportunidades
e locais de trabalho historicamente concentrados nas areas centrais (BRASIL, 2007).
Este aspecto torna o espraiamento, além de uma problematica para a mobilidade
fisica, uma questdo de mobilidade social, cujo planejamento urbano foi ou ndo capaz
de ensejar e que, consequentemente, os planos de mobilidades, atuais e futuros,
poderao reforcar (GOMIDE, 2006).

Amini et al. (2014), no estudo comparativo entre um pais industrializado
(Portugal) e um de pais em desenvolvimento (Costa do Marfim), conseguiu tracar a
relagdo de dependéncia entre mobilidade e distancia. No pais em desenvolvimento, a
probabilidade de deslocamento de determinado usuéario dependia do local onde ele
estivesse. Ja no pais industrializado essa relacéo era significativamente menor, por
conta da pouca disparidade entre as regifes do pais.

Em cidades desenvolvidas como Londres, onde a discrepancia de renda nao é
tdo aguda quanto no Brasil, as abordagens que tratam do transporte e suas possiveis
relacbes de exclusdo apontam categorias de analise por grupos de usuarios
percebidos como desfavorecidos, tais como mulheres, idosos e desempregados. Essa
abordagem tem limitacdes, pois trata esses grupos como uniformes e tende a analisa-
los ignorando o aspecto multidimensional ou geografico que envolve a relacao do
usuario com o transporte (CHURCH et al., 2000).

Nesse contexto, a possibilidade de acesso muitas vezes € tratada ndo apenas
como uma questdo de renda, embora exista clara demonstracdo de que familias

londrinas mais pobres sdo menos propensas a ter carro, por exemplo. O inverso nao
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pode ser verificado. Muitas familias residentes no centro londrino conseguem fazer
suas atividades diarias com custo monetario mais baixo e/ou ndo possuem carros
(CHURCH et al., 2000). Percebe-se a discrepancia em relagéo ao contexto brasileiro,
no qual a renda é fator decisivo para o distanciamento de acesso a oportunidades.

A inexisténcia, inadequacédo, ou a precariedade da oferta dos servicos e as
altas tarifas do transporte publico, por exemplo, restringem as oportunidades de
trabalho para classes de menor renda, condicionam as escolhas do local de moradia,
e dificultam o acesso aos servicos de saude, educacédo e lazer (GOMIDE, 2006;
VASCONCELLOS, 2002).

Atrelada a isto, a crescente e constante perda de qualidade no deslocamento
de grandes metrépoles, valido tanto para usuarios do sistema de transporte coletivo
qguanto individual, ocorre pelas condicbes de infraestrutura de trafego e
congestionamento nas metropoles (RODRIGUES, 2014; BARBOSA, 2014). Todavia,
também est4d fortemente relacionada com centralidades e periferias, com a
distribuicdo de servigos publicos na cidade, e com a légica de habitacdo. Em outras
palavras, com apropriacao desigual do territorio da cidade (BARBOSA, 2014;2016).

Diferencas culturais, formagbes de comunidades dentro de uma regiao,
enclaves, guetos, que podem fundamentar uma politica de mobilidade inclusiva ou
exclusiva, acentuando a segregacédo especializada no territorio da cidade (AMINI et
al., 2014). E fundamental, portanto, entender as relacdes de forcas de fronteias ou
afinidades regionais dentro da cidade, para que a disponibilizacdo de servicos,
recursos e infraestrutura nao reflitam uma politica segregatéria e discriminalizatéria,

gerando uma desigualdade e/ou disparidade entre populacdes.
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3. A PRODUCAO DO ESPACO SEGREGADO

Na literatura existem varias iniciativas que buscam a descricdo da segregacao
territorial, apesar de poucas tentarem explicar as origens do processo (VILLACA,
2011). Para Villagca (2011, p.41) “a segregacdo (em geral, e em inUmeras de suas
manifestacdes “oficiais”) € aquela forma de exclusdo social e de dominagédo que tem
uma dimensao espacial”.

Vignoli (2001) a define, no aspecto sociolégico, como o processo pelo qual um
grupo tem auséncia de contato com outro. Geograficamente, a segregagao ocorre
guando a distribuicdo das classes sociais esta especializada de maneira desigual no
territério. Vale notar que ambas as definicdes se relacionam, apesar de ndo serem
interdependentes. Para este estudo, o entendimento de segregacao territorial e
espacial se sobrepbe, pelo entendimento de tratarem de quaisquer tipos de
segregacoes que possuem manifestacdes no territdrio ou no espaco.

Marcuse (1997) define segregacéo pelo processo cuja determinada populacao
se aglomera involuntariamente em uma area especifica. E diferente da congregacéo
voluntaria de um grupo, que compartilha de afinidades, busca autoprotecéo e avancos
de interesses comuns. Espacialmente, essas formas de separacdo foram
denominadas de guetos e enclaves, respectivamente. Caldeira (2003), tratando de um
tipo especifico de segregacdo territorial, também as denomina de enclaves ou
enclaves fortificados ao analisar especificamente a condi¢cdo intramuros de alguns
empreendimentos imobiliarios.

A formacédo de enclaves pode ser voluntaria. Quando determinado grupo se
reune por padrées culturais, étnicos, religiosos e, consequentemente, diferenciam-se
por padrbes de linguagem, vestimentas ou arquitetura, normalmente sdo in6cuos. A
mesma légica vale para a necessidade de separacao entre areas de producao e areas
residenciais, através da criacdo de condominios formados por empresas para seus
funcionarios, os quais atendem a demandas e necessidades especificas. Via de regra,
zoneamentos também sao a incorporacao legal dessas divisdes ja aceitas nas cidades
(MARCUSE, 1997).

Contrariamente, a formacédo de enclaves cujas bases s&o a relacado de
exploracdo e dominagéo, representada pela renda e classes ou, em um caso extremo,
pela escravidao, deve ser combatida. Nesse sentido, o Estado permite ou proibe o

incremento da segregacéao territorial, assumindo um papel direto sobre a garantia do
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direito & cidade e ao direito individual, através da implantagcdo de politicas e
investimentos que nao reforcem tais estruturas sociais (MARCUSE, 1997).

Na historia das cidades, essas diferenciacdes néo sao facilmente identificaveis,
eis que se sobrepde e se contradizem. E importante notar que o papel do espaco €é
fluido e, apesar de ser uma constru¢cdo social, as relacdes espaciais nao
necessariamente precisam refletir ou reforcar uma relagédo social pré-estabelecida
(MARCUSE, 1997).

A explicacdo da segregacédo a partir da diferenciacéo residencial € estudada,
entre outros autores, por Harvey (1980), que entende este fenbmeno como um
processo de diferenciacdo de acesso a recursos no territério e, portanto, tem impacto
real sob as condi¢Bes de ascensédo social. Desta forma, para o autor, a segregacao
residencial esta intimamente relacionada a diferenciacdes de renda.

N&o raramente, o conceito de segregacao residencial relaciona-se com o0
conceito de segregacao social, podendo ser entendida também como segregacao
social do espaco urbano, todavia para Sabatini & Sierralta (2006) cabe, primeiro, a

relacdo entre segregacao residencial e territério:

“Entendemos que a segregacéo residencial consiste em relacdo espacial: a
da separacdo ou proximidade territorial entre pessoas ou familias que
pertencem ao mesmo grupo social, seja qual for a definicdo deste. Assim, por
mais que a segregacdo residencial esteja relacionada com a renda e
diferencas sociais ou possa influencia-las, por exemplo, contribuindo para
aumentar as desigualdades, este conceito aponta para um fenémeno
espacial que é independente destas variaveis.” (SABATINI, Francisco;
SIERRALTA, 2006, p. 170)

Enquanto a literatura aborda a questdo da segregacado residencial, Villaca
(2011) defende a analise da segregacao sob a 6tica do acesso a empregos, COmercios
e servicos. Os modos de acessar esses aspectos urbanos se relacionam
intrinsecamente com a mobilidade e com a forma que ela esta dimensionada
adequadamente na cidade, reforcando ou ndo a condicao historica de desigualdades.

Outra Otica que permite entender a segregacdo territorial de modo mais
abrangente do que a propria materializacdo do processo segregatorio, € a que traz
uma reflexdo acerca das possiveis formas de movimentagfes e tipos de mobilidade
de encontros urbanos que séo factiveis para os usuarios da cidade (DE MORAES
NETTO & KRAFTA, 1999; NETTO et al. 2015).

A hipotese sugerida por De Moraes Netto & Kafta (1999) de que a segregacao

espacial ndo necessariamente € a segregacao social apesar de ndo raramente a
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espacialidade traduzir algum tipo de exclus&o aponta para consideracées mais sutis
e complexas entre a relacdo de distancias espaciais e sociais, sendo 0 encontro
urbano uma caracteristica ativa da segregacéao. O encontro pode ser definido como a
percepcdo do outro, e é relevante também para as microeconomias e para a
vivacidade dos comércios locais (DE MORAES NETTO & KRAFTA, 1999; NETTO et
al. 2015).

Barbosa (2016), ao contextualizar o papel do Estado no direto a cidade, aponta
para a ocorréncia da metropolizacdo dos espacos, datado a partir da década de 1970.
Este fendbmeno pode ser entendido como a expansao das cidades, nos quais se
destacam as forcas que interagem no tecido urbano, defendem interesses especificos
e causam a diferenciacao do territorio.

Assim, a metropolizacdo ganha sentido na discussao da segregacao territorial,
pois tem vinculo com a diferenciacdo espacial urbana. A consequéncia acontece,
principalmente, sob a forma da periferia urbana, revelando e reafirmando questdes
contundentes para o modelo de urbanizacdo e da acdo do mercado imobiliario e

financeiro como sugere Barbosa (2016):

Como um fendmeno urbano da reproducdo do capital em processos de
homogeneizacdo, fragmentagdo e hierarquizagdo do espaco, a
metropolizacéo revelou-se como uma das mais profundas expressdes do
recrudescimento de desigualdades urbanas (BARBOSA, 2016, p. 46).

Brites (2017) sinaliza que as tendéncias neoliberais de mercado também
apresentam no meio urbano, novas formas de materialidade espacial voltadas ao
consumo. Mesmo as acdes de carater habitacional, subsidiadas por investimentos
publicos atendem a especulacéo imobilidria. A dinadmica de investimentos em obras
publicas €, via de regra, seletiva e pontual, manifestando consequéncias espaciais
préoprias desse modelo (BRITES, 2017, MARCIATO, 2000).

Atualmente, as externalidades do neoliberalismo urbano, caracteristicas do
planejamento e economia global, ndo séo acidentais. Contrariamente, sdo uma forma
de controlar o solo urbano e garantir perpetuacdo do planejamento dentro das
mesmas logicas de mercado que definem a condi¢do urbana das cidades (DAHER,
1991).

Como resultado deste modelo econémico, a polarizacéo extrapola a economia
e atinge a paisagem urbana, que se apresenta cada vez mais segmentada. Uma visédo

mais ampla fornece aspectos da mercantilizacdo dos espacos publicos voltado para a
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necessidade de alavancar fundos do setor privado, com interesses especificos, o que,
consequentemente, ird representar uma paisagem urbana respectiva a determinada
camada social (MINTON, 2006).

Tanto o processo de producéo da cidade formal e informal, quanto os contextos
de aglomeracédo, concentragcdo e ambiguidades acerca da densidade, que vemos
repetidos nas metropoles atuais (MEYER, 2000; DAHER, 1991), s&o provenientes de
atributos externos. Uma porcao localizada na cidade adquire economicamente seu
valor a partir de atributos que lhe sdo conferidos e a seus respectivos contextos.
Portanto, a légica de valor da terra é principalmente uma logica de externalidades,
principalmente locacionais, as quais lhe sdo conferidas através de uma série de
incentivos e investimentos, sendo mutaveis ao longo do tempo (DAHER, 1991,
VILLACA 1998).

Nesse sentido, parte-se do pressuposto que o planejamento urbano tem papel
fundamental ao criar ou aprofundar disparidades, desigualdades sociais e
aglomeracdes que ocorrem no espaco urbano. O planejamento tem, na forma de
regulamentacdes, planos diretores, zoneamentos e outras legislaces especificas, 0
instrumento para legislar, incentivar e conferir a cidade as externalidades que

moldardo o uso do solo e, portanto, o valor que lhe ser& atribuido.

3.1. GENTRIFICACAO

Ao tratar da segregacao urbana, Brites (2017) apresenta o processo de
gentrificacdo ao lado da segregacdo socioespacial, como um produto das trocas
sociais na ocupacéao do espaco urbano. Convergindo com o entendimento de que este
processo ajuda a identificar as importantes origens que sustentam a légica da
segregacao.

A gentrificacdo expde a dinamica da agao do mercado imobiliario. Inicialmente,
verificando o movimento de capital que vai dos centros das cidades para o0s suburbios,
ocorrem altas taxas de migragcao da populacdo de extratos de renda mais alto gerando
uma continua desvalorizacdo dos centros urbanos. Quando essa migracao cresce 0
suficiente para tornar atrativo o retorno do capital aos centros, surgem 0S processos
de reabilitacdo urbana e/ou requalificacdo (SMITH, 1996).

Zachariasen (2006), ao descrever a gentrificacdo, definiu -a como 0 processo
de transformacao urbana que gera o enobrecimento do espaco, eis que tende a

expulsar a camada original da populacdo para dar lugar a camadas sociais mais
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privilegiadas. Em teoria, o processo pode ocorrer com ou sem a atuacao direta do
Estado e foi usado pioneiramente pela sociéloga Ruth Glass, em 1964, para analisar
as transformacdes imobilidrias em bairros de Londres (ZACHARIASEN, 2006).

A consequéncia imediata do retorno de capital é a segregacao, abordada por
Minton (2006), que acontece em centros urbanos. Outra caracteristica peculiar do
processo sdo as mudangas na paisagem cultural que se associam com facilidade a
uma economia em plena mudancga, as quais vao ocultar o discurso classista e
excludente que estdo envolvidos neste processo urbano (MINTON, 2006).

Apesar do processo ter sido observado inicialmente nos anos 1970 até
aproximadamente os primeiros anos do século XXI, este movimento ja acontecia no
pOs-guerra e se caracterizava como um processo espontaneo de bases habitacionais.
Atualmente, este processo esta vinculado a uma sistematica incentivada pelo préprio
Estado, muitas vezes através de parcerias publico-privadas com agentes do mercado
imobiliario.

Brites (2017) afirma que a segregacdo, assim como 0S processos de
gentrificacdo, tiveram suas origens em politicas urbanas implementadas ou
incentivadas pelo Estado. Apesar das disparidades sociais das cidades latino-
americanas, por exemplo, serem calcadas por um processo histérico, nas ultimas
décadas os projetos que reiteraram e aprofundaram essas discrepancias dependiam
essencialmente de politicas publicas, investimentos e incentivos do Estado.

Harvey (2007; 2008) aborda a questao quando tratado o direito da cidade como
forma indivisivel da analise dos lacos sociais e das relacfes que possibilitaram o
processo de producédo excedente, origem da urbanizacdo. A qualidade de vida nos
centros urbanos se tornara uma commodity e, dessa forma, pertence a mesma légica
de capital que dinamiza as cidades. A consequéncia deste processo foi a criacdo de
cidades compartimentadas em nucleos, alguns mais assistidos de infraestrutura e
servigos publicos (BARBOSA, 2016).

Sassen (1998), em suas analises sobre a construcao da logica do capital, indica
gue novos vetores de crescimento da economia global encontram no ambiente urbano
uma forma de reafirmar a l6gica da centralizacdo, dada as vantagens da aglomeracéo,
a qual também pode ser entendida pela otica da geografia que fica as margens da
prioridade da economia global.

As disputas de terra também podem explicar a movimentacdo de diferentes

classes de renda na cidade e a conformacdo das for¢cas que influenciam o
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planejamento. O solo urbano, tratado como mercadoria, € cenario do processo que
envolve diversos agentes e interesses e passa a ser objeto destas disputas. O Estado
assume papel interessante nesse cenario, ao passo que dispende investimentos para
melhorias urbanas que, essencialmente, atribuem valor ao solo gerando localizacbes
privilegiadas que tendem a ser cada vez mais homogéneas, alimentando o ciclo da
segregacao espacial e social (CARVALHO, 2014).

Na dinamica da acdo do Estado esta a relacdo marcante com o mercado
imobiliario e com valor atribuido ao solo urbano, gerando as referidas localizagbes
privilegiadas (CARVALHO, 2014; VILLACA, 1998). O incremento de infraestrutura, de
modo geral, aumenta o valor do solo e restringe 0 acesso a areas mais valorizadas da
cidade, dando forca ao ciclo da expulsédo de camadas sociais para as franjas urbanas.

As analises de Brites (2011; 2017) destacam as politicas habitacionais que
direcionam moradores e investimentos para estas franjas urbanas. Tais acdes
também conseguem, através de aparatos regulatorios, diretrizes e planos, incentivar
a valorizacdo de determinada porcdo da cidade, a partir da determinacdo de
diferenciacdes reconhecidas pelo mercado imobiliario.

Mudancas relacionadas a segregacao que ocorre no ambiente urbano trazem
uma caracteristica quanto a sua rapidez de proliferacdo nos espacos da cidade,
deixando, com o tempo, de ser uma exclusividade de cidades capitalistas grandes e
passando a acontecer de modo generalizado e em lugares pequenos e improvaveis
(MINTON, 2006).

Dentro desta perspectiva, a segregacdo atinge niveis diferentes de
espacialidade dentro da cidade do centro urbano e/ou da porcéo central, ora atingida
por essa dindmica, ganha novos contornos que devem ser analisados sob a 6tica que
trata 0 espaco como um ambiente heter6geno de interacdes econémicas (fluxo de
capital), politicas (grandes projetos de requalificacdo urbana), sociais e culturais
(FIRMINO, 2005).

