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Sessdo Tematica 8: Mobilidade Urbana e Direito a Cidade

Resumo: A equidade na distribuicdo da acessibilidade tem relacdo direta com a qualidade de vida e a
sustentabilidade socioambiental, assim, medidas de acessibilidade ganham espaco em estudos sobre exclusao
social, principalmente nas cidades, ja que a maior parte da populacdo mundial & urbana. Este estudo concentra se
em Curitiba, onde surgiu uma solu¢do de mobilidade — o BRT (Bus Rapid Transit) implantado em etapas desde
1974, mas que representa rapido crescimento das periferias e matriz modal baseada em transporte nao
sustentavel, cujas infraestruturas favorecem grupos de rendas mais altas. Assim, procurou-se investigar como se
configura a variagao espacial do acesso a oportunidades por meio de transporte pablico e pedonal aos servicos
essenciais, propondo um indice composto de acessibilidade sustentavel, a fim de contribuir a analise da equidade
na distribuicao do acesso as oportunidades e sua relagao com caracteristicas socioeconémicas. O indice composto
e os parciais mostram que os valores estao muito aquém do que poderia ser considerado uma distribuicao
equitativa.
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SUSTAINABLE MOBILITY IN CURITIBA: PROPOSAL FOR A COMPOSITE
ACCESSIBILITY INDEX

Abstract: Equity in the distribution of accessibility is directly related to quality of life and socio-environmental
sustainability. Accessibility measures gain ground in studies on social exclusion, especially in cities, since most of the
world's population is urban. This study focuses on Curitiba, where a mobility solution has emerged - the BRT —
implemented in stages since 1974, but which presents rapid growth in the peripheries and a modal matrix based on
unsustainable transport, whose infrastructure favors higher income groups. Thus, an attempt was made to investigate
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how the spatial variation of access to opportunities through public and pedestrian transport to essential services is
configured, proposing a composite index of sustainable accessibility, in order to contribute to the analysis of equity in the
distribution of access to opportunities and its relationship with socioeconomic characteristics. The composite and partial
indexes show that the values are far below what could be considered an equitable distribution.

Keywords: accessibility; public transportation; equity; socio-environmental; sustainability

MOVILIDAD SOSTENIBLE EN CURITIBA: PROPUESTA DE INDICE COMPUESTO DE
ACCESIBILIDAD

Resumen: La equidad en la distribucion de la accesibilidad estd relacionada con la calidad de vida y la sostenibilidad
socioambiental, por lo que las medidas de accesibilidad ganan terreno en los estudios sobre exclusion social,
especialmente en las ciudades, ya que la mayor parte de la poblacion mundial es urbana. Este estudio se centra en
Curitiba, donde ha surgido el, que ha presentado un rdpido crecimiento en las periferias y una matriz modal basada en un
transporte insostenible, cuya infraestructura favorece a los grupos de mayores ingresos. Asi; se intento investigar cémo
se configura la variacion espacial del acceso a las oportunidades a través del transporte publico y peatonal, proponiendo
un indice compuesto de accesibilidad sostenible, contribuir al andlisis de equidad en la distribucién del acceso y su relacion
con las caracteristicas socioeconémicas. Los indices muestran que los valores estan muy por debajo de lo que podria

considerarse una distribucion equitativa.

Palabras clave: accesibilidad; transporte pablico; equidad; sostenibilidad: socioambiental.
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INTRODUCAO

A recente pandemia de Covid-19 e suas consequentes restricoes as aglomeracoes e ao deslocamento
provocou diversos debates sobre a acessibilidade e o uso do solo urbano no que diz respeito a distribuicao das
atividades essenciais a vida do cidadao, tendo como uma de suas principais vertentes as novas concepgoes de
cronourbanismo, tendo como principal exemplo a “cidade dos 15 minutos” (Moreno, 2016), baseando-se nos
conceitos de proximidade, diversidade, densidade, onipresenca, e “digitalizacao”, este @ltimo tendo em vista as
novas necessidades que a vida digital trouxe aos habitantes das cidades e as novas possibilidades que os dados
trazem aos planejadores (Murgante; Valluzzi; Annunziata, 2024).