A perda de industrializacdo nos centros urbanos destaca algumas dindmicas de
criagdo de novos tipos de espacos e servicos do setor terciario. Segue-se, entdo, um
processo de deslocamento de empregos e residéncias de areas centrais, muito
alicercado pelas novas dinamicas econdmicas presentes nos centros urbanos
(SASSEN, 1998). Esse padrao contempla usos diversos e esta sempre controlado por
artefatos tecnolégicos de seguranca, como ocorre com complexos residenciais,
discutidos por Caldeira (2003).
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3.2. PLANEJAMENTO URBANO BRASILEIRO E SUAS IMPLICACOES NA
CONSTRUGAO DO ESPACO SEGREGADO

Caldeira (2003) descreveu trés grandes grupos de segregacdo espacial
brasileiros. O primeiro ocorreu até o final dos anos 1940, destacando-se pela
separacao por tipo de moradia; o segundo, amplamente discutido, trata a oposi¢céo
centro-periferia, traduzida nas grandes distancias a serem vencidas e a concentracao
de infraestrutura e servicos; o terceiro e mais recente, é alicercado pela tecnologia de
seguranca presente em espacos privatizados, que sdo monitorados para uma classe
ou grupo social especifico.

Até a década de 1940, é possivel identificar no planejamento urbano brasileiro
obras de infraestrutura que atendiam ao embelezamento da cidade. As chamadas
renovacdes urbanas tém o objetivo de alicercar a atividade turistica (BRITES, 2011,
2017). Apos esse periodo, o planejamento deu lugar aos conceitos de eficiéncia,
ciéncia e técnica. Todavia, vale destacar que parte do crescimento urbano ocorrido as
margens das leis se desenvolveu neste periodo e ficou alheio aos planos urbanos
(MARICATO, 2000).

Entre os anos 1970 e 1980, observa-se a formacdo das bases que hoje
caracterizam a estruturacdo metropolitana. Na década seguinte, esta dinamica com
as regibes metropolitanas se consolida, e deixam claras a concentracdo da
urbanizacao e as alteracdes no modo de vida e producéo sob as quais passaram 0s
centros urbanos (SILVA, 2012). Este periodo expressa também “a expansdo do
capitalismo em nivel mundial marcada por transformacdes no regime de acumulagao”
(SILVA, 2012, p. 32).

Silva (2012) define genericamente 0 modelo em que existe a dependéncia
funcional das periferias em relacdo ao centro, como centro-periferia. Para Caldeira
(2003), esse padréo acontece a partir do espraiamento populacional e espacial, que
foi possivel gracas aos investimentos em transporte publico, baseado no énibus, que
tornou possivel o trajeto periferia-centro, bem como pela politica de incentivo a
aguisicao de automoveis para as classes média e alta.

Neste padréo de segregacéo, a necessidade de realizar trajetos automatizados,
seja por carro ou pelo transporte publico, torna-se impositiva. Essas regides

normalmente estdo mal conectadas com a malha urbana e com areas centrais, onde
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se localizam os principais servicos de atendimento a necessidades primarias
(CARVALHO, 2014).

Para Caldeira (2000), a estruturacdo da dinamica centro-periferia, a qual
determinou o planejamento urbano brasileiro do século XX, marca a distingcdo e a
concentragdo de diferentes classes sociais. Os espagos de habitacdo tém papel
crucial nessa dinamica, ao exemplo da segregacao residencial ocorrida neste padréo,
na qual a classe menos favorecida vive em lugares mais distantes e menos funcionais
na cidade (SILVA, 2012).

Estes padrbes de segregacao - seja 0s que séo recorrentes no desenho urbano
da cidade (centro-periferia) desde a década de 80, ou mesmo 0s mais recentes que
acontecem com o advento de novos artefatos tecnoldgicos - exemplificam a
fragmentacao do espaco onde ocorre a interacdo de diferentes interesses de grupos
sociais (CALDEIRA, 2003).

Sugai (2002) também observa que a segregacdo do territério faz parte da
atuacdo de grupos de interesses especificos, que tém como objetivo controlar a
producdo e estruturacdo do espaco urbano. O Estado se destaca pela acdo do
investimento publico e, consequentemente, na forma como esse investimento sera
distribuido na cidade. Vale destacar que a forma como essas ac¢fes sao
especializadas consegue aprofundar ou minimizar desigualdades que se manifestam
no territério (CARVALHO, 2014)

Na producdo do espaco urbano brasileiro, o Estado atua historicamente de
modo desigual visando atender demandas especificas (CARVALHO, 2014). A
orientacdo desta producdo é marcada, de acordo com Maricato (2000), pela
modernizacdo excludente, cujo contexto urbano ilegal e desordenado ndo esta
submetido ao mesmo exercicio de poder de planejamento que a cidade formal.

A relacéo entre producdo do espaco urbano, habitacdo e condicao de renda é
tratada por Moreira Junior (2010) em investiga¢cdes de cidades brasileiras de pequeno
porte. Todavia, trazem reflexdes a nivel nacional da construgdo da habitacdo em
cidades brasileiras. Os conjuntos habitacionais exemplificam outro aspecto da relacao
entre renda e producdo do espaco. Porém, desta vez, com o Estado no papel de
executor deste processo de organizacdo espacial.

A cidade ilegal, que cresce as margens dos aparatos regulatérios, por sua vez
é fruto de um processo de segregacdo continuo e excludente que aprofunda a

desigualdade socioespacial na cidade (MARICATO, 2000). Entretanto, as cidades
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brasileiras, que acontecem a mercé dos aparatos regulatérios do Estado, crescem
porque sao funcionais, seja para garantir o baixo custo da for¢a do trabalho ou atender
ao mercado especulativo (MARICATO, 2000). Em outras palavras, as periferias e
favelas brasileiras correspondem também a interesses de classes que se beneficiam

sobre uma estrutura fundiaria que dominou o planejamento urbano brasileiro.

O processo de urbanizacdo serd marcado fortemente por essa heranca.
Embora a urbanizacéo da sociedade brasileira se dé praticamente no século
XX, sob o regime republicano, as raizes coloniais calcadas no
patrimonialismo e nas rela¢ges de favor (mando coronelista) estdo presentes
nesse processo. A terra € um nd na sociedade brasileira... também nas
cidades. A legislacéo é ineficaz quando contraria interesses de proprietérios
imobiliarios ou quando o assunto séo os direitos sociais (MARICATO, 2000,
p.150).

O planejamento urbano brasileiro herdou carater progressista, cuja evolucao
linear era 0 caminho a ser perseguido. Junto a isso, atrelou ao Estado o objetivo de
equilibrar questbes de ordem geral. Dadas as evolucdes nas redes de comunicacgdes,
gue alicercaram as mudancas de espac¢o-tempo, das relacdes de trabalho e da prépria
espacializacdo de unidades produtivas, durante e apés o ja conhecido processo de
globalizagdo, emerge a necessidade nitida de mudancas nas matrizes do
planejamento urbano (MARICATO, 2000).

Tais mudancas, ocorridas nas matrizes do planejamento, sofreram as mesmas
influéncias que protagonizaram alteragcbes no cenario politico e na producdo das
ideias. A cidade que as herdou apresenta niveis de concentracdo de renda e
segregacao hierarquica cada vez mais complexos (SASSEN, 1998). E a despeito das
cidades em desenvolvimento, Suzuki et al. (2013) afirmam que as for¢cas de mercados
globais geram padrdes de acumulagdo econémicos e concentracdes espaciais dentro
das cidades.
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4. METODO

Este estudo estima que 0 acesso a infraestrutura de transporte da cidade de
Curitiba, implantada por uma politica de transportes e uso do solo, ndo € distributiva
para os diferentes grupos de renda, conduzindo a diferencas de acessibilidade a
oportunidades na cidade. Abordando o problema formulado, a investigacéo qualitativa
pretende analisar a sinergia entre a infraestrutura de transporte publico e a
segregacao socioespacial da cidade de Curitiba. Para a andlise qualitativa, esta
pesquisa buscou aprofundamento teo6rico de assuntos selecionados, que
possibilitariam o desenvolvimento dos constructos e a constru¢cdo das variaveis de
pesquisa a partir das correntes e pensamentos teoricos.

Sobre a utilizacdo de método quantitativo em pesquisas essencialmente
qualitativas, Groulx (2012) esclarece que, apesar da pesquisa qualitativa romper com
a pesquisa quantitativa, ou buscar meios de oposicao a esta, a andlise de dados pela
Otica quantitativa denota uma visdo administrativa aos problemas determinados como
prioritarios na pesquisa social. Defende ainda que a pesquisa social se associou em
muito a pesquisa qualitativa, com a utilizacdo de metodologias quantitativas, uma vez
gue o estudo se utiliza de uma linguagem numérica e busca, dentre outras, formas de
aplicabilidade de seus resultados.

A primeira etapa da pesquisa compde a andlise bibliografica apresentada no
primeiro capitulo apresentando os assuntos de relevancia a fim de embasar
qualitativamente das variaveis de pesquisa, que serdo detalhadas no item 4.2 deste
capitulo. A segunda etapa compreende a aproximacdo a cidade de Curitiba,
localizacdo escolhida para desenvolvimento do estudo. As preocupacfes se
basearam em descrever, a partir de dados secundarios, a evolucéo histérica da cidade
e criar um panorama demografico dos bairros.

A fase empirica, terceira etapa da pesquisa, abrange a demonstracao
estatistica dos dados a partir da tabulacdo gréfica e, posteriormente, a verificagéo e
formulacéo de hipoteses pela analise de cluster.

A tabulacdo de dados esta categorizada por bairro, apesar do municipio de
Curitiba estar dividido administrativamente por regionais elas representam uma
maneira mais ampla de entender o territério da cidade e reunem realidades
socioecon6micas com diferencas significativas o que, na tabulacéo de dados, poderia

representar uma distor¢cado ainda maior nas informacgfes agrupadas.



39

A investigacdo utilizou a escala geogréfica de bairros, a partir do esquema de
zoneamento e delimitacdes oficiais do municipio. Sabe-se que, ainda assim, esta
definicdo geografica de escala pode apresentar uma limitacdo da pesquisa, tendo em
vista a possivel pode existéncia de heterogeneidade dentro do recorte espacial e,
consequentemente, perda de informagdes conduzindo menos robustez aos resultados
(PEREIRA, 2017).

Além disso, pelo fato do estudo se limitar & escala do bairro, os resultados ndo
foram testados para os problemas de MAUP (Modifiable Area Unit Problem), ou seja,
a avalicdo dos resultados pode mudar caso exista alteracdo na escala geogréfica.
Quando dados séo coletados com diferentes definicbes de limites e fronteiras, a
analise dos resultados tende a ser diferente (WONG, 2004).

Isto posto, optou-se pelas divisGes oficiais de bairros para a realizacao deste
estudo, as quais representam uma faceta mais homogénea, tanto espacialmente
guanto demograficamente, demonstrando aspectos mais coerentes para subsidiar a
coleta de dados e analise das informacfes que estruturam o estudo. Deve-se destacar
também a disponibilizacdo de dados e a elaboracédo dos estudos pelo IPPUC que,
gquando nao utiliza a formatacdo por regional, apresentam as discussdes por
abrangéncia de bairros.

O método utilizado envolveu quatro fontes de dados secundarios e duas

etapas, conforme detalhado nos itens seguintes.

4.1. FONTE DE DADOS

Os dados de dimensionamento populacional e renda sdo provenientes do
Censo Demogréfico Brasileiro 2010, elaborado pelo IBGE. Estes séo disponibilizados
pelo IPPUC, através de uma parceria de pesquisa que organizou os microdados do
Censo de acordo com a delimitacéo oficial de bairros do municipio de Curitiba.

Os dados de renda sdo contabilizados abrangendo a renda familiar total por
domicilio e, apesar de apresentar limitagcdes na busca do extremo superior de renda,
ainda é o dado de melhor qualidade disponivel (PEREIRA, 2017).

As informacdes referentes a possibilidade de adensamento por verticalizacao
sdo elaboradas a partir do zoneamento disponibilizado também pelo IPPUC a partir

do Plano Diretor. Desta forma, foi possivel cruzar informagdes relativas a quantidade



40

de &rea construida de cada por¢éo de zoneamento por bairro, através do software de
informacdes geogréficas Arcgis.

Os dados de emprego séo disponibilizados pelos Observatoério do Trabalho de
Curitiba* e utilizam a base de dados da RAIS e contabilizam apenas os empregos
formais. A RAIS é um registro administrativo, ligado ao Ministério do Trabalho, com
periodicidade anual, que visa a identificacdo das principais caracteristicas
assalariadas e estatuarias do pais (MINISTERIO DO TRABALHO, 2014).

Os ultimos dados de emprego, espacializados por setor ou bairro
disponibilizados para Curitiba, s&o do ano de 2014 e s&o utilizados por representarem
0 cenario mais proximo do atual. Estdo agrupados por grandes setores da economia
(agropecuaria, comércio, construcao civil, industria e servicos) e espacializados por
bairros, ou seja, diferente de outras bases onde é possivel identificar o endereco de
cada trabalhador.

Esta pode ser outra consideracao sobre a pesquisa, tendo em vista que estes
dados ndo contemplam empregos informais. De acordo com o Departamento
Intersindical de Estatistica e Estudos Socioeconémicos — Dieese, aproximadamente
70% das novas vagas de emprego sao informais. Todavia, ainda ndo ha bases de
dados que consigam determinar a localizacdo de tais empregos na cidade, o que
inviabiliza sua utilizacao neste estudo.

Finalmente, as informacdes relativas ao sistema de transporte publico,
especialmente em relacao a infraestrutura e sua espacializacédo estao disponibilizados

pela Urbs e organizadas por bairros.

4.2. ESCOLHA DAS VARIAVEIS

A pesquisa define as variaveis com base no arcabouco teorico, apresentado no
capitulo dois e trés deste estudo. Destaca-se a construcdo teorica sobre o tema
transportes, especialmente o publico, bem como sobre segregacéo socioespacial, no

qual se pode verificar a sinergia qualitativa que os autores relacionam entre os temas.

4 O Observatério do Trabalho, fundado em 2014, é um 6rgdo de pesquisa associado a Secretaria
Municipal do Trabalho e Emprego - SMTE ao o Departamento Intersindical de Estatistica e Estudos
Socioeconémicos - DIEESE. Tem como objetivo principal auxiliar os gestores publicos na tomada de
decisdo com informacgdes e analises acerca das dimensdes do trabalho.


http://www.dieese.org.br/
http://www.dieese.org.br/
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A variavel renda é medida pela mediana com base no salario minimo do ano
de medicdo. Est4 definida com base em caracteristicas conceituais que incluem,
principalmente, questdes relacionadas com a mobilidade social do individuo a partir
do incremento de renda. As consequéncias decorrentes deste incremento séo
observadas no padréo de mobilidade e em escolhas de deslocamento.

Tanto a variavel renda como a variadvel densidade € medida pela quantidade de
pessoas que ocupam os bairros estudados e possibilita a visualizacdo de aspectos
demograficos e sociais no territério. Ao espacializar tais informacdes, pode-se
observar como estéo organizadas diferentes classes de renda, suas preferéncias por
localizagbes e moradia na cidade (STOHER, 2014; VILLACA, 1998; 2001). Os
padrdes locacionais do solo urbano exemplificam, entre outras coisas, a acao de
agentes na diferenciacéo do territério.

A variavel densidade confronta conceitos referentes ao espraiamento urbano,
experimentado pelas cidades brasileiras em oposi¢cdo a concentracdo dos centros
urbanos. Contudo, a densidade assume, igualmente, papel fundamental na andlise
dos sistemas de transporte de massa, em especial os publicos, eis que a alta
densidade € um dos critérios desejados para a articulacdo da eficacia do transporte
coletivo.

A variavel de emprego € dimensionada pelo nimero totais de empregos formais
oferecidos por bairro. Visa contribuir com o entendimento da importancia da
localizac&o das oportunidades na cidade e foi escolhida por conta do seu papel central
no desenvolvimento e na replicacéo das desigualdades socioecondmicas (PEREIRA,
SCHWANEN & BANISTER, 2016; HERNANDEZ, 2012). Pereira et al. (2018), ao
analisarem as diferencas de acessibilidade no Rio de Janeiro, detectaram, através da
observacdo de dados de acesso a empregos e escolas, o reforco da disparidade que
ja existia antes do incremento em infraestrutura, incentivado recentemente pelos
eventos esportivos mundiais recentes.

A estratégia de adensamento da politica de transporte publico de Curitiba
previa a agao direcionada dos regulamentos de uso do solo nos corredores de
transporte publico. A verticalizacdo foi crucial na elaboracdo da estratégia que, em
tese, garantiria a densidade adequada de implantacdo do transporte de massa e,
consequentemente, sua eficacia.

Avila (2006) e Smith & Raemaekers (1998) apontam com rigor para a politica

de uso do solo e de transportes de Curitiba como fatores que contribuem para o
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incremento do valor da terra nas por¢des proximas aos eixos de transporte, fato que
colabora com a expulsdo de classes de renda mais baixas desses territorios. Além
disso, Avila (2006) constata em seu estudo para o Banco Mundial que as diferencas
mais significativas de precos do solo urbano se relacionam a infraestrutura e a
diretrizes de uso do solo.

Desta forma, devido a impossibilidade de obtencdo do dado de grau de
verticalizacdo por bairro ou regido na cidade de Curitiba ou mesmo da obtencéo do
valor do solo em todas as regides da cidade, adotou-se a estratégia de identificar o
potencial maximo de area construida de cada bairro. Tomando como base os
parametros construtivos da lei de zoneamento, pode-se identificar o quanto cada
bairro possui de potencial a ser construido e, consequentemente, a possibilidade de
valorizacdo e ganho de preco destas areas (AVILA, 2006).

O potencial de adensamento também €& uma variavel que exemplifica com
nitidez a acdo do Estado. Através de seus aparatos regulatérios, submete areas da
cidade a regulamentacdes que incentivam a acdo do mercado imobiliario, contribuindo
para fenbmenos como a diferenciacao territorial e consequente dispersédo de camadas
de renda mais baixas dessas areas.

Qualitativamente, as localizagbes mais privilegiadas da cidade estao voltadas
para os centros urbanos. Essas areas compde um aglomerado de infraestruturas e
servicos, que garantem a diferenciacdo do territério urbano. A cidade informal e a
gentrificacdo podem ser explicadas pela dinAmica econémica presente nesses centros
urbanos, a qual condiciona parcelas da populacédo a ocupacao em areas normalmente
situadas nas franjas urbanas (MARICATO, 2000; VASCONCELLOS, 2012; VILLACA;
1998; 2001.).