A mobilidade deveria ser centrada no residente, isto &, os destinos deveriam ter a maior proximidade
possivel das pessoas, reduzindo ao maximo a necessidade de deslocamento. Sendo assim, esse viés da mobilidade
urbana centrado na acessibilidade deve ter como objetivo principal a integracao dos servicos, inclusive até o
deslocamento a dltima milha (/ast mile), que é quando a pessoa se desloca do Gltimo modo de transporte, desde
um sistema de transporte pablico em nivel macro — a cidade ou a regiao, até o nivel micro — o bairro até a sua
residéncia (Habitat, 2023).

Outro fator além da pandemia que exp0s a vulnerabilidade da atual configuragao da maioria das cidades
do mundo (Lu; Diab, 2023) é a crise climatica, a qual também levou os especialistas a reforcarem a importancia de
que as cidades tenham mudancas a fim de incentivarem a inclusdo, a sustentabilidade, a participacao e a qualidade
de vida (Murgan; Valluzzi; Annunziata, 2024). Em relacao a esse tema, Poorthuis e Zook (2023) colocam que a
proeminéncia do cronourbanismo também podera moldar a gestao urbana no enfrentamento tanto da crise
habitacional quanto da crise climatica, ao diminuir o uso de veiculos motorizados privados e também ao evitar
viagens desnecessarias (De Leaniz; Lobo, 2023).

Tendo portanto um grande viés ambiental, & no deslocamento ativo, em especial na caminhada, que esse
modelo de urbanismo focado na acessibilidade busca estabelecer sua matriz modal, sendo que, para que uma
cidade alcance esse objetivo, ela deve melhorar a mobilidade pedonal em diversos quesitos, como por exemplo
nos de usabilidade, conforto, seguranca e atratividade (Gorrini et al, 2023). Sobre esse aspecto, o urbanista Jan
Gehl, autor de “Cidades para Pessoas”, reforca que os requisitos para a vida urbana numa cidade saudavel,
agradavel, segura e sustentavel sdo justamente as boas oportunidades para se caminhar (Gehl, 2010), tendo
portanto a "dimensao humana” como premissa.

Do ponto de vista da tecnologia digital, a crescente oferta de dados abertos e ferramentas de analise
espacial tém permitido aos especialistas compreenderem melhor quais sao os servicos de que a populagao mais
necessita e onde estdo as areas mais deficitarias, permitindo assim que as iniquidades espaciais sejam
conhecidas e que sejam alocados recursos para que a gestao urbana nesses locais melhore a qualidade de vida da
populagdo.(Allam et al, 2022) salientam igualmente o papel das novas tecnologias no sucesso de uma cidade de
15 minutos, destacando a Internet das Coisas (loT), a tecnologia 6G - que se refere a 62 geracao de comunicacao
wireless - e também os digital twins, tecnologia para a criagao de réplicas de objetos reais em ambiente virtual,
permitindo simulacoes e testes de diferentes cenarios para auxiliar nas tomadas de decisdes.

Nesta mesma direcao, as medidas de acessibilidade sao parte essencial para se conhecer os sucessos,
as possibilidades e os gargalos das cidades no que tange a acessibilidade pedonal. Atualmente, autores como
(Liu; Kwan; Wang, 2024), através do método “modified two-step floating catchment area” (2SFCA); (Yang et al,
2023), utilizando oportunidades acumuladas com funcdo de distance decay; e Yu; Higgins (2024), utilizando o
método gravitacional de Hansen, calcularam medidas a destinos de servigos essenciais, como salde, educagao,
alimentacao, transporte plblico e entretenimento, munindo-se de dados geoespaciais, adquiridos de plataformas
como OpenStreetMap e AutoNavi Map, para analisar a acessibilidade aos pontos de interesse. Na mesma linha de
pesquisa que interessa a este trabalho, Jeon; Jung (2024) empregaram os big data com o objetivo de considerarem
ndo somente a populacao oficial registrada pelas estatisticas do censo, como também a populagao flutuante em
relacao a iniquidade de acesso a parques publicos.