O acesso ao sistema de transporte publico estd medido através do software
Arcgis, que permitiu tragar a distancia euclidiana do centroide do bairro até o pronto
mais proximo do eixo do BRT. A premissa, neste caso, pressupde que, quanto maior
a distancia entre do centroide ao BRT, mais dificuldade o usuério tera de conseguir
acessar os diversos pontos de interesse da cidade utilizando o sistema se transporte
publico, e, por sua vez, chegar até as redes centrais, onde localizam-se a
concentracdo de infraestrutura, servicos e oportunidades.

Sabe-se que a abordagem metodoldgica que utiliza a rede de infraestrutura é
uma visdo limitada sobre o entendimento do préprio planejamento de transportes e

dos planos de mobilidade para a cidade. Entretanto, diante da limitacdo de obtencéo
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de dados histéricos pela URBS, optou-se por tratar os dados de infraestrutura
disponibilizados como um recorte dentro do sistema que compde os planos de
transporte da cidade.

E importante ressaltar que a infraestrutura fisica que compde o sistema de
transporte publico é um dos aspectos que obteve grande relevancia no planejamento
de transporte da cidade, além de serem seus equipamentos fisicos que tonam
possivel os deslocamentos.

Na tabela 1, designam-se elementos acerca do sistema de transporte publico
de Curitiba. Os artefatos destacados formatam o sistema de mobilidade que foi
implantado na cidade, e estdo devidamente detalhados e caracterizados no capitulo
5. Adianta-se que optou- se por escolher esses elementos por comporem a
infraestrutura que € parte da estratégia de deslocamento da cidade.

A base de dados utilizada na pesquisa é majoritariamente métrica e também
esta indicadas sinteticamente na tabela 1, onde também constam suas codificacdes,

tipologias e origens.

Tabela 1 - Descri¢éo do tipo de varidveis da base de dados, suas origens e cOdigos respectivos.

Descricdo da variavel Unidade Ongem da
variavel
Infraestrutura de Transporte
PO- Pontos de 6nibus N. de pontos de onibus URBS
por bairro
. L N. de linhas de dnibus
LO- Linhas de dnibus por bairro URBS
T- Terminais N. .de terminais por URBS
bairro
DBRT — Distancia do centroide do Distancia euclidiana do
bairro até o ponto do BRT mais centro do bairro ao URBS/IPPUC
proximo BRT
ET- Estacgédo tubo N. de estagdes tubo URBS
que atendem o bairro
Segregacao
D- Densidade Habitantes por hectares IBGE/IPPUC
R- Renda Mediana por salarios |5 /ppyCc
minimos
E- Empregos formais ;\I “’"'?" de €mpregos RAIS
ormais por bairro
Area maxima IPPUC

PV- Potencial de Adensamento construida por bairro
FONTE: IBGE (2010); IPPUC (2017); RAIS (2014); URBS (2017), elaborado pela autora.
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4.3. FASES DE ANALISE

O estudo das variaveis propostas ndo pode ser realizado de modo
independentemente. Levando em conta o que Balbim (2016) defende, ao tratar
mobilidade por uma abordagem sistémica, a mesma estratégia deve ser adotada ao
guanto a analise das variaveis: como cada uma se altera determina e define as
demais.

A investigagdo simultanea de variaveis interdependentes permite uma analise
multivariada ou, como o proprio nome sugere, de multiplos fatores que estao inseridos
em um processo multicausal. Para Pereira (1999), a analise multivariada pode, a rigor,
significar qualquer abordagem que considere trés ou mais variaveis simultaneamente.
Hair et al. (2009) anui com a ideia e defende que, a principio, qualquer andlise
simultanea de duas ou mais variaveis pode ser denominada de multivariada. Todavia,
ha um grupamento de técnica que € comumente utilizada na literatura internacional
para conduzir uma analise multivariada.

A aplicacao dessa técnica ganha destaque, pois permite que diversos tipos de
informacdes sejam transformados em conhecimento, ao relacionar variaveis que se
analisadas em separado, ndo consolidariam o mesmo tipo de averiguacdo (HAIR et
al., 2009). O objetivo de utilizacao desta técnica € conseguir medir o grau de relagéo
entre as variaveis de andlise e, assim, conseguir testar a hipétese da pesquisa que
visa entender como a variagao da oferta de servigo de transporte pode impactar na
segregacao espacial da cidade.

Diferente da analise univariada ou bivariada, em que se estuda uma ou até
duas variaveis, esta pesquisa entende que, tanto a mobilidade quanto a segregacéao
socioespacial, relinem processos variados complexos e diferentes de causa e efeito,
0 que torna interessante, do ponto de vista da exploracéao de dados, utilizar um modelo
estrutural de regressao.

A andlise dos dados adotara critérios sociais reais decorrentes da problemética
apontada, envolvendo carater interpretativo. Preliminarmente, pode-se inferir que a
analise resultara em alguns possiveis resultados gerais: a) a hipotese de pesquisa
esta correta e o sistema de transporte refor¢a a segregacao socioespacial a partir da
analise dos dados escolhidos; b) a hipétese esta errada e ndo existe evidéncia, a partir

dos dados estudados, que o sistema de transporte reforca a segregacéo



45

socioespacial; ou, ainda, c) ndo existem fatores relacionais suficientes entre o sistema
de transporte e a segregacéo socioespacial na cidade de Curitiba.

A primeira etapa compreende a andlise descritiva e exploratéria dos dados, que
se dara pela formula de correlacdo entre as variaveis, seguida da analise bivariada
das variaveis que apresentaram grau significativo de correlacao.

A segunda etapa trata das discussdes sobre os resultados a partir da analise
de cluster, que ira gerar um resultado baseado na proximidade ou distancias espaciais
(HAIR et al., 2009). Tendo em vista o objeto de analise, a espacializacdo dos
resultados através da analise de cluster apresenta sinergia com as discussdes que se
deseja ensejar.

Por entender que a dissociacdo de método, coleta de dados e apresentacao de
resultados poderia gerar perdas de entendimento e ambiguidades, durante a
apresentacdo de dados exploratéria e inferencial se resgatam e apresentam
particularidades do método estatistico utilizado.
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5. ASPECTOS DO PLANEJAMENTO URBANO DE CURITIBA

5.1. CONTEXTO HISTORICO

Na década de 1940, varias cidades brasileiras vincularam seu planejamento
urbano a nocbGes de cientificidade. Similarmente, Curitiba adotou as mesmas
orientacdes propagadas na época, a partir do chamado Plano Agache. Apesar do
plano ser considerado um marco no planejamento urbano da cidade, na prética, seu
maior legado foi a veiculagdo de conhecimento e discussdo sobre o urbanismo,
criando um ambiente favoravel para acfes posteriores (CARVALHO, 2014).

A configuracao territorial e diretrizes atuais de uso e ocupacdo do solo de
Curitiba tiveram suas bases determinadas na década de 1960, a partir da elaboracéo
do Plano Preliminar Urbanistico (PPU). As diretrizes, que foram implementadas na
década de seguinte, moldaram a paisagem da cidade e objetivam principalmente a
integracdo do sistema de transporte com o sistema viario e o uso do solo, além de
preservar o centro urbano tradicional (CARVALHO, 2014).

O contexto de tendéncia modernista, anterior a década de 1970, foi o cenario
sob o qual foram definidas ac6es que marcaram o novo ordenamento da cidade, cujos
reflexos podem ser observados nos dias atuais (CARVALHO, 2014). Entre as décadas
de 1960 e 1970, um dos aspectos que mais caracterizam o periodo é a
institucionalizacdo do planejamento urbano, através da criacdo de 6rgdos como o
Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC), autarquia criada
para a implementacao do PPU, e a Coordenacéo da Regido Metropolitana de Curitiba
(COMEC), para tratar de gquestdes atribuidas a regido metropolitana (STROHER,
2014).

A ideia base de crescimento em Curitiba teve como principal articulador o
sistema de transporte publico da cidade, que deveria se priorizado em detrimento do
transporte individual. Nos eixos estruturais foram ofertados os meios de transporte
coletivo, os quais posteriormente se implantou o sistema trinario (figura 7). O uso do
solo as margens das estruturais foi planejado para incentivar o adensamento
populacional e a geracdo de demanda necessaria para o transporte coletivo
(CARVALHO, 2014).



Figura 3 -— Sistema trinario, com destaque para os eixos de vias rapidas,

lentas e canaletas do BRT.

FONTE: IPPUC (2018).

*= Vias lentas
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No ano de 1974, houve a implantacdo do BRT (Bus Rapid Transit) e,

consequentemente, a validacdo do sistema de eixos estruturais. No mesmo periodo,

dois terminais nos eixos Norte-Sul faziam a integracao fisica do sistema e até hoje

operam com demanda expressiva. Nesta década também comecou a funcionar a linha

de Onibus que interliga os bairros e terminais sem passar pelo centro da cidade,

chamada de Interbairros.

Figura 4 - Mapa das principais diretrizes do PPU.

FONTE: IPPUC (1997; 2018).

PLANO PRELIMINAR
URBANISTICO - 1965

LEGENDA
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Stroher (2014) aponta para ambiguidades acerca da escolha do eixo
estruturante de transportes e incentivos de uso. A justificativa do plano para a locagao
do eixo foi a escolha do caminho natural de desenvolvimento e crescimento da cidade.
Porém, a autora destaca que, na ocasido, ja era possivel identificar outro vetor de
crescimento que ligava o centro da cidade a porcdes ao leste, uma area de dificil

acesso e com a presenca de condicionantes naturais.

Figura 5- Esquema dos eixos estruturais e definicbes de zoneamento.

SETOR ESTRUTURAL

FONTE: IPPUC (2018).

As areas que receberam 0s eixos estruturais ja abrigavam populacdes de
classe de renda alta e com locacgdes ja valorizadas no territorio urbano. A implantacéo
do planejamento do PPU e do PD implicou em investimentos macicos em
infraestrutura. O uso do solo vislumbrou o adensamento populacional, através do
incentivo da possibilidade de verticalizacdo (Figura 8), decorrentes de uma lei de
zoneamento que até o ano de 2000 néo previa areas de interesse social (CARVALHO,
2014).

Carvalho (2014) e Silva (2012) destacam que, o periodo entre 1960 e 1970, foi
0 momento em que o processo de segregacado social de Curitiba, se manifestou de
maneira mais incisiva no territério, incentivado pelo éxodo rural o que contribuiu para
0 aumento da cidade ilegal, que foi criada as margens das diretrizes urbanisticas. A
atuacao do Estado agiu de maneira extensiva na implementagéo do planejamento em
areas ja valorizadas da cidade, alimentando um ciclo de valorizagdo de éareas ja
privilegiadas.

Silva (2012, p. 35) aponta que a “rigidez do zoneamento e a implantagéo da
infraestrutura de circulacdo de Curitiba produziram, também, o aumento do preco da
terra no polo e a intensificacdo da ocupacdo urbana nas demais cidades do
aglomerado metropolitano”. A autora ainda atribui esta dindmica a acdo do Estado e

aos interesses do mercado imobiliario, os quais intensificaram a construcao de franjas
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urbanas no entorno da cidade, caracterizada predominantemente por uma
“urbanizacao precéria e incompleta derivada da producéo de loteamentos populares”
(SILVA, 2012, p. 35).

O segundo enfoque cabe a consolidacdo do eixo Leste-Oeste e da rede
integrada de transporte — RIT a partir da tarifa Unica, nos anos 1980. Nesta década a
URBS é reestruturada e passa a gerenciar o sistema de transporte da cidade (IPPUC,
2018). Entre 1980 e 1990 sdo implementadas as linhas diretas, conhecidas como
Ligeirinho, que se assemelham a um metrd de superficie e tém paradas em nivel nas
estacdes-tubo (IPPUC, 2018).

Especificamente na década de 1990, houve a intensa utilizacdo do
citymarketing, termo que € utilizado para definir agdes voltadas para o mercado das
cidades e que visam torna-la mais atrativa economicamente (SANCHEZ, 2003;
ULTRAMARI & DUARTE, 2009). A atuacdo deste citymarketing é facilmente
identificada, “sobrevive aos dias atuais, acabou proporcionando assimilagbes e
compreensdes parciais e superficiais sobre a cidade” (CARVALHO, 2014, p. 139),
reforcando a ideia de Curitiba como uma cidade modelo.

No ano de 2001, o Plano Diretor é promulgado e, posteriormente, é revisado
para sua adequacdo com o Estatuto da Cidade. Nesta década ocorrem diversas
guestbes importantes para o planejamento de Curitiba, principalmente pela
implantacdo de politicas de fomento ao planejamento urbano e da participacao
popular. Durante este periodo, as acdes de mobilidade urbana ganham reforco e séo
priorizadas contando com obras importantes na infraestrutura de trafego (IPPUC,
2018).

Autores como Moura (2009) e Polli (2006) destacam as ultimas quatro décadas
como determinantes na analise da segregacdo socioespacial da cidade. Nesse
sentido, e com base no contexto histérico apontado, optou-se por tratar 0s recortes
cronologicos por décadas (Tabela 3), que exemplificam mudancas significativas tanto
para o sistema de transporte da cidade como para o seu planejamento urbano.

Para Silva (2012), os periodos mais recentes entre 1990 e 2000 caracterizam
o conjunto de mudancas e contradicbes que fazem parte de um contexto global, que
estédo relacionados a uma légica de acumulacédo e producdo propria do capitalismo
globalizado. Neste mesmo periodo, observa-se o incremento do nimero de familias
que vivem em ocupacodes irregulares, principalmente nas regides mais proximas ao

entorno da cidade. Somado a isso e exemplificando as contradicdes no contexto



50

urbano, observam-se novas formas de habitacdo das classes mais altas, como 0s
condominios residenciais fechados.

Tais periodos exemplificam mudancas ocorridas através das acdes do Estado
que irdo interferir na configuracéo da cidade e em aspectos do sistema de transporte
publico. Além disso, delimitam estudos demogréficos oficiais, que mediram a
sociedade brasileira através de dados estatisticos disponibilizados pelo IBGE e que

irdo auxiliar a compreenséao qualitativa da cidade.

Tabela 2 — Periodos adotados para o exame da pesquisa.

PERIODO MUDANCGAS SISTEMA DE MUDANCGCAS NO PLANEJAMENTO
TEMPORAL TRANSPORTE URBANO
Recorte 1 1970 Implantagao do sistema de Plano Preliminar Urbanistico (PPU)
transporte: Eixo trinario
Implantagdo do BRT Processo de segregacao social incentivado

pelo éxodo rural
Criagdo IPPUC e COMEC

Recorte 2 1980 Criagdo da RIT Implantagdo do eixo leste-oeste
Adocdo das linhas de 6nibus URBS assume o gerenciamento do
expressas Sistema de Transporte
Recorte 3 1990 Implantagao das linhas diretas Lei do Transporte Coletivo (Lei No
(Ligeirinho) 7.556/90)
Citymarketing: cidade modelo
Recorte 4 2000 Obras de infraestrutura do Regulamentacdo e revisdao do Plano
sistema de mobilidade Diretor
Primeiro plano de mobilidade e transporte
integrado
Recorte 5 2010 Desintegrag¢do financeira do A Politica Nacional de Mobilidade Urbana

sistema de transporte publico
Plano Diretor de 2015 - Reforgo da
infraestrutura do sistema de transporte

FONTE: URBS (2017); IPPUC (2017), elaborados pela autora.

5.2. CENARIO ATUAL

Referenciada internacionalmente pelo seu sistema de transporte coletivo
urbano®, Curitiba apresenta, de acordo com os dados do ano 2017 divulgados pela
URBS, uma frota operante de 1280 6nibus, divididos em 250 linhas que transportam

em média 1.511 milh&o de passageiros por dia e que podem fazer integracao fisica

5 De acordo com informacao divulgada pelo site do IPPUC, Curitiba ganhou mais de 64 prémios entre
0s anos de 1990 a 2015, que tratam de meio ambiente, transporte e urbanizacédo. Tabela disponivel
em: http://www.ippuc.org.br/. Acesso em junho de 2018.
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em 21 terminais. O sistema do BRT (Bus Rapid Transit), também conhecido como
expresso ou biarticulado, conta com 329 estacfes tubo, equipamento que possibilita
o0 embarque e desembarque em nivel, notadamente destacado dentro do sistema de
transporte coletivo da cidade (URBS, 2017).

As vias exclusivas, as quais compde o sistema de mobilidade de Curitiba, estdo
divididas em 6 eixos de transporte espacializados de modo n&do uniforme na malha
urbana (CARVALHO, 2014). A regido sul é a area de maior concentracdo de
populacdo de baixa renda da cidade e absorve os bairros que mais cresceram em
2000. Todavia, € a maior porcdo da cidade onde o eixo do transporte coletivo ndo
consegue avancar (Figura 10).

Curitiba é descrita por muitos autores, e até mesmo pelas ideias que circulam
entre a populacao, como uma cidade modelo. Esta ideia tem relacao determinada com
as mudancas que ocorreram principalmente na area de transporte, uso de solo e meio
ambiente, e que tiveram inicio a partir do Plano Urbanistico de 1966 (ULTRAMARI &
DUARTE, 2009). E possivel encontrar defini¢cbes e estratégias de trafego adotadas na
cidade, que conferem a ela o aspecto sustentavel e de cidade modelo a que se
reportam autores como Suzuki et al. (2013).

O novo Plano Diretor de Curitiba, sancionado em 2015, orienta um novo eixo
de adensamento (Leste-Oeste) para a cidade. Este eixo ja € representativo na questao
relacionada ao transporte publico e a novidade é o incremento de investimentos na
regiao, tendo em vista que o modelo utilizado sera semelhante aos eixos trinarios, de
vias paralelas condutores e uso do solo misto.