Essas medidas de acessibilidade baseadas em novas fontes de dados, conforme (Basbas et al, 2023),
servem para destacar que as cidades de x-minutos devem também ter como caracteristicas a equidade socio-
econdmica e a reducao do uso de veiculos privados, com objetivo de atingir a sustentabilidade socioambiental.
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Embora a cada vez mais utilizada abordagem temporal do planejamento tenha um grande potencial para
lidar com os atuais problemas de iniquidade espacial urbana (Aristizabal; Sarache; Escobar, 2023), diversos autores
tém feito uso de outros limiares que nao somente os tao utilizados “15 minutos” para caracterizar este novo
cronourbanismo (Logan et al, 2022), procurando uma abordagem mais pragmatica em relacdo as realidades locais,
principalmente em cidades do Sul Global, onde a iniquidade espacial em relagao ao acesso as oportunidades tende
a acompanhar a média de rendimentos das areas estudadas e que, em periodos de restricdes, como no caso de
pandemias, sao os que tém menos poder de decisao para escolher morar proximo ao trabalho, sendo assim
obrigados a viajar grandes distancias para obter seu sustento diario (Guzman et al, 2021). Igualmente sobre este
aspecto, Papadopoulos; Sdoukopoulos; Politis (2023) salientam que nas pesquisas 0 acesso aos empregos tém
sido pouco considerados em relacdo a outros tipos de destino e Birkenfeld et al. (2023) colocam que os limiares de
tempo mais longos - neste caso, mais longo que os 15 minutos — costumam estar mais de acordo com o que se
observa em deslocamentos reais na maior parte dos casos.

Na mesma linha de critica ao modelo de cidade de 15 minutos, Casarin; MacLeavy; Manley (2023)
enxergam com cautela a questdao do uso urbano misto, lembrando que esse tipo de mudanca urbana pode
ocasionar na gentrificacao de bairros, levando os mais pobres a terem de se deslocar ainda mais para poderem ter
acesso a oportunidades. Além das iniquidades provocadas pela ma-distribuicao de renda, ha também uma
iniquidade etaria, na qual ha uma variacao diaria da acessibilidade de acordo com a idade, com a desvantagem
para os mais idosos (Willberg; Fink; Toivonen, 2023).

Apesar de haver criticas ao modelo, a constante geragao de dados geoespaciais e o0 maior conhecimento
das cidades e do comportamento dos cidadaos faz as cidades baseadas em cronourbanismo apresentarem-se
como novos paradigmas a serem seguidos no objetivo de diminuir-se o gap de acessibilidade entre os mais ricos
e 0s mais pobres, entre os motorizados e os nao-motorizados, entre os centrais e os periféricos, trazendo para
um maior protagonismo na matriz modal das cidades os modos de deslocamento sustentaveis, em especial o
modo pedonal.

Aléem do deslocamento ativo, nomeadamente o pedonal, outro modo de deslocamento também
considerado como sustentavel e que merece atencao ao se pensar num planejamento urbano mais equitativo - o
transporte pablico - vem sofrendo um grande decréscimo de passageiros, mesmo antes da pandemia, devido a
diversos fatores, como alto percentual do gasto com transporte em relagao aos rendimentos, falta de confianca
no servico e migracao para outros modos privados, isto tudo acontecendo especialmente nas grandes cidades
brasileiras (Pitombo; Marques; Oliveira, 2024). Este é um problema que deve ser considerado como um importante
objeto de estudo, pois o transporte piblico € indicado como o principal meio de acesso das classes de rendimentos
mais baixos aos destinos com finalidade de trabalho, de acordo com os dados da pesquisa origem-destino de
Curitiba (Mobilidade, 2017).