Basicamente, o plano prevé a designacao de novas areas de desenvolvimento
utilizando a sistematica de transportes e uso do solo que vem sendo implantada desde
a década de 1970. A histéria recente de Curitiba pode ser analisada sob algumas
Oticas otimistas, ou sob um ceticismo da condicao real que as mudancas na cidade
foram capazes de representar na estrutura social, que a coloca em um patamar global
de referéncia (ULTRAMARI & DUARTE, 2009).

O sistema trinario adotado na orientacdo da cidade possui infraestrutura
contundente. Contudo, a verticalizacdo desejada nos eixos ndo tem ocorrido de
maneira regular. As areas de verticalizagdo ainda estao essencialmente concentradas
onde a classe alta tem preferéncia por moradia. Consequentemente, demais regides
préximas ao eixo, onde ndo héa preferéncia de moradia pela classe de renda alta, tém

apresentado verticalizacdo mais lenta (STOHER, 2014).
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Figura 6 - Mapa da cidade de Curitiba com destaque para os bairros que mais
cresceram em 2000 e os eixos do BRT em vermelho
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Outra caracteristica do sistema que deve ser observada, € a ocupacédo
habitacional do eixo e de por¢Bes da cidade por uma camada social especifica e
dominante, criando areas centrais majoritariamente homogéneas (STOHER, 2014).
Existe uma progressao de renda ao se analisar a ocupacao da cidade das franjas para
0 centro, regido que tende a ser atendida por uma rede de infraestrutura mais densa,
por conseguinte, onde o valor da terra se eleva e tende a ser ocupada por classes de

renda mais alta. Esta dindmica socioecondémica impde ao territério regides de
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homogeneidade social: na medida que se afastam do centro, essas areas vao sendo
ocupadas por classes de rendas mais baixas.

Figura 7 - Mapa de ocupacéo por camadas sociais com base no censo demografico de 2010.
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FONTE: Stoher (2014), adaptado de Dechamps (2013).

O processo de adensamento de Curitiba a partir dos eixos de transporte
publico foi destacado no relatério divulgado pela ONU (2012) como um caso de éxito
de aumento da densidade urbana planejada, a partir da rede de transporte publico.
Corroborando com esse aspecto, o Diagnostico de Transporte Coletivo e Comercial
de Curitiba, elaborado pelo IPPUC (2008, p.79), explica que “o atendimento a
demanda é orientado pelo conceito da oferta, proporciona ampla acessibilidade,
sendo o transporte um dos indutores de crescimento”.

Ainda acerca das questdes de adensamento promovidas pelos eixos de
transporte publico, Curitiba apresenta certas densidades, como ja destacado, desde
a primeira elaboracdo do Plano Preliminar, as quais ndo estdo dentro do eixo de
transporte e perpetuam a ambiguidade da equidade de investimentos publicos. Nota-
se também algumas observacdes sobre o incremento de densidade em por¢cdes ao
sul da cidade, em bairros como Campo de Santana e Tatuguara, que receberam
programas de moradia popular (Minha Casa Minha Vida - MCMV) e conjuntos
habitacionais para populacéo de renda baixa (COHAB) (figura 12). Dados censitarios
do IBGE mostram que entre os anos de 2000 e 2010, bairros centrais tiveram uma
diminuicdo de até 14% da populacdo. Ja bairros periféricos tiveram um aumento de
até 260%.
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Figura 8 - Producéo de conjuntos habitacional da COHAB entre 1998 e 2007.
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FONTE: COHAB, elaborado por Carvalho (2014).

O estudo da sintaxe espacial da malha urbana atual de Curitiba, realizado por
Silva et al. (2009), demonstra a relacao entre a conectividade do sistema viario com o
territério. E possivel verificar, a partir dos resultados apontados (Figura 13), o que ja
se observa intuitivamente, o centro da cidade representando o maior indice de
conectividade. Vale destacar que conectividade, no estudo da sintaxe, é diferente de
integracdo, nesse sentido, a conectividade esta relacionada as ruas e seus percursos
e nao necessariamente a integracdo do territério.
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Figura 9 - Mapa axial feito a partir da sintaxe espacial do sistema

viario de Curitiba.
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FONTE: Silva et al. (2009).

No quesito especifico do sistema de transporte publico Curitiba apresenta
resultados semelhantes as ultimas pesquisas acerca da aderéncia da populacdo: em
2015, o sistema de transporte publico perdeu, em média, 51 mil passageiros por dia
em contrapartindo ao ano anterior (NTU, 2016). Comparativamente com outras
cidades no cenério nacional, a perda da capital paranaense liderou o ranking, com 8%
de queda no numero de passageiros (GAZETA DO POVO, 2015).
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A concessionaria que gerencia o transporte na cidade (URBS) atribui o
decréscimo a desintegracdo do gerenciamento do sistema de transporte da Regido
Metropolitana de Curitiba, mesmo ano em que o Estatuto da Metrépole, determinou a
gestdo dos servicos de interesse comum, na escala urbano-regional, o que resultou
na reducdo de aproximadamente 50 linhas de 6nibus (GAZETA DO POVO, 2015).

Na pesquisa realizada pelo Instituto Bonilha em 2002, apesar dos
deslocamentos pelo sistema de transporte publico representarem a maior
porcentagem geral, os usuarios manifestaram o desejo de substituicdo do transporte
coletivo pelo particular. A pesquisa conclui que a nocéo de conforto e privacidade
podem ser fatores relevantes na avaliagcdo do usuério e, consequentemente, o que
orienta a decisdo (PLANMOB, 2008).

Todavia, as diretrizes de planejamento de mobilidade para a cidade reforcam a
necessidade de recuperar o reestabelecimento da prioridade do sistema de transporte
coletivo sobre o individual, que hoje esta definido “pelos 72Km de canaletas, vias ou
faixas exclusivas, para a circulacédo das linhas expressas, que estruturam o transporte
de massa” (PLANMON, 2008, p.78). Além disso, estabelece a importancia de
implantar uma politica que possibilite 0 aumento de cobertura dos sistemas de
transporte publico (PLANMOB, 2008).

5.2.1 A Estratégia da Oferta de Transporte Publico em Curitiba

As politicas urbanas que tratam dos instrumentos que influenciam o sistema de
transporte coletivo estao estabelecidas, principalmente, no Plano Diretor de Curitiba,
na Lei do Transporte Coletivo, na Politica Nacional de Mobilidade Urbana e na
Legislacdo de Mobilidade, dentre outros programas e acordos especificos de meio
ambiente. As legislacdes sobre mobilidade, de modo geral, trazem o conceito de
acessibilidade como forma de criar uma cidade democratica, garantindo o acesso a
direitos fundamentais de todas as camadas da popula¢do e como verificado através
do Plano de Mobilidade de Curitiba (PLANMOB, 2008):

“A formulagao dos procedimentos para a operagéo considera o transporte
coletivo um servigo publico de carater essencial, face a dependéncia que
garante a mobilidade urbana, do lazer as atividades produtivas, sendo de vital
importancia na missdo de melhorar a vida urbana”. (PLANMOB, 2008, p. 54)
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O sistema de transporte coletivo de Curitiba contou com a atuacéo do Estado
a partir da implantacdo de um planejamento de transporte publico caracterizado por
alguns elementos e conceitos facilmente identificaveis. Além da ja comentada
infraestrutura de transporte, a integracéo de uso do solo com o sistema viario, a partir
de um macrozoneamento, permitiu 0 adensamento verticalizado as margens dos eixos
estruturantes, que o constitui o suporte fisico da circulagcdo. Portanto, o transporte
publico em Curitiba € nitidamente caracterizado como um indutor de crescimento
durante todo o planejamento da cidade.

O Estado, a partir da delimitagdo dos eixos lineares estruturantes e do
planejamento de uso do solo, formatado para atender a oferta de transportes, tem
papel fundamental na dinamica espacial que é experimentada as margens dos eixos.
O incremento de infraestrutura viaria e equipamentos urbanos contribuiu para a acao
da especulacao imobiliaria na terra, o que levou ao aumento consideravel de valor do
m2 (CARVALHO, 2014).

O PLANMOB elaborado em 2008, delimita em seu anexo lll, quando trata das
conclusdes dos instrumentos legais, que o atendimento da demanda para utilizacéo
do sistema de transporte publico esta baseado no conceito da oferta. Em outras
palavras, implanta-se uma estrutura que é baseada em um planejamento de
crescimento linear que, consequentemente, objetiva o incremento da demanda.

Uma analise mais substancial leva a reflexdo do papel do Estado como agente
social coletivo, em prol da minimizacdo da homogeneidade de determinada por¢éo da
cidade. Em outras palavras, a acdo do mercado imobiliario como agente privado
pautara suas acfes no lucro maximo. Entretanto, haveria alguma forma do Estado
balancear tais efeitos? De acordo com Balbim (2016, p.34), “as estratégias de
mobilidade que sustentam a projecdo da pratica de deslocamento implicam
reciprocamente todas as demais estratégias, assim como suas efetivagoes”.

Sabe-se que, inicialmente, o planejamento urbano da cidade de Curitiba ndo
previa quaisquer instrumentos delimitadores de zonas de interesse especial, dentro
de areas atingidas pela implantacdo do sistema de mobilidade. Em certa medida, tal
atuacao poderia contribuir para a heterogeneidade social, bem-vinda aos espacos
urbanos.

O processo de segregacdo socioespacial de Curitiba revela mais do que a
oposicao centro periferia. O deslocamento de populacfes inteiras para areas de

conurbacdo com a RMC é incentivado, também, pela implantacdo de diversos
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empreendimentos de habitacdo popular. A mobilidade desta camada da populacéo,
em certa medida, é garantida pelas tarifas Unicas cobradas em algumas linhas de
transporte integrado a regido central (CARVALHO, 2014).

5.2.2 Panorama Atual dos Bairros de Curitiba

Os bairros do municipio de Curitiba estdo agrupados em administracfes
regionais (figura 12). As 10 regionais abrigam os 75 bairros, sendo dois deles - Cidade
Industrial e Sitio Cercado - os mais populosos. Localizados na por¢éo sul da cidade,
esses bairros concentram o maior nimero de aglomerados subnormais e populagéo
com renda inferior a 3 salarios minimos (SM) (IPPUC, 2018).

Ao analisar, em Curitiba, a espacializacdo da informalidade habitacional,
amplamente discutida por Maricato (2000), é possivel verificar que os bairros onde se
localizam os principais assentamentos informais estdo nas franjas urbanas, muitas
vezes conurbadas com municipios vizinhos da regido metropolitana (figura 13). Em
decorréncia disto, localizam-se nas margens do sistema transporte publico da cidade.
Além disso, sdo os bairros com a menores rendas populacionais e menor valor do
solo.

Analisando a relacdo entre renda e distancia do centro, ainda é possivel
verificar que os bairros como Batel, Bigorrilho, Cristo Rei, Centro Civico, Alto da Gléria,
Juvevé e Cabral, cujo rendimento mediano varia entre 3 a 4 SM, estao préximos da
porcao central da cidade e sao atendidos pelo sistema de transporte coletivo (figura
13).
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Figura 10 - Distribuig&o dos bairros por regional.
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N&o coincidentemente, o bairro do Centro Civico, onde estdo concentrados 0s
aparelhos do Estado, esta entre os 5 bairros com a maior média de renda da cidade,
corroborando com questdes tratadas por autores como Villaga (1998; 2001), Sugai
(2002), Maricato (2000) e Carvalho (2014) acerca da participacdo do poder publico na
valorizagdo de determinada regido e na forma como interesses especificos

prevalecem no territrio urbano.



Figura 11 — Mapa com os bairros de maior crescimento versus renda mediana.
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FONTE: IBGE (2010), modificado por Carvalho (2014).
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Na pesquisa de origem e destino, encomendada pelo IPPUC no ano de 2017,

alguns graficos relacionaram a renda com o modal de transporte utilizado pelo usuéario.

Apesar do relatério ndo fazer a demonstracdo de dados por bairros, é possivel

observar que, de modo geral, corroboram com a afirmativa de que a renda influencia

a opcao do modal mais do que a prépria localizacéo da zona. A relagdo inversa entre

renda e utilizacado de transporte publico também foi observada (figura 12).



Figura 12 — Gréficos de modal utilizado por faixas de renda.
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O relatério também apresenta a porcentagem de utilizacdo do modal transporte

publico nas viagens por macrorregides da cidade. Na figura 12 observa-se a tendéncia

de maior utilizagdo do 6nibus nas zonas mais afastadas do centro: a porgéo central

do bairro Tatuquara representa a maior porcentagem de utilizacdo do sistema de

transporte publico. Seguido de zonas que também estéo localizadas nas franjas da

cidade, proximas aos municipios da regido metropolitana.
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Figura 13 — Porcentagem de utilizag&o do transporte coletivo de Curitiba.
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6. MOBILIDADE E SEGREGACAO NA CIDADE DE CURITIBA

Em regra, a revisdo de conceitos, apresentada no capitulo um e dois, permite
que o leitor interaja, previamente, com aspectos de relevancia na analise da relacao
entre a variacdo da oferta de servigos de transporte e segregagao socioespacial.
Dessa forma, o texto foi conduzido para que as variaveis a seguir pudessem ser
identificadas com facilidade nos autores apresentados e, quando néo, para que sua
escolha pudesse ser argumentada sem prejuizos.

Todos os dados foram agrupados pela unidade espacial do bairro ja
disseminada em institutos de pesquisa nacionais e municipais. Nao é objeto desta
pesquisa 0 questionamento da efetividade desta unidade territorial, tendo em vista
que, mesmo os setores censitarios do censo de 2010, sobrepdem-se aos bairros no
municipio de Curitiba. Ademais, as estratégias de mobilidade, habitacdo e
planejamento séo historicamente disseminadas a partir do limite dos bairros e, mais
recentemente, das regionais administrativas.

Dada a impossibilidade de tratar dados historicos, objetivou-se tracar um perfil
do cenario atual entre a relacao da variacao da oferta de infraestrutura de transporte
e seus impactos na segregacao socioespacial, a partir dos ultimos dados divulgados
pelas fontes de pesquisa.

A estruturacdo das variaveis, apresentadas no capitulo 5, e seus aspectos
mensuraveis, sao apresentados abaixo. Os dados tabulados estdo disponibilizados
nos apéndices I, 1l e llI:

a) A renda sera medida através dos dados fornecidos pelos censos do
IBGE de 2010. Sera adotada a renda mediana por salarios minimos respectivo
ao periodo de andlise (R$ 510,00).

b) A densidade sera medida pela quantidade de pessoas que ocupam
determinada porgéo do territério da cidade (bairro).

c) Os empregos serdo dimensionados pelo niamero total de empregos
formais por grande setor da economia espacializados por bairros, conforme
dados da RAIS.

d) O sistema de mobilidade, que opera a partir de um arcabouco de
infraestrutura ja destacado e contextualizado, sera mensurado pelos dados
fornecidos pela URBS a partir dos seguintes itens:

i.Pontos de 6nibus: Numero de pontos de 6nibus por bairro.
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ii.Linhas de 6nibus: Numero de linhas de énibus que atendem o bairro.
iii.Terminais: Quantidade de terminais em funcionamento no bairro.
iv.Estacdo tubo: Numero de estacdes tubo por bairro.
e) O potencial de adensamento é a variavel com mensuracdo menos
Obvia. Serd medida pelo potencial construtivo que cada bairro possui com
base nos zoneamentos respetivo do periodo analisado.
f) A distancia do centroide do bairro até o BRT foi medida através da
medida euclidiana do centroide fisico do bairro até o ponto mais proximo o

eixo viéario do BRT.

Apos enumeradas as variaveis que serao utilizadas para medir a relacdo entre
segregacdo socioespacial e a oferta de transporte publico, € importante a breve
discussdo da definicho métrica que sera utilizada para medir o potencial de
adensamento. Tendo em vista que as métricas das demais variaveis sao
indutivamente percebidas pelo leitor.

Dada a dificuldade de se obter dados oficiais que medem o adensamento de
Curitiba para anos anteriores a 2000, momento em que essa iniciativa ainda era
primaria, se utilizou a no¢do de potencial de adensamento. Em outras palavras, foi
verificado o limite maximo de area construida para cada bairro da cidade de acordo
com a legislagéo vigente. Para isto, foram sobrepostos o mapa de bairros da cidade e
0 mapa de zoneamento através da plataforma ArcGIS.

As observacdes iniciais que podem ser feitas a respeito desta sobreposicdo se
relacionam, principalmente, com a organizacdo das diferencas de localizacbes na
estrutura territorial da cidade a partir da distancia do centro (ALONSO, 1964). Mas,
também, com a a¢do do mercado imobiliario em determinadas areas atraindo classes
de rendas mais altas (VILLACA, 1998).

Os dados serdo relacionados em dois momentos basicos: em um primeiro
momento sera realizada a analise exploratéria (AED), e no segundo momento sera
definido e aplicado o modelo de analise estatistica de cluster. O propdsito da AED é
verificar os dados previamente, para posterior escolha da técnica estatistica a ser
utilizada. A partir desta etapa, é possivel compreender, de modo incipiente, a relacao
que cada variavel exerce e como interagem entre si.

Este procedimento é diferente do utilizado na estatistica classica, que prevé a

definicdo de um modelo estatistico antes da anélise de dados (Tabela 3). Neste caso,
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permite-se primeiramente organizar, sintetizar e descrever os dados tabulados para

posterior escolha do modelo inferencial (BUSSAB et al., 1986).

Tabela 3 - Descricdo das diferentes abordagens e da estratégia.

Abordagem Estratégia

Estatistica Classica Problema — Dados — Modelo — Andlise
Estatistica Bayesiana Problema — Dados — Modelo Priori — Anaélise
EDA Problema — Dados — Analise — Modelo

FONTE: BUSSAB et al (1986).
6.1. PERFIL DOS DADOS EXPLORADOS

A principal preocupacao deste item é conseguir descrever, organizar e sintetizar
os dados tabulados a partir das varidveis destacadas previamente. Devido a
inexisténcia dos dados histéricos relativos a infraestrutura de mobilidade, serdo
realizadas analises exploratorias para todas as variaveis no periodo temporal de 2010,
referente ao cenario atual.

Por se entender que a quantidade de dados agrupados é de dificil visualizacao
na forma de tabela, a AED se concentrara na visualizacao gréafica, aumentando assim
a legibilidade do resultado. Igualmente, a analise se concentrara na exemplificacdo do
grau de inter-relacdo entre as variaveis, identificacdo de casos atipicos (outliers) e

possiveis dados ausentes.

6.1.1. Espacializacdo das Variaveis

Analisando o0 mapa espacializado de renda mediana (figura 14), observa-se a
concentragédo dos maiores indices nos arredores do Centro. Destacam-se 0s bairros
Cristo Rei, Cabral, Juvevé, Alto da Gloria e Centro Civico, com as maiores rendas.
Nesse sentido, quanto mais afastado o bairro esta do Centro, menor é a renda dos
moradores, ficando as por¢des Sul e Sudeste com as concentragdes de menor renda
mediana.

Esta constatacao favorece a interpretacdo do papel importante da localizagéao
como distancia de deslocamento até os centros urbanos. Para Alonso (1964) as
localizagbes formam um gradiente de precos de imodveis e alugueis na cidade, e

guanto mais se afasta do centro, menor deve ser o preco a ser pago por imoveis.



Figura 14 - Espacializacéo da renda mediana por salarios minimos no ano de 2010.
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A densidade segue légica similar, com maiores concentracdes de hab/km? nas
regides centrais ou proximas ao centro (figura 15). Todavia, apresenta alguns casos
de dissonancia, tais como o Sitio Cercado e o Alto Boqueiréo, localizados nas regides
sul e sudeste da cidade. Vale salientar que bairros como o Agua Verde, Juveve,
Bigorrilho, Cristo Rei e Portdo estdo no mesmo intervalo, atingindo altas densidades
e compartiham de zoneamentos com alto potencial de adensamento pela
verticalizacao.

Os bairros do Capéo Raso, Fazendinha e Novo Mundo, apesar de estarem no
mesmo intervalo de densidade dos citados acima, possuem um potencial de
adensamento para verticalizacao inferior, conforme demonstra a figura 16.

A espacializacdo de empregos (figura 16) sugere que a concentracdo segue
uma tendéncia menos nitida. Os bairros que circundam o Centro, que esta no maior
intervalo de disponibilizacdo de empregos formais, ndo estdo necessariamente
seguindo a mesma tendéncia. O Reboucas é o Unico bairro que faz fronteira com o
Centro e que esta no intervalo mais alto de empregos, contrapondo-se ao bairro Alto
da Gloria que esta dentro do pior indice de empregos.

Isso pode ser explicado devido ao zoneamento que induz um carater
essencialmente residencial ao bairro Alto da Gléria. Seguindo a mesma légica estao
os bairros Cristo Rei e Mercés.

A Cidade Industrial € uma dissimilaridade ao analisarmos empregos, tendo em
vista que foi implantada uma politica de incentivo a industria na regido, a qual conferiu
um grande numero de empregos formais. Os bairros de Santa Quitéria e Vila 1zabel
também estdo na porcdo Leste da cidade e apresentam numeros relevantes de

empregos formais.



Figura 15 - Densidade espacializada por bairro.
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Figura 16 - Espacializagdo do nimero de empregos por bairros.
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6.2. CORRELACAO ENTRE AS VARIAVEIS

O grau de correlacéo entre as variaveis pesquisadas sera demonstrado através
da tabela de correlacdo. Neste momento, ainda ndo sera estudado o peso que cada
variavel exerce no processo. E importante destacar que, a base de dados é limitada,
devido as dificuldades de disponibilizacdo dos dados existentes e mesmo da
inexisténcia de dados historicos relativos a infraestrutura que suporta o sistema de
transporte publico de Curitiba.

A associacdo das variaveis pode ser observada pela tabela de correlagdo ou
nos graficos de dispersdo. Ambos auxiliam na visualizacdo da correlacdo. Esta
correlacdo visa medir o grau de relacionamento linear entre duas variaveis, em outras
palavras, mede a capacidade que uma variavel tem de explicar as alteracdes de outra.
Caso haja algum relacionamento nao linear entre as variaveis, o grau de correlacao
nao conseguira medir ou demonstrar.

O coeficiente de correlacéo (r) apresenta variacdo entre -1 e 1. Quanto mais
proximo esta de -1, significa que existe uma correlacdo negativa, ou seja, a relacdo
entre as variaveis é inversamente proporcional. Caso o coeficiente se aproxime de 0,
significa auséncia de correlacdo, ou que esta é muito pequena a ponto de nao
conseguir ser explicada pela relacdo entre as duas variaveis. Finalmente, as
correlagdes préximas a 1 sdo linearmente positivas, e podem ser explicadas pela
relacdo entre as variaveis em questao.

Nesta pesquisa utilizaremos, para fins de andlise, o seguinte parametro: (i)
correlagdes entre 0,40 a 0,69 serdo tratadas como moderadas; (ii) entre 0,70 a 0,90,
correlacdo alta; e (iii) entre 0,01 a 0,39, correlacéo baixa.

Analisando a tabela 5, que aponta os coeficientes entre as variaveis, observa-
se que o maior grau de correlacéo € entre a variavel de renda mediana e potencial de
verticalizacdo (r=0,71). Essa correlacdo pode auxiliar na andlise da diferenciacdo da
localizacdo (VILLACA,1999; 2011) que é cada vez mais representativa da
homogeneizacao de classes de renda (MINTON, 2006).

A diferenciacdo territorial que se observa, a partir da analise da correlacéo
positiva entre renda e verticalizacdo, sugere a acao dos agentes na garantia de seus
respectivos interesses, na diferenciacéo territorial da cidade, bem como na preferéncia
de moradia das classes de renda mais alta (BARBOSA, 2016; DAHER, 1991;
HARVEY, 2007;2008; RAMIRES, 1998; BRITTES, 2017).
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Similarmente, Silva (2012) aponta a implantagdo da politica de transporte de
Curitiba como fator de influéncia direta na elevacao do prec¢o do solo nas margens dos
eixos estruturantes de transporte e a influéncia direta dos transportes no processo de
adensamento, possibilitado pela verticalizacdo. Reiterando a analise, a correlacao
entre distancia do BRT ao centroide (r=0,59) também segue a premissa de

adensamento dos eixos de transporte.

Tabela 4 - Tabela de correlacdo entre as variaveis, no periodo de 2010.

N. de

v [ pren e o [ectorue] o 20 [ s [roreten | oo
formais
Linhas de Onibus 1,00
Pontos de onibus 0,49
Terminal 0,46
Estagado Tubo 067

Disténcia
BRT/Centroide
Densidade 0,51

Potencial de
Verticalizagao

M. de empregos
formais

Renda Mediana** 0,16

FONTE: A autora (2018).

O segundo maior coeficiente de correlacéo (r=0,67) € entre a variavel estacao
tubo e linhas de 6nibus, ambas agrupadas no indice que trata a infraestrutura de
transporte. Pode-se afirmar que as localizacbes que possuem maior nimero de
terminais também apresentaram maior nimero de pontos de 6nibus, representado por
uma correlacao positiva e moderada (r=0,54).

Outra constatacao importante é a relacdo entre potencial de verticalizacdo e
densidade (r=0,62), que apresenta resultante moderada. Além desta, outras variaveis
gue se relacionam moderadamente com o potencial de verticalizagdao séo linhas de
onibus (r=0,51) e estacdo tubo (r=0,51). Isso pode ser explicado pela propria
composicao do sistema de transporte publico de Curitiba, o qual foi planejado a partir
dos eixos do sistema trinario, onde se localizam as areas de incentivo ao adensamento
pela verticalizacdo e a oferta de transporte publico.

A correlagdo entre as variaveis potencial de verticalizacdo e distancia do
centroide ao ponto do BRT mais proximo apresenta relacéo inversa ou negativa (r=-
0,47). Significa dizer que quanto maior a verticalizacéo, que ocorre principalmente nas
proximidades dos eixos de transporte coletivo, menor é a distancia euclidiana do
centroide ao ponto mais proximo do BRT. De certo modo, tal relacdo € previsivel,
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devido ao conceito de oferta que € empregado na disponibilizacdo do transporte
publico de Curitiba, e na relagdo deste com o uso do solo, que incentivou a
verticalizacdo (IPPUC, 2017)

Todavia, ao examinar a correlacdo entre as variaveis BRT e densidade com
renda (r= -0,51 e r=0,45, respectivamente) encontramos uma correlagdo moderada
em ambos, porém negativa entre renda e distancia do BRT. Significa dizer que, quanto
maior a renda, menor € a distancia em relacéo ao eixo BRT. Do mesmo modo, vale
dizer que quanto maior a densidade, que por sua vez apresenta relacdo com a
verticalizagdo, maior € a renda.

A correlacao entre densidade e estagdo tubo (r=0,56) também direciona a logica
sob a qual o sistema de transporte publico de Curitiba esta planejado. E razoavel que
a densidade esteja relacionada com a infraestrutura que subsidia os deslocamentos
atraves de transporte coletivo. Semelhante a esta andlise, encontra-se a correlagdo
entre densidade e linhas de 6nibus (r=0,51).

A variavel de emprego ndo apresentou correlacéo significativa com nenhuma
outra, exceto com a variavel densidade, porém, ainda assim, com grau moderado
(r=0,40). Isso pode ocorrer devido a natureza do dado de emprego, que absorve
apenas empregos formais e agrupa alguns bairros na mesma unidade de medicao.
Além disso, a analise das correlacdes prevé apenas relacdes lineares, podendo ainda

existir relacdes nao lineares ndo identificadas neste caso.

6.2.1. Relac&o entre indices por Bairros

Visando a ordenacdo mais detalhada da relacdo entre as variaveis, foram
elaborados dois indicadores. O indicador de infraestrutura de transporte absorveu as
variaveis referentes ao transporte publico de Curitiba (terminais, pontos de 6nibus,
linhas de 6nibus, estacdes tubo e distancia do centroide ao BRT). Enquanto, o
indicador de segregacdo socioespacial corresponde as varidveis majoritariamente
demograficas, tais como renda, densidade e potencial de verticalizacdo. Além destas,
absorve ainda a variavel de empregos, que tenta medir questbes relativas a
oportunidades na cidade.

Sabe-se que, nas ciéncias sociais, a utilizacdo de indicadores e indices séo

largamente utilizados, para quantificar e operacionalizar um conceito ou uma
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problemética. A exemplo, cita-se o Produto Interno Bruto (PIB)® e o indice de
Desenvolvimento Humano (IDH)’, ambos amplamente utilizados, inclusive, para
embasar politicas publicas, econbmicas e sociais.

Com o objetivo de minimizar redundancias no banco de dados, optou-se por
transformar todas as unidades em uma escala de 0 a 1. Devido a grande discrepancia
dos valores nominais das variaveis e, consequentemente, a perda de informacgdes que
a relacao entre esses valores poderia causar, todas as variaveis foram submetidas a
normalizacfes. Desta forma, conforme consta no apéndice lll, todas as variaveis
compreendem valores dentro da mesma escala de medida.

O resultado da relacao entre os indices por bairro pode ser percebido no gréafico
de dispersdo, adequado para descrever a relacdo entre dois aspectos (grafico 1).
Cada ponto do gréfico corresponde a um bairro da cidade de Curitiba. A cada bairro
foi atribuido um par de nimeros x e y, onde x corresponde ao indice de infraestrutura
de transporte e y ao indice de segregacéo.

A andlise prévia do diagrama permite identificar correlagdo positiva entre os
aspectos tabulados. Todavia, vale destacar que pode eventualmente existir relacées
nao lineares entre as variaveis, que poderao ser percebidas com suporte do modelo
estatistico inferencial.

O bairro que apresenta maior dispersao é o Centro (x=0,56 e y=0,61). Isso pode
ser explicado pelas diferencas de atributos que sédo conferidas a essa porcédo da
cidade. Assim como é discutido por Caldeira (2003), Rolnik (1999), Sassen (1998),
Maricato (2000), Smith (1996), Minton (2006), e tantos outros autores, as localizacdes
centrais, de modo geral nos diferentes contextos mundiais, resguardam
particularidades de acessibilidade, diferenciacéo territorial do solo urbano, rede de
infraestrutura, oportunidades e distribuicdo de servicos, que conferem a essa
localizagéo aspectos diferenciados na cidade.

Outro ponto de disparidade observado € o correspondente a Cidade Industrial
(x=0,60 e y=0,15). A partir de uma analise analoga ao Centro, pode-se inferir que este
bairro possui particularidades que o tornam diferente dos demais. Essas

particularidades fazem parte da prépria politica do Estado, que ainda nos anos de

6 O Produto Interno Bruto (PIB) representa a soma, em valores monetérios, de todos os bens e servigos
finais produzidos numa determinada regido, durante um determinado periodo. (IBGE, 2018)

7 0O indice de Desenvolvimento Humano (IDH) é uma medida resumida do progresso a longo prazo em
trés dimensdes basicas do desenvolvimento humano: renda, educac¢éo e saude (PNUD, 2018)
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1973, incentivou a implantagédo de um complexo industrial que gerou transformacoes
sociais e econémicas para a delimitagdo do bairro®.

O bairro do Juvevé apresenta o maior indice de segregacdo, superando o
Centro, e compartilha posicdo similar com o bairro Vila Izabel. E interessante notar
que no contexto demogréfico e comparativo entre tais bairros, as disparidades nao
sao acentuadas ambos apresentam valores de densidade, potencial de adensamento,
namero de empregos e renda mediana préximos, com o Juvevé em pequena
vantagem, como também pode-se observar no grafico 1.

Gréfico 1 — Diagrama de dispersdo dos indices de infraestrutura de transporte e segregagéo para o
periodo de 2010.
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FONTE: A autora.

8 A partir do Decreto n°.30 no ano de 1973 foi especificado a area que seria o a Cidade Industrial de
Curitiba (CIC) (IPPUC, 2015)
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6.2.2. Relagao Bivariada por Bairros

A analise dos bairros a partir da relacéo bivariada visa a descricdo das relacdes
especificas de maior relevancia destacadas na tabela de correlagéo (tabela 5). Diante
da dificuldade de visualizacdo dos 75 bairros da cidade em um unico gréfico, optou-
se por destacar apenas 0s representativos na demonstracao grafica.

A relacéo entre a variavel renda e potencial de adensamento, que apresentou
grau de correlagdo relevante (r=0,71), € demonstrada no gréfico 2. O ponto de maior
dispersdo corresponde ao bairro Centro Civico, apresentando um potencial de
verticalizacdo e renda visivelmente superior aos demais, inclusive ao Centro, que
ocupa a segunda posicao na dispersao.

O Centro Civico concentra um conjunto de aparelhos do Estado, o que torna
essa porcao do territorio diferenciada dentro da cidade. A diferenciacédo, neste caso,
€ produto da acdo do poder publico que, pela concentracdo de investimentos nos
aparelhos e nas infraestruturas que garantem seus funcionamentos, contribuem para
a valorizacdo desta area (VILLACA,1998; 2001; SUGAI, 2002; MARICATO, 2000,
CARVALHO, 2014; DAHER, 1991; RAMIRES, 1998). Além disso, outra caracteristica
do bairro se associa a possibilidade de adensamento pela verticalizacdo, facilitando a
acao do mercado imobiliario e especulativo.

Logo apods, esta o bairro Juvevé, com potencial de adensamento alto e renda
proxima a 0,8 salarios, correspondente a mais de 10 salarios em valores nominais.
Ainda pode ser destacado no gréafico o bairro Umbara, que ocupa a pior posi¢cao na
relacdo entre renda e potencial de verticalizacao.

A relacédo entre a variavel densidade e potencial de verticalizacdo apresenta no
bairro Centro sua maior dispersao (grafico 3). E previsivel, na analise linear, que isso
ocorra, tendo em vista a propria construcdo historica da cidade e os eixos de
desenvolvimento, fortemente relacionados com o Centro, que também possui alto
indice de adensamento.

Porém, ao observar especificamente a densidade do Centro, nota-se uma
diferenca nao tao elevada, se comparada com o bairro Sitio Cercado, entretanto com
potencial de verticalizacdo inferior. Vale considerar que, apesar de haver clara
correlacdo entre as variaveis, alguns casos séo atipicos, cuja maior densidade n&o
necessariamente esta relacionada com a maior verticalizacdo. O Cajuru € outro

exemplo desta inversao.
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Gréfico 2 — Relagédo entre a variavel potencial de adensamento o e renda, no periodo de 2010.
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Um dos aspectos que podem auxiliar na compreensao de porque alguns bairros
apresentam a relacdo entre potencial de adensamento e densidade inversamente
proporcional, deve-se ao fato de que a taxa de adensamento foi calculada com base
no potencial de construgdo previsto na lei de zoneamento. Desta forma, a taxa de
adensamento esta intrinsecamente relacionada a condicdo regulamentada dada a
determinada porcdo da cidade de construir mais pavimentos que, por sua vez, esta
relacionada a politica de uso do solo que foi implementada a partir dos eixos
estruturantes de transporte.

Os casos do Cajuru e Sitio Cercado, apesar de ndo estarem localizados
préximos, possuem a caracteristica de ndo estarem nas margens mais préximas dos
principais eixos de transporte publico da cidade. Em outras palavras, como a
verticalizacdo na cidade foi incentivada em partes do territério que estavam nas
proximidades dos grandes eixos viarios, esta dindmica contribuiu para que a relacédo
entre potencial de adensamento e densidade pudesse ndo ser diretamente

proporcional em determinados bairros.
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Grafico 3 - Relagdo entre a variavel potencial de verticalizagdo e densidade, no periodo de 2010.
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O bairro Riviera pode ser destacado dentro da pior relacdo entre as variaveis
adensamento e densidade. Localizado na regido fronteirica da cidade, possui
caracteristicas com similaridades rurais, com propriedades de cultivo de agricultura
familiar e aspectos demogréficos, como a renda inferiores da média de Curitiba.

O grafico 4 revela a correspondéncia entre o0 nimero de estacdes tubo, um dos
simbolos do modelo de mobilidade de Curitiba, e densidade. Novamente, o Centro
aparece como bairro de maior dissonancia. O bairro Agua Verde e Sitio Cercado
apresentam densidades altas e niumero de estacdes tubo de 5 e 6, respectivamente.

Conforme comentado no capitulo anterior, as esta¢gfes tubo foram sendo
implantadas principalmente ao logo dos eixos de transporte publico ou em suas
proximidades. Logo, o resultado esperado a partir da dindmica de uso do solo que
alicercou a politica de transporte de Curitiba é que as maiores densidades também

representassem os maiores numeros de estacdes tubo.
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Todavia, o grafico 4 apresenta uma reunido de bairros no eixo x que, apesar de
possuirem altas densidades, ndo tiveram nimeros de estac¢des tubo representativos.
Um indicativo causal desta constatacdo pode ser devido a propria dindmica de
urbanizacdo e adensamento da cidade, que ndo conseguiu, apenas com 0s incentivos
da politica de transporte, manter a densidade alta nas proximidades dos eixos viarios

do transporte de massa.

Graéfico 4 - Relacao entre a variavel densidade e estacédo tubo, no periodo de 2010.
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Os graficos 5 e 6 relacionam potencial de adensamento com a infraestrutura
gue subsidia o sistema de transporte publico de Curitiba, especificamente as linhas
de 6nibus e as esta¢des tubo, por apresentarem maior grau de correlacdo. Novamente
o Centro apresenta nitida disparidade, com o maior nimero de linhas de dénibus e
namero de esta¢des tubo, legitimando a rede de infraestrutura robusta que se acumula
nesta porcao da cidade.

Com excecao do Centro, os bairros Centro Civico, Juvevé e Reboucas também
se posicionam, em ambos os graficos, com nitida dispersédo. O destaque esta nos
bairros Reboucgas e Capéo Raso que, no gréafico 5, apresentaram numeros de linhas

de Onibus relativamente alto e potencial de verticalizacdo médio. No grafico 6, que
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analisa o potencial de verticalizacdo com as estacdes tubo, o Reboucas presentou
nameros relevantes de estac6es tubo, apesar do potencial de verticalizagdo néo estar

entre os mais altos.

Graéfico 5 - Relacdo entre a variavel potencial de verticalizacéo e linhas de 6nibus, no periodo de 2010.
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Dos bairros em destaque no grafico 5, o Capdo Raso € o que possui
caracteristicas demograficas ndo similares aos demais destacados. Apesar do Centro
refletir um polo de atracéo cujos bairros que o circundam estéo inseridos no contexto

de destaque no aglomerado da rede de infraestrutura de transporte o Capao Raso.
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Grafico 6 - Relagdo entre a variavel potencial de adensamento e estagéo tubo, no periodo de 2010.
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A relacdo entre as variaveis densidade e distancia do centroide do bairro ao
ponto do BRT pode ser visualizada no gréfico 7. O centroide do bairro Caximba possui
a maior distancia dos eixos do BRT em contraposi¢éo ao Centro, que possui a menor
distancia. Tais bairros também se opdem no quesito densidade: enquanto o Centro
absorve grandes densidades, o Caximba representa uma densidade baixa.

E interessante notar que a maioria dos bairros tem distancias do centroide ao
eixo do BRT relativamente baixas e uniformes, com poucas variagdes. Tomando o
conceito de acessibilidade, tratado nos itens teoricos anteriores, evidencia-se a
importancia de considerar além das distancias que separam usuarios e sistema de
transporte, os trajetos possiveis, de modo a analisar a real distancia das diferentes
classes de renda a oportunidades na cidade.

Apesar da maioria dos bairros ndo apresentarem distancias altas em relacao
ao BRT, isso ndo necessariamente garante a acessibilidade dos usurarios a
oportunidades de emprego no meio urbano ou a direitos basicos, como saude e
educacao.

Todavia, esta pesquisa se limita a analisar a questdo da infraestrutura de
transporte, mesmo reconhecendo que pode eventualmente se tratar de uma visao

limitada da problematica. Percebe-se que € um aspecto de interesse para tomadores
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de decisdes e gestores urbanos e que os aspectos intrinsecos da infraestrutura de
transporte evidenciam questdes qualitativas de investimentos, que se traduzem na

replicacdo de um padréao de segregacao.

Graéfico 7 - Relacao entre a variavel densidade e distancia do centroide ao BRT, no periodo de 2010.
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Entretanto, a relevancia da relacdo entre estes bairros pode ser melhor
observada na relacao do centroide com a renda (grafico 8). Neste grafico observamos
a contraposicao dos bairros Centro e Caximba. Porém, bem préximo ao Centro estdo
bairros como o Bigorrilho, Cabral e Centro Civico. Esta relagédo sugere que os bairros
gue possuem a concentracdo de maiores faixas de renda s&o 0s que estdo mais
préximos dos eixos de transporte coletivo de massa.

Apesar de ter sido constatado através da pesquisa realizada pela
URBS,apresentada nos itens anteriores, que pessoas com rendas mais altas tendem
a utilizar menos o sistema de transporte publico ou a ndo depender deste, essa faixa

esta hoje mais proxima desta infraestrutura.
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Grafico 8 - Relagdo entre a varidvel renda e distancia do centroide ao BRT, no periodo de 2010.
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O gréfico 9 e 10 representam a relacdo entre os terminais e 0s pontos de dnibus
e as estacles tubo e as linhas de 6nibus, respectivamente. Os bairros do Centro,
Reboucas, Capédo Raso e Centro Civico apresentam destaque em ambos, sendo o
Centro representativo da maior disperséo, se diferenciando nitidamente dos demais.

As relacBes apresentadas em ambos os graficos reforcam o Centro como a
porcao da cidade diferenciada, onde se pode observar a relevancia da concentracao
de infraestrutura que a atende. Porém, bairros como o Centro Civico também tem
papel de destaque recorrente apresentando dispersao relevante na andlise gréfica.
Nesse sentido, os dados apresentados contribuem para as analises da diferenciacéo
territorial, que é incentivada pelo Estado através de investimentos seja em aparatos
ou pela prépria infraestrutura que beneficia seus funcionamentos. Além disso, também
corrobora com a observacdo do papel do Estado no processo de segregacgao
territorial,a partir de estratégias que reforcam a condicdo sob a qual ocorre o

mecanismo de urbanizacao das cidades brasileiras.
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Gréfico 9 - Relacao entre a variavel terminal e ponto de 6nibus, no periodo de 2017.
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Gréfico 10 - Relacéo entre a variavel estagdo tubo e linhas de 6nibus, no periodo de 2017.
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O gréfico 11 demonstra a relagédo entre densidade e linhas de 6nibus. Como o
sistema de transporte publico de Curitiba foi implantado com aspectos do uso do solo
gue visaram o0 adensamento nas margens dos eixos de transporte, € plausivel que os
maiores numeros de densidade sejam mais bem servidos de linhas de 6nibus. Desta
forma, destacam-se o Centro, o Agua Verde, Sitio Cercado e Capéo Raso.

No que tange a analise da demografia da densidade, é razoavel que os
sistemas de transporte publico de massa estejam sendo alimentados diariamente por
este contingente. Todavia, se faz necessario levar em conta também aspectos como
a renda da populacdo que esté localizada nas proximidades desta infraestrutura,
tendo em vista que a renda ira contribuir para a decisdo de deslocamento e,

consequentemente, pela escolha do modal.

Gréfico 11 - Relacéo entre a variavel estagdo tubo e linhas de dnibus, no periodo de 2017.
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Nesse sentido, pode-se afirmar que os processos urbanos macros, tratados
nos capitulos anteriores, tais como gentrificacéo, diferenciacéo territorial e locacional,
compdem o emaranhado de rela¢cdes causais que geram na cidade a condicédo de
segregacao, que, por sua vez, pode ter uma de suas facetas analisadas a partir do

territério.
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O Centro desponta como um outlier nitido, o que j& era um resultado
esperado, absorvendo caracteristicas demograficas e de infraestruturas Unicas no
contexto da cidade. Porém, bairros como o Juvevé e Centro Civico que estdo nos
arredores do Centro, também possuem a confluéncia de caracteristicas que os

diferenciam no contexto das cidades.
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7. TRANSPORTE PUBLICO: PARA QUEM?

A analise de cluster é uma técnica de estatistica que visa especializar, em
funcdo de um conjunto de informacbes e varidveis, fatores dentro de grupos
semelhantes. Um cluster pode ser entendido também como um conjunto de dados
com elementos em comum, logo classificar padrées utilizando a técnica de clustering
objetiva a visualizacdo de elementos ou classes que possuem grau de similaridade
significativos (PINHEIRO, 2006)

Os mapas que serdo apresentados visam agrupar as informacgfes das
variaveis, ja descritas nos itens anteriores, em valores proximos. Na representacao
grafica de formacdes de clustering € possivel identificar as seguintes descricdes:

e High-High (HH): agrupam elementos de valores altos e proximos;

e Low-Low (LL): agrupam valores baixos e proximos;

e High-Low (HL): outlier de valores altos que ndo se agrupam e sao
circundados de valores baixos;

e Low-High (LH): outlier de valores baixos que ndo se agrupam e sao
circundados de valores altos;

e Not Significant: representam valores que ndo conseguiram ser

agrupados e que possuem vizinhos variados.

Os resultados também serdo apresentados nos mapas de hotspot, que levam
em conta a analise de vizinhanca e podem corroborar com as hipéteses sugeridas na
analise de cluster. Na representacao grafica do hotspot € possivel identificar também

as indicacgdes de cold spot, referente a valores baixos.

7.1. RESULTADOS

O mapa da figura 17 representa o cluster que leva em conta os dados
agrupados no indice de segregacéo. Os bairros que se agruparam com valores altos,
circundados de valores igualmente altos (HH), concentram-se na regido central da
cidade, entre eles: Centro, Batel, Alto da XV, Alto da Gléria, Centro Civico, Juveve,
Cabral, Agua Verde e Vila Izabel. E interessante notar que varios destes bairros
também apresentaram relevancia na analise bivariada, principalmente os bairros
Juvevé e Centro Civico que, em repetidas analises, demonstraram um agrupamento

diferenciado de infraestrutura e de aspectos demograficos.
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Ainda na figura 17, pode-se constatar o que foi comentado anteriormente nas
andlises bivariadas, nos quais o Centro se comporta como um polo de confluéncia,
agregando territérios que estdo dentro da mesma sistematica de diferenciacéo
territorial. Esta € uma caracteristica tipica das cidades latino-americanas, onde as
populacées residentes das areas centrais possuem renda elevada e se concentram
em regides proximas ao Centro, sendo assistidas pela infraestrutura que compde essa
porcao da cidade (BARROS & BATTY, 2016).

Os bairros Campo de Santana, Augusta e Riviera estdo agrupados no cluster
LL e apresentaram valores baixos, com vizinhancas de valores igualmente baixos. A
andlise ndo apresentou nenhum valor de outlier, o que significa que o indice de
segregacao socioespacial ndo apresenta nenhum valor relevante estatisticamente
para se destacar isoladamente dos demais.

Diferente do processo pelo que passaram as cidades nos paises
desenvolvidos, descrito por Glass (1964) e Smith (1996), onde se observou faixas de
renda privilegiadas migrando para regiées da cidade mais afastadas do centro, no
Brasil, apesar de haver um movimento de comunidades de alta renda localizadas em
empreendimentos proximos as franjas urbanas, ainda € nitida sua localizacdo em
zonas centrais.

Esta dinAmica que, no passado, esteve alicercada por um fluxo migratorio
rural-urbano que concentrou populagdes nos anéis periféricos, hoje € alimentada pela
formacdo de loteamentos informais e empreendimentos de moradia popular, muitas
vezes subsidiados pelo poder publico (BARROS & BATTY, 2016).

Outra observacao importante, ainda sobre a analise de cluster, é sobre bairro
Campo de Santana, localizado na regiao sul da cidade, que em 2014 absorveu a maior
densidade de unidades habitacionais entregues pela COHAB. Este bairro se destacou
no cluster de segregacédo, fazendo parte do agrupamento que esta mais segregado
em relacdo aos demais na cidade.

Ao retirar da andlise os bairros Centro e Cidade Industrial, por apresentarem
discrepancias nitidas dos demais nas analises exploratdrias bivariadas, apresentadas
no capitulo 6, pode-se constatar que o resultado similar (figura 18). Os bairros nos
arredores do Centro ainda apresentam 0s numeros mais significativos, e os bairros
Campo de Santana, Augusta e Riviera se mantem agrupados no cluster LL e

apresentaram valores baixos.



Figura 17 - Andlise de Cluster do indice de segregacao
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O mapa da figura 18 representa o cluster que leva em conta os dados
agrupados no indice de infraestrutura de transporte. Os bairros que se agruparam com
valores altos circundados de valores igualmente altos (HH) concentram-se na por¢ao
oeste da cidade, especificamente os bairros Cidade Industrial, Fazendinha e
Pinheirinho.

O bairro Centro foi o destaque no outlier High-low, apresentando valor alto
com fronteiras de valores baixos. E comum que os outliers formem grupos isolados,
justamente por representarem uma discrepancia de valores dos demais pontos. Este
destaque, apesar de nao representar surpresa para a pesquisa, € interessante pois
corrobora, o papel do Centro como polo de confluéncia da infraestrutura de transporte.

Estas consideracdes acerca da disponibilizacao de infraestrutura de transporte
e sua relacdo com o processo de segregacdo socioespacial apontam para uma
tendéncia de distanciamento da demanda de transporte publico dos eixos estruturais.
A classe de renda que hoje ocupa os bairros mais bem atendidos pela infraestrutura
de transporte apresenta menos de 20% de utilizacdo do transporte coletivo para o
primeiro trecho de viagem.

Como o sistema de transporte publico de Curitiba absorveu a implantagdo com
base no conceito de oferta e, preocupou-se em incentivar o adensamento nas
margens dos eixos estruturais, as camadas de renda que conseguiram absorver as
oportunidades do mercado imobiliario e que tinham preferéncia de moradia,
conseguiram ocupar estas porc¢des do territorio.

Ao fazer a analise excluindo os outliers Centro e Cidade Industrial (figura 20)
observa-se um retrato ligeiramente diferente: os bairros de Santa Felicidade e Bairro
Alto, ambos localizados em regides fronteiricas, sdo destague no outlier High-low,
apresentando valor alto com fronteiras de valores baixos.

Ja os bairros que estéo agrupados no cluster LL e apresentaram valores baixos,
com vizinhancas de valores igualmente baixos s&o: Boqueirdo, Sitio Cercado,
Pinheirinho e Capédo Raso, os dois ultimos também agrupados no mesmo cluster da

figura 19.



Figura 19 - Andlise de Cluster para o indice de infraestrutura de mobilidade
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Figura 20- Andlise de Cluster para o indice de infraestrutura de mobilidade, sem outliers.
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A andlise dos pontos de hotspot sugere que o0 processo de clustering ndo é um
resultado aleatorio. Estatisticamente, um ponto isolado de valor alto n&o
necessariamente representa relevancia para analises de hotspot. Neste caso, um
hotspot significativo precisa ter um valor alto e estar rodeado também de valores altos.
Quanto menor for o valor de um ponto e de suas vizinhancas, mas existe aproximacao
com a representacédo de cold spot.

Na figura 21 € apresentado o mapa de hotspot de segregacao socioespacial.
E possivel visualizar nitidamente os pontos de maior valor na por¢éo central da cidade,
tendo o Centro como ponto central e bairros na porcdo imediata a leste e oeste
também com valores de hotspot elevados. Os pontos em azul se associam a valores
baixos e se concentram na porcéo oeste e sul da cidade.

O indice de segregacdo agrega variaveis a partir de valores normalizados e
de suas respectivas médias, que medem renda, nimero de empregos, densidade e
potencial de adensamento. Portanto, é possivel entender os pontos de hotspot como
bairros que possuem altos valores agregados de tais variaveis. Em contraposi¢do aos
pontos de cold spot, possuem médias de valores e vizinhangcas com médias baixas.

Em alguma medida, a analise relativa ao mapa de hotspot que trata sobre
segregacao evidencia 0 mesmo processo ja comentado do padréo de segregacao que
se pode observar a partir das distancias fisicas que definem os diferentes pontos de
calor no mapa. Apesar do padréo de segregacéao centro-periferia ter sido rompido com
o advento de modos mais complexos de separacgdo, tais como muros e portdes, a
cidade, ainda resguarda territorialmente a mistura seletiva de pessoas de diferentes
rendas.

A analise de hotspot do indice de segregacéo sem os bairros Centro e Cidade
Industrial ndo apresentou discrepancias significativas da analise que leva em conta

tais bairros conforme consta na figura 22.



Figura 21 - Hotspots da segregacéo socioespacial
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Figura 22 - Hotspots da segregac¢éo socioespacial, sem outliers.
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Na figura 23, correspondente aos hotspots atrelados ao indice que mede a
infraestrutura de transporte publico, nota-se que os bairros a oeste da cidade
apresentam niveis altos de infraestrutura de transporte. O ponto de cold spot destacou
apenas o bairro Campina do Siqueira. Entretanto, na analise que exclui o Centro a e
Cidade Industrial, bairros como Mercés e Alto da XV foram classificados em cold spot
(figura 24). Estes bairros, apesar de estarem préximos ao Centro, podem apresentar-
se como um ponto de baixa disponibilizacdo de infraestrutura, pois, estéo localizados
entre eixos de disponibilizacdo de transporte, portanto, tem sua infraestrutura
concentrada nas linhas marginas de fronteiras entre os bairros.

Vale destacar que as por¢des agrupadas em hot spot no mapa da figura 23 e
da figura 24 estdo enquadradas nas piores faixas de renda. Além disso, ressalta-se
gue os pontos de calor nos mapas, apesar de representarem um indicativo positivo de
disponibilizacdo de infraestrutura, ndo necessariamente representam altos niveis de
acessibilidade, que prevé o acesso a oportunidades da cidade e a direitos essenciais.

Apés estas analises, espera-se ter ficado claro que o papel dos sistemas de
transporte publico de Curitiba esta atrelado ao papel que o Estado desempenha na
conformacao e no reforco da estruturacao territorial da cidade. Comunidades de alta
renda que, historicamente, ocupam regides centrais, tém pouca necessidade de
utilizacéo do transporte publico, mesmo que, devido a preferéncia de moradia por tais
regides, acabem por ocupa-las.

Fica evidente que os grupos de renda mais baixa estéo localizados em regides
periféricas, onde a disponibilizacdo de infraestrutura de transporte (apesar de estar
disponivel em algumas situacdes) ndo necessariamente garante acessibilidade para
oportunidades e acesso a empregos, o que dificulta a ascensdo social, em Ultima
instancia.

Cabe frisar que, a partir das andlises, constata-se como desafio do Estado,
atraves da implantacao de politicas de habitacéo e de transporte, tratar a equidade de
classe e, sendo assim, identificar a demanda existentes de utilizacdo do sistema de
transporte para permitir que grupos de baixa renda, dependentes do transporte
publico, consigam integrar e acessar aos locais de oportunidade, criando uma cidade

mais inclusiva.



Figura 23 - Hotspot de infraestrutura de transportes.
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Figura 24 - Hotspot de infraestrutura de transportes, sem outliers.
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8. CONCLUSOES

Estudos recentes tém despendido esforcos para apresentar de maneira
relevante, o estudo das politicas de transporte publico sob a ética das dinamicas
sociais de interacdo urbana. O primeiro capitulo deste estudo apresenta uma breve
investigacao sobre o planejamento de transportes no contexto na infraestrutura que o
subsidia e que é alvo de investimentos publicos.

Embora este estudo aborde questdes especificas relativas a infraestrutura de
transporte, utilizou-se conceitos como mobilidade e acessibilidade, de modo que se
pudesse formatar um entendimento amplo de outros objetos de estudo que interagem
com o tema e suas relagdes com dimensdes sociais e equitativas na cidade.

Parte importante da revisdo bibliografica tratou também das esferas do
planejamento urbano, suas relagbes com as regulamentacdes de uso do solo e suas
consequéncias para diferenciac@es territoriais e reproducéo das relacdes sociais no
espaco urbano.

Ao atribuir mérito social ao planejamento de transporte, principalmente o que
esta relacionado ao transporte de passageiros de massa, a literatura concorda,
embora ndo haja consenso sobre quais aspectos uma politica de transporte publico
deva ser implantada, que suas consequéncias devem influenciar diretamente as
dindmicas sociais, que muitas vezes exacerbam a andlise do territorio para atingir
questdes relativas a acessibilidade de oportunidades na cidade.

Nesse sentido, uma politica de transporte pode ou n&do contribuir para a
acessibilidade de pessoas de diversas classes de renda. A presente investigacao
pressupds a importancia de tratar esta politica a partir de uma légica equitativa, onde
a acessibilidade de classes de renda menos privilegiadas possam equivaler a
acessibilidade de classes de renda mais altas.

O objetivo deste trabalho foi estabelecer a relagao entre a variacdo de oferta de
servico de infraestrutura de transporte coletivo na cidade de Curitiba e com 0 processo
de segregacao socioespacial.

A partir do entendimento sobre o planejamento de transporte e acessibilidade,
0 segundo capitulo desta dissertacdo trouxe conceitos de processos socioespaciais,
que estariam diretamente ligados também as relagées dos agentes que, juntamente
com o Estado, lutam para garantir seus respectivos interesses no territério urbano. A

producdo do espaco segregado brasileiro, seja a partir de processos gentrificacao,
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que sofrem também a acao dos interesses do mercado imobiliario, seja por processos
definidos e subsidiados pelo Estado, condicionam os deslocamentos de classes de
renda em termos do seu padrdo de mobilidade intrinsecamente relacionado ao perfil
socioecondémico.

Tendo como base os dados fornecidos pelo IPPUC, foi possivel, no capitulo
trés, ilustrar como a cidade de Curitiba construiu seu arcabouco de infraestrutura de
transporte, que subsidiou o planejamento urbano da cidade, criando zoneamentos que
convergissem para atender a oferta de transporte. Explorando questbes do
planejamento da cidade desde a década de 1970 foi possivel cruzar os principais eixos
de desenvolvimento da cidade, suas rendas medianas e como os eixos do BRT estéao
localizados diante deste processo.

Ainda no capitulo trés, foi possivel identificar através da pesquisa de origem-
destino realizada pelo IPPUC que 87% das viagens realizadas em Curitiba, para faixas
de renda de 10 a 20 salarios minimos, séo feitas por veiculos individuais. Concentra-
se na regido central o menor indice de utilizacdo do transporte publico da cidade,
corroborando com os achados da pesquisa PLANMOB que destaca a preferéncia de
utilizag&o de 6nibus principalmente por classes de renda mais baixas.

Em termos de planejamento, Curitiba, ainda detém iniciativas de mudanca
vinculadas as diretrizes expressas no sistema trindrio de eixos estruturantes. A
infraestrutura de transporte coletivo se situa, principalmente, nos eixos de
desenvolvimento tracados pelo planejamento do século XX e revisitado através de
revisbes. Porém, os avan¢cos nao ultrapassam o entendimento do sistema de
mobilidade, uso do solo que estruturaram a cidade.

Nesse sentido, surgem questionamentos acerca das reais mudancas sociais
gue o planejamento urbano da cidade foi capaz de proporcionar. O ordenamento
urbano da cidade incentiva o0 aumento de densidade as margens dos sistemas
estruturais, acao que tende a elevar o valor da terra e criar um ambiente favoravel
para acdo de agentes do mercado imobiliario e financeiro.

Entretanto, &€ também notoério que, no decorrer historico, a implementacédo de
planos e a¢cbes administrativas visaram a eficacia dos deslocamentos e tentaram, em
alguma medida, prever ou remediar questdes acerca das problematicas do transito e
da segregacao socioespacial.

A avaliacéo da relagéo entre a variagao de oferta de transporte e segregacao

socioespacial € complexa, principalmente porque esses processos urbanos néo
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conseguem ser explicados por uma Unica varavel de causa e efeito. Apesar da
amplitude de tais fendbmenos, a pesquisa foca no tratamento do sistema de transporte
publico a partir de variaveis que relacionam a infraestrutura que o suporta. A analise
buscou o entendimento de uma relacéo especifica, que pode ser simplificadamente
observada pela relagédo simultanea de mdltiplas variaveis.

E importante notar que a escolha da unidade espacial do bairro pode apresentar
certa limitacdo para a pesquisa, tema abordado no capitulo de método, por nao
conseguir ser testada para efeitos de MAUP, em que as escalas de analise podem
interferir nos resultados obtidos.

Pela dificuldade de obtencdo de informacg@es, principalmente em relacdo as
variaveis que tratam da infraestrutura do transporte publico, foi proposto um recorte
do cenario atual da oferta de infraestrutura versus o entendimento da segregacéao
socioespacial a partir de dados demogréficos. Atrelado a isso, o esfor¢o na tabulacéo
de dados apresenta resisténcia, em fase da dificuldade de identificacdo das variaveis
a partir dos dados disponibilizados por 6rgaos e entidades.

Ainda com dados censitarios do ano de 2010 do IBGE, quantitativos de
infraestrutura de transporte publico divulgados pela URBS e dados de empregos
formais, o capitulo 6 apresenta o padrdo espacial das variaveis renda, densidade e
emprego. A contribuicdo da espacializacdo dos dados permite identificar previamente
se existe algum tipo de padrdo espacial quantitativo e qualitativo que possa ser
reparado e demonstrado na andlise estatistica.

O resultado da correlagdo entre as variaveis permitiu explorar os dados a partir
de graficos de dispersao. A Cidade Industrial faz oposi¢cdo ao Centro no grafico de
dispersdo que relaciona os indices das variaveis agrupadas em infraestrutura de
transporte e segregacao, o que fornece uma perspectiva interessante, porém nao
surpreendente, tendo em vista que ambos os bairros fazem parte de uma série de
estratégias garantindo caracteristicas peculiares para ambos.

Em termos de padrdes, observa-se a participagdo do Centro como um ponto de
recorrente dispersao, agrupando uma série de caracteristicas que o colocam em um
posicionamento privilegiado em relacdo aos demais. O Centro Civico também
apresentou dispersao alta em algumas relacdes bivariadas, principalmente naquelas
gue relacionaram potencial de adensamento.

Tal resultado corrobora com as afirmagdes qualitativas de autores como Maurse
(1997), Rolnik (1998), Maricato, (2000), Hernandez (2012), Vasconcellos (2012) e
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Villaca (1999), que atribuem, também, ao Estado a atuacdo como agente de
diferenciacao territorial e, por conseguinte, como mediador na a¢do de conter politicas
nao distributivas.

Especificamente sobre a correlacdo entre as variaveis renda e distancia do
centroide do bairro ao ponto de BRT mais proximo, apesar de ndo figurar entre as
correlages mais fortes ainda é relevante e fornece indicios essenciais na analise da
relacdo entre que a disponibilizacdo da rede de infraestrutura de transporte possui na
segregacao social e econdémica.

Os achados de Pereira, Schwanen & Banister (2016) apontam para o ganho de
acessibilidade por pessoas de renda mais elevada, as quais séao invariavelmente
beneficiadas pela atual politica de transporte. Nesse sentido a andlise da correlacao
das variaveis destacadas acima corroboram com os achados a medida que apontam
para a relagédo inversa entre renda e distancia do centroide ao ponto de BRT mais
proximo. Em outras palavras, quanto maior a renda, menor é a distancia deste usuério
ao ponto de BRT mais proximo.

O potencial de adensamento se associa, neste caso, a possibilidade de
verticalizacdo, que foi adotada como estratégia na politica de transporte de Curitiba
que se baseou no conceito da oferta. Além disso, facilitou a acdo do mercado
especulativo nesta porcdo da cidade, também através da implantacdo de uma rede
de infraestrutura que beneficia este territorio.

Ainda sobre a analise bivariada, destacaram-se a correlacdo negativa entre
renda e distancia do centroide do bairro ao ponto de BRT mais proximo. Neste caso,
bairros como o Centro Civico, Bigorrilho e Cabral apresentaram alta renda e pouca
distancia do centroide ao BRT. Essa constatacéo direciona o questionamento para a
estratégia de transportes adotada que conduziram o usuario a por¢des da cidade
menos atendidas por tal infraestrutura.

Embora a questdo imobilidria seja relevante nos processos de adensamento
dos eixos estruturais de transporte, é certo a preferéncia de classes de renda por
determinadas localizagbes na cidade, muito incentivadas também pelo custo da
moradia. Sob a mesma perspectiva é razoavel dizer que classes de renda mais baixas
tendem a sofrer o maior impacto dos processos de gentrificacdo onde atua o mercado
especulativo de terra, por outro lado, as classes de renda mais altas conseguem

absorver e se ajustar a valores maiores de moradia e, inclusive, de deslocamento.



103

A andlise de cluster contribui @ medida que exibe graficamente um padrdo
sisteméatico agregando multiplos fatores, com os resultados obtidos a partir da analise
de correlacao e bivariada dos dados. Consequentemente, a partir da identificacdo do
processo de clustering, pode-se inferir hipéteses importantes nos processos de
tomada de decisao, alocacao de investimento e implantacéo de politicas publicas.

N&o raramente as analises de cluster podem indicar que ndo ha relevancia
estatistica a ponto de sugerir localizacdo de ocorréncia de agrupamentos. Todavia,
guando se localizam efetivamente clusters, a identificacdo deste processo pode
fornecer indicios importantes para que sejam implantadas acodes territoriais
especificas.

Com o objetivo de contribuir com os achados das analises bivariadas, o cluster
de infraestrutura de transporte apresentou com nitidez o Centro como um caso de
outlier. Obteve alto valor, porém, com vizinhangas que, apesar de apresentarem grau
consideravel de mobilidade, ainda estéo distantes do padrdo central. A mesma regido
apresentou alto grau de segregacao das demais areas da cidade, o que nao significa
dizer que essas regides estao isoladas do restante da cidade. Sendo, exatamente o
oposto, tais regides apresentam médias da agregacao das variaveis tao dispares das
demais areas, que se agrupam em um cluster de caracteristicas de infraestrutura e
padrdes socioeconémicos diferentes e relevantes estatisticamente.

Outra observacao importante, ainda sobre a analise de cluster, € a localizacéo
de planos de habitacédo e suas relacbes com o sistema de transporte publico, tendo
em vista que, para classes de renda menos favorecidas, a disponibilizagdo desta
infraestrutura é essencial. Nesse sentido, cabe ao Estado um papel de mediador entre
politica que reforcam a condicdo de segregacéo territorial do meio urbano.

As andlises também reforcam que a disponibilizacdo de infraestrutura de
transporte e sua relagdo com o processo de segregacao socioespacial aponta para
uma tendéncia de distanciamento da demanda de transporte publico dos eixos
estruturais, tendo em vista que faixas de renda menos privilegiadas estao afastando-
se de regides de disponibilizacéo desta infraestrutura.

Autores como Avila (2006) e Smith & Raemaekers (1998) ja apontavam para a
questao da valorizacéo das areas que recebem determinada rede de infraestrutura ou
para areas comportam parametros urbanisticos que facilitam a a¢cdo do mercado

imobiliario. Nesse sentido, a pesquisa sugere que devido a valorizagdo destas areas
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camadas de renda menos privilegiadas que compde a maior utilizagdo do transporte
publico de Curitiba tende a se afastar da oferta do sistema 6nibus.

Caso o0 transporte publico ndo seja repensado também sob a oOtica da
acessibilidade a oportunidades na cidade, invariavelmente questdes acerca do
aumento de disparidades entre os territorios da cidade se aprofundardo, dando
contornos cada vez mais complexos a questdo da segregacao socioespacial.

O desafio que fica exposto para futuros trabalhos € a verificacéo inferencial dos
achados pelas andlises estatisticas exploratorias. Além disso, conseguir testar um
modelo de inferéncia sob escalas de analises diferentes, para, desta forma, solucionar
possiveis divergéncias com MAUP.

Espera-se, com este estudo, contribuir para a visdo do planejamento de
transporte dentro de uma abordagem equitativa, que extrapola conceitos baseados
exclusivamente na de oferta de infraestrutura. Desta forma, é relevante oferecer uma
visdo acerca dos complexos padrdes socioespaciais que compdem a cidade e que
podem ser modificados ou reforcados a partir de tomadas de decisdes de

planejadores.
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APENDICE 01
Tabela de dados tabulados para o Ano 2010
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DADOSETABULADOSEPARAEBDANOBDER0108E

Linhas@el | Pontos@el ) J Estacdol DisténciaEI . ) Rendal N.RleR
. ~ . . TerminalC ) Densidadel Potencial@ied )

Bairros Onibus onibusl ) Tubol |Centroide/ . .. . | Mediana®@ empregosi

(unid.) (unid.) () (unid.) BRTHm) (hab/halg{Verticallzacho (sal.@mini.) | formaisQunid.)

1|Abranches 9 94 0 o| 4455,63 30,56 0,97 3,94 5067,00
2| Aguaverde 37 96 0 5| 577,24 107,74 2,01 9,80 27461,00
3|Ahu 14 74 0 0| 1082,47 62,03 1,40 10,20 0,00
4|AltoBoqueirdo 13 103 0 8| 1399,29 44,77 0,75 3,92 4522,00
5| Alto@la@GIdria 16 28 0 2| 247,67 63,37 2,28 10,20 0,00
6| Alto@laRuaXV 20 41 1 1] 916,08 57,43 1,35 9,80 32182,00
7| Atuba 6 56 0 0| 2218,02 38,31 1,05 4,69 2001,00
8|Augusta 6 17 0 0| 4391,72 7,19 0,59 2,95 0,00
9|Bacacheri 12 84 0 1| 1342,77 33,67 1,15 8,24 14328,00
10| Bairro®lto 13 161 1 1| 3544,99 64,03 1,00 4,31 5714,00
11|Barreirinha 16 88 1 0| 3068,06 49,76 0,94 4,51 775,00
12| Batel 16 38 0 1| 457,38 62,60 1,84 13,73 18172,00
13|Bigorrilho 11 26 0 4| 107,23 97,83 1,62 11,57 18172,00
14 |Boa¥ista 17 127 1 4| 1079,11 59,44 1,38 5,88 5437,00
15 [Bom®Retiro 18 43 0 1| 1673,64 27,16 1,00 7,84 0,00
16|Boqueirdo 26 173 1 5| 115,72 49,63 0,90 4,31 19280,00
17| Butiatuvinha 7 65 0 0| 5040,58 12,33 0,60 3,92 0,00
18| Cabral 19 31 1 3] 123,56 64,44 1,97 11,43 14059,00
19| Cachoeira 4 35 0 0| 4237,72 28,91 0,56 3,24 775,00
20| Cajuru 22 188 1 7] 432,12 81,57 0,88 3,47 12328,00
21|Campina@oBiqueira 16 10 1 2| 270,69 43,16 1,30 7,84 30700,00
22 |Campoomprido 23 109 1 2| 1789,59 33,62 1,07 4,94 5298,00
23| Campo@eBantana 6 107 0 0| 8348,14 12,35 0,53 2,94 1181,00
24 |Capdoia@mbuia 15 67 1 3] 539,50 63,01 0,89 4,90 7121,00
25| Capdo®Raso 55 68 1 4| 1052,82 71,42 1,70 4,22 6911,00
26| cascatinha 5 38 0 o| 2469,48 9,90 0,92 7,84 0,00
27| caximba 2 22 0 o| 12048,66 3,07 0,69 2,48 1181,00
28| Centro 93 190 1 13| 126,62 113,56 3,93 5,88 7036,00
29| Centro[Tivico 27 22 0 6] 652,14 50,50 4,65 9,80 6737,00
30| Cidaded@ndustrial@eluritiba 52 675 2 1| 4194,59 39,00 0,87 3,42 6438,00
31| CristoRei 9 43 0 5| 372,93 95,34 2,28 9,75 0,00
32|Fanny 4 21 0 2| 876,20 41,69 0,99 5,12 10287,00
33|Fazendinha 24 76 1 0| 3147,01 75,39 0,94 3,94 8595,00
34|Ganchinho 3 73 0 0| 4723,59 9,84 0,61 2,76 3346,00
35| Guabirotuba 9 64 0 0| 1104,09 43,18 0,90 6,86 6547,00
36|Guai-ra 15 42 0 6| 499,60 64,48 1,04 4,53 10287,00
37|Hauer 18 82 1 3| 484,61 33,37 0,93 4,96 19280,00
38|Hugoange 6 15 0 o| 1349,87 28,64 1,01 11,75 0,00
39Jardim®otanico 25 19 0 o| 670,40 22,39 0,98 6,47 0,00
40 |Jardim@asBméricas 17 77 0 1| 1701,12 39,68 0,70 9,80 6547,00
41 |JardimBocial 10 57 0 0| 2051,82 29,09 0,97 14,12 0,00
42 |Juvevé 19 43 0 1| 206,18 94,00 3,08 10,69 47386,00
43| Lamenha®Pequena 1 21 0 0| 7916,98 3,01 0,60 3,15 0,00
44 |Linddia 5 31 0 0| 391,18 72,64 1,02 3,92 0,00
45| Mercés 26 102 0 4| 720,49 35,92 1,03 7,84 0,00
46| Mossungué 3 17 0 4 86,86 28,72 1,01 11,76 0,00
47| Novo@Mundo 29 159 0 5| 224,16 74,07 1,58 4,90 8019,00
48| Orleans 4 24 0 0| 3143,80 15,82 0,74 4,90 0,00
49| Parolin 13 24 0 1] 632,28 51,16 0,97 3,92 0,00
50| Pilarzinho 19 159 0 0| 4001,85 40,09 0,89 4,31 2614,00
51|Pinheirinho 40 177 1 5 45,01 47,94 0,92 3,57 12055,00
52| Portdo 33 142 1 4| 752,79 72,82 1,78 7,09 16639,00
53| Prado®elho 22 51 0 6| 616,41 24,97 0,86 2,40 0,00
54 |Rebougas 55 90 0 9 34,59 50,19 1,72 6,67 81810,00
55|Riviera 1 7 1 0| 3315,39 1,19 0,62 2,94 0,00
56 [ SantaCandida 14 153 0 1| 1337,00 32,19 0,94 3,92 3411,00
57 [SantaFelicidade 22 194 1 0| 4279,70 25,93 0,93 5,69 7869,00
58| Santa@uitéria 19 54 0 1] 2053,18 57,39 1,14 5,10 53293,00
59 | Santo@nacio 7 64 0 0| 1089,02 19,34 0,80 5,88 2808,00
60 |SaoBraz 10 98 0 0 2792,08 46,56 0,81 4,71 2808,00
61 |SaoFrancisco 34 64 0 1] 799,81 45,26 1,33 6,86 40975,00
62 [Saolodo 6 29 0 0| 4589,31 10,71 0,49 4,31 0,00
63[saomourenco 17 28 0 o| 2247,24 27,59 0,88 9,22 0,00
64[saommiguel 1 8 0 o| 6764,92 6,33 0,56 2,75 0,00
65 [ Seminario 15 34 0 o| 1348,74 32,26 1,22 10,20 0,00
66 | Si-tio@ercado 26 180 1 6| 1050,07 103,15 1,00 3,33 6880,00
67 |Tabodo 6 21 0 0| 4661,36 18,58 0,66 4,68 0,00
68| Taruma 16 51 0 2| 1231,05 19,36 0,74 8,24 7121,00
69| Tatuquara 14 148 0 0| 5017,82 46,98 0,66 2,75 5995,00
70| Tingui 8 50 0 0| 1014,20 57,26 1,77 5,29 2001,00
71|Uberaba 19 258 0 1] 2098,29 50,71 0,90 3,92 9704,00
72| Umbara 6 98 0 0| 5264,85 8,34 0,38 3,33 3346,00
73| VilaAzabel 11 27 0 2| 727,64 95,43 2,14 8,63 53293,00
74| Vista@legre 8 55 0 0| 2371,40 30,28 0,95 6,47 0,00
75 [ xaxim 21 153 0 3| 2691,57 62,94 1,00 4,12 10053,00

Total 6259 21 147 - -
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APENDICE 02

Tabela com memoria de calculo da definicdo do potencial de verticalizagao
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BAIRROS ARE(ﬁnIgTAL A. POTENCIAL ﬁbTT%LAcIT/AAL
ABRANCHES 4,32 4,2 0,97
AGUA VERDE 4,77 9,6 2,01

AHU 1,86 2,6 1,40

ALTO BOQUEIRAO 11,99 9 0,75
ALTO DA GLORIA 0,88 2 2,28
ALTO DA RUA XV 1,49 2 1,35
ATUBA 4,09 43 1,05
AUGUSTA 9,17 5,4 0,59
BACACHERI 7,05 8,1 1,15
BAIRRO ALTO 7,20 7,2 1,00
BARREIRINHA 3,62 3,4 0,94
BATEL 1,74 3,2 1,84
BIGORRILHO 2,90 4,7 1,62
BOA VISTA 5,22 7,2 1,38
BOM RETIRO 1,90 1,9 1,00
BOQUEIRAO 14,74 13,3 0,90
BUTIATUVINHA 10,44 6,3 0,60

CABRAL 2,03 4 1,97
CACHOEIRA 3,22 1,8 0,56

CAJURU 11,79 10,4 0,88

CAMPINA DO SIQUEIRA 1,70 2,2 1,30
CAMPO COMPRIDO 8,57 9,2 1,07
CAMPO DE SANTANA 21,58 11,4 0,53
CAPAO DA IMBUIA 3,25 2,9 0,89
CAPAO RASO 5,05 8,6 1,70
CASCATINHA 2,18 2 0,92
CAXIMBA 8,22 57 0,69
CENTRO 3,28 12,9 3,93
CENTRO CiVICO 0,95 4,4 4,65
CIDADECIll)lFI?IL_JnSBTEIAL DE 443 384 0.87
CRISTO REI 1,45 33 2,28
FANNY 2,02 2 0,99
FAZENDINHA 3,72 3,5 0,94
GANCHINHO 11,36 6,9 0,61
GUABIROTUBA 2,65 2,4 0,90
GUAIRA 2,31 2,4 1,04

HAUER 3,99 3,7 0,93

HUGO LANGE 1,18 1,2 1,01
JARDIM BOTANICO 2,76 2,7 0,98
JARDIM DAS AMERICAS 3,86 2,7 0,70
JARDIM SOCIAL 1,96 1,9 0,97
JUVEVE 1,23 3,8 3,08
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LAMENHA PEQUENA 3,51 2,1 0,60
LINDOIA 1,18 1,2 1,02
MERCES 3,59 3,7 1,03

MOSSUNGUE 3,37 3,4 1,01
NOVO MUNDO 5,95 9,4 1,58
ORLEANS 5,12 3,8 0,74
PAROLIN 2,26 2,2 0,97
PILARZINHO 7,10 6,3 0,89
PINHEIRINHO 10,51 9,7 0,92
PORTAO 5,86 10,4 1,78
PRADO VELHO 2,43 2,1 0,86
REBOUCAS 2,97 5,1 1,72
RIVIERA 2,44 1,5 0,62
SANTA CANDIDA 10,15 9,5 0,94
SANTA FELICIDADE 12,18 11,3 0,93
SANTA QUITERIA 2,10 2,4 1,14
SANTO INACIO 3,36 2,7 0,80
SAO BRAZ 5,06 4,1 0,81
SAO FRANCISCO 1,35 1,8 1,33
SAO JOAO 3,04 1,5 0,49
SAO LOURENCO 2,27 2 0,88
SAO MIGUEL 7,54 4,2 0,56
SEMINARIO 2,12 2,6 1,22
SITIO CERCADO 11,20 11,2 1,00
TABOAO 1,83 1,2 0,66
TARUMA 4,17 3,1 0,74
TATUQUARA 11,24 7,4 0,66
TINGUI 2,15 3,8 1,77
UBERABA 14,21 12,8 0,90
UMBARA 22,45 8,6 0,38
VILA IZABEL 1,22 2,6 2,14
VISTA ALEGRE 3,70 3,5 0,95
XAXIM 9,09 9,1 1,00
Total Geral 434,73
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APENDICE 03

Tabela de determinacéo dos indices de infraestrutura de mobilidade e segregacéao.
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IjNDICESENFRAESTRUTURAIZ)EEFRANSPORTEI?(JBLICOIIBEGREGACRO
Linhas |Pontos . ~ Distancia . Potencial de | Renda N. de
Termin | Estagao . . Densid - ~ . P
de de Centroide |Indicel Verticalizagd |Median | emprego [indice 2
. - al Tubo ade .
Onibus | énibus /BRT o a s formais

Bairro | Minimo 1,00 7,00 0,00 0,00 34,59 - 1,19 0,38 1,00 0,00 -

Bairro | Maximo 93,00 | 675,00 2,00 13,00 | 12048,66 = 113,56 4,65 3,92 |81810,00 -
Abranches 0,09 0,13 0,00 0,00 0,37 0,12 0,26 0,14 0,09 0,06 0,14
Agua Verde 0,39 0,13 0,00 0,38 0,05 0,19 0,95 0,38 0,67 0,34 0,58
Ahu 0,14 0,10 0,00 0,00 0,09 0,07 0,54 0,24 0,66 0,00 0,36
Alto Boqueirdo 0,13 0,14 0,00 0,62 0,11 0,20 0,39 0,09 0,09 0,06 0,16
Alto da Gléria 0,16 0,03 0,00 0,15 0,02 0,07 0,55 0,45 1,00 0,00 0,50
Alto da Rua XV 0,21 0,05 0,50 0,08 0,07 0,18 0,50 0,23 0,66 0,39 0,45
Atuba 0,05 0,07 0,00 0,00 0,18 0,06 0,33 0,16 0,13 0,02 0,16
Augusta 0,05 0,01 0,00 0,00 0,36 0,09 0,05 0,05 0,01 0,00 0,03
Bacacheri 0,12 0,12 0,00 0,08 0,11 0,08 0,29 0,18 0,46 0,18 0,28
Bairro Alto 0,13 0,23 0,50 0,08 0,29 0,25 0,56 0,14 0,13 0,07 0,23
Barreirinha 0,16 0,12 0,50 0,00 0,25 0,21 0,43 0,13 0,16 0,01 0,18
Batel 0,16 0,05 0,00 0,08 0,04 0,06 0,55 0,34 0,80 0,22 0,48
Bigorrilho 0,11 0,03 0,00 0,31 0,01 0,09 0,86 0,29 1,00 0,22 0,59
Boa Vista 0,17 0,18 0,50 0,31 0,09 0,25 0,52 0,23 0,33 0,07 0,29
Bom Retiro 0,18 0,05 0,00 0,08 0,14 0,09 0,23 0,14 0,33 0,00 0,18
Bogqueirdo 0,27 0,25 0,50 0,38 0,01 0,28 0,43 0,12 0,13 0,24 0,23
Butiatuvinha 0,07 0,09 0,00 0,00 0,42 0,11 0,10 0,05 0,06 0,00 0,05
Cabral 0,20 0,04 0,50 0,23 0,01 0,19 0,56 0,37 1,00 0,17 0,53
Cachoeira 0,03 0,04 0,00 0,00 0,35 0,08 0,25 0,04 0,06 0,01 0,09
Cajuru 0,23 0,27 0,50 0,54 0,03 0,31 0,72 0,12 0,06 0,15 0,26
Campina do Siqueira 0,16 0,00 0,50 0,15 0,02 0,17 0,37 0,21 0,40 0,38 0,34
Campo Comprido 0,24 0,15 0,50 0,15 0,15 0,24 0,29 0,16 0,19 0,06 0,18
Campo de Santana 0,05 0,15 0,00 0,00 0,69 0,18 0,10 0,03 0,05 0,01 0,05
Capéo da Imbuia 0,15 0,09 0,50 0,23 0,04 0,20 0,55 0,12 0,19 0,09 0,24
Capao Raso 0,59 0,09 0,50 0,31 0,08 0,31 0,62 0,31 0,17 0,08 0,30
Cascatinha 0,04 0,05 0,00 0,00 0,20 0,06 0,08 0,13 0,33 0,00 0,13
Caximba 0,01 0,02 0,00 0,00 1,00 0,21 0,02 0,07 0,00 0,01 0,03
Centro 1,00 0,27 0,50 1,00 0,01 0,56 1,00 0,83 0,53 0,09 0,61
Centro Civico 0,28 0,02 0,00 0,46 0,05 0,16 0,44 1,00 1,00 0,08 0,63
dade Industrial de Curitiba 0,55 1,00 1,00 0,08 0,35 0,60 0,34 0,11 0,06 0,08 0,15
Cristo Rei 0,09 0,05 0,00 0,38 0,03 0,11 0,84 0,45 0,87 0,00 0,54
Fanny 0,03 0,02 0,00 0,15 0,07 0,06 0,36 0,14 0,19 0,13 0,21
Fazendinha 0,25 0,10 0,50 0,00 0,26 0,22 0,66 0,13 0,13 0,11 0,26
Ganchinho 0,02 0,10 0,00 0,00 0,39 0,10 0,08 0,05 0,00 0,04 0,04
Guabirotuba 0,09 0,09 0,00 0,00 0,09 0,05 0,37 0,12 0,33 0,08 0,23
Guai-ra 0,15 0,05 0,00 0,46 0,04 0,14 0,56 0,15 0,13 0,13 0,24
Hauer 0,18 0,11 0,50 0,23 0,04 0,21 0,29 0,13 0,19 0,24 0,21
Hugo Lange 0,05 0,01 0,00 0,00 0,11 0,04 0,24 0,15 0,66 0,00 0,26
Jardim Botanico 0,26 0,02 0,00 0,00 0,05 0,07 0,19 0,14 0,33 0,00 0,16
Jardim das Américas 0,17 0,10 0,00 0,08 0,14 0,10 0,34 0,07 0,40 0,08 0,22
Jardim Social 0,10 0,07 0,00 0,00 0,17 0,07 0,25 0,14 0,66 0,00 0,26
Juvevé 0,20 0,05 0,00 0,08 0,01 0,07 0,83 0,63 0,87 0,58 0,73
Lamenha Pequena 0,00 0,02 0,00 0,00 0,66 0,14 0,02 0,05 0,06 0,00 0,03
Linddia 0,04 0,04 0,00 0,00 0,03 0,02 0,64 0,15 0,09 0,00 0,22
Mercés 0,27 0,14 0,00 0,31 0,06 0,16 0,31 0,15 0,40 0,00 0,21
Mossungué 0,02 0,01 0,00 0,31 0,00 0,07 0,24 0,15 0,46 0,00 0,21
Novo Mundo 0,30 0,23 0,00 0,38 0,02 0,19 0,65 0,28 0,19 0,10 0,31
Orleans 0,03 0,03 0,00 0,00 0,26 0,06 0,13 0,08 0,13 0,00 0,09
Parolin 0,13 0,03 0,00 0,08 0,05 0,06 0,44 0,14 0,06 0,00 0,16
Pilarzinho 0,20 0,23 0,00 0,00 0,33 0,15 0,35 0,12 0,13 0,03 0,16
Pinheirinho 0,42 0,25 0,50 0,38 0,00 0,31 0,42 0,13 0,06 0,15 0,19
Portdo 0,35 0,20 0,50 0,31 0,06 0,28 0,64 0,33 0,33 0,20 0,37
Prado Velho 0,23 0,07 0,00 0,46 0,05 0,16 0,21 0,11 0,00 0,00 0,08
Rebougas 0,59 0,12 0,00 0,69 0,00 0,28 0,44 0,31 0,46 1,00 0,55
Riviera 0,00 0,00 0,50 0,00 0,27 0,15 0,00 0,05 0,00 0,00 0,01
Santa Candida 0,14 0,22 0,00 0,08 0,11 0,11 0,28 0,13 0,11 0,04 0,14
Santa Felicidade 0,23 0,28 0,50 0,00 0,35 0,27 0,22 0,13 0,19 0,10 0,16
Santa Quitéria 0,20 0,07 0,00 0,08 0,17 0,10 0,50 0,18 0,19 0,65 0,38
Santo Inacio 0,07 0,09 0,00 0,00 0,09 0,05 0,16 0,10 0,19 0,03 0,12
Sao Braz 0,10 0,14 0,00 0,00 0,23 0,09 0,40 0,10 0,13 0,03 0,17
Sao Francisco 0,36 0,09 0,00 0,08 0,06 0,12 0,39 0,22 0,46 0,50 0,39
Sé&o Jodo 0,05 0,03 0,00 0,00 0,38 0,09 0,08 0,03 0,13 0,00 0,06
Sao Lourengo 0,17 0,03 0,00 0,00 0,18 0,08 0,23 0,12 0,34 0,00 0,17
Sao Miguel 0,00 0,00 0,00 0,00 0,56 0,11 0,05 0,04 0,00 0,00 0,02
Seminario 0,15 0,04 0,00 0,00 0,11 0,06 0,28 0,20 0,60 0,00 0,27
Si-tio Cercado 0,27 0,26 0,50 0,46 0,08 0,32 0,91 0,14 0,06 0,08 0,30
Tabodo 0,05 0,02 0,00 0,00 0,39 0,09 0,15 0,06 0,13 0,00 0,09
Taruma 0,16 0,07 0,00 0,15 0,10 0,10 0,16 0,08 0,33 0,09 0,17
Tatuquara 0,14 0,21 0,00 0,00 0,41 0,15 0,41 0,06 0,00 0,07 0,14
Tingui 0,08 0,06 0,00 0,00 0,08 0,04 0,50 0,32 0,19 0,02 0,26
Uberaba 0,20 0,38 0,00 0,08 0,17 0,16 0,44 0,12 0,06 0,12 0,19
Umbara 0,05 0,14 0,00 0,00 0,44 0,13 0,06 0,00 0,06 0,04 0,04
Vila Izabel 0,11 0,03 0,00 0,15 0,06 0,07 0,84 0,41 0,66 0,65 0,64
Vista Alegre 0,08 0,07 0,00 0,00 0,19 0,07 0,26 0,13 0,20 0,00 0,15
Xaxim 0,22 0,22 0,00 0,23 0,22 0,18 0,55 0,15 0,13 0,12 0,24
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