Levando em conta que tanto o modo de deslocamento pedonal quanto o transporte piblico sdo
classificados pela ONU como modos sustentaveis, o objetivo deste capitulo vai no sentido de elaborar um indice
composto de acessibilidade sustentavel. Os indices compostos tém sido ferramentas muito utilizadas para se
avaliar aspectos diversos de medidas de acessibilidade (Bartzokas-Tsiompras; Bakogiannis; Nikitas, 2023;
Moreno et al, 2021) e, neste caso, calculos de acessibilidade pedonal e por transporte piblico foram utilizados em
conjunto para que fosse avaliado o nivel da acessibilidade a destinos de importancia cotidiana a vida do cidadao,
como saiide, educacao, alimentacao e trabalho.

Este indice composto possui aqui um sentido de inovagao, por ser o primeiro a ser elaborado para o
municipio de Curitiba, a partir de medidas de acessibilidade que utilizam dados abertos, desta forma trazendo uma
contribuicdo aos estudos de metrépoles latinoamericanas, em especial, as brasileiras.
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METODOLOGIA

DADOS

Para a constituicao da base de dados dos projetos, foram utilizados dados provenientes de diversas
fontes, de governamentais a colaborativas. Para as bases cartograficas, utilizaram-se os arquivos disponibilizados
pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) contendo os limites de municipios, bairros, setores
censitarios e grade estatistica, os quais possuem relacao direta com os dados tabulares do censo demografico de
2010 e também pela grade hexagonal disponibilizada pelo Instituto de Pesquisas Econémicas Aplicadas (IPEA) que
traz diversos dados sociodemograficos agregados do referido censo.

Os dados geoespaciais sobre o sistema viario e equipamentos urbanos (escolas e centros de salde) de
Curitiba foram retirados do Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC) e complementados,
quando necessario, com dados do OpenStreetMap e os dados sobre a localizagao de supermercados e feiras livres
obtidos a partir do Google Earth.

Também do site da prefeitura de Curitiba foram adquiridos os dados da Pesquisa Origem-Destino, tanto
das tabelas com os resultados dos inquéritos, quanto dos arquivos geoespaciais como os locais de coleta dos
dados e divisdes territoriais utilizadas no estudo. As tabelas dos inquéritos possuem campos de setores
censitarios e bairros, o que permite representa-los cartograficamente com facilidade. Dessas tabelas foram
retirados os dados para composicao da funcdo de distance decay para as medidas de acessibilidade potencial
baseadas na gravidade. Também da prefeitura foram extraidos os dados em formato shapefile (shp) com a
localizacdo das empresas em arquivo de pontos que posteriormente foram utilizados para estimar os indicadores
de accessibilidade.

Neste estudo foram usadas trés redes de estradas e ruas de Curitiba. Inicialmente a rede da Prefeitura
foi completada com a rede do OpenStreetMaps. Esta rede combinada foi usada para o calculo do indicador de
tempos de viagem aos servi¢os mais proximos e para o caculo dos tempos de viagem em transporte pablico.
Posteriormente foram obtidos os dados de TomTom, caracterizados por uma melhor cobertura espacial e
sobretudo pela variagao horaria dos valores de velocidade. Esta rede mais completa foi usada em todos os demais
indicadores. O uso de diferentes redes para o calculo dos indicadores pode supor pequenas variacdoes nos
resultados, mas tem um impacto pequeno nos resultados globais, dado que o algoritmo de calculo de caminhos
mais curtos, no seu processo de minimizar as distancias entre origens e destinos, tende a usar as ruas e estradas
principais, sendo que estas estao bem representadas em todas as redes.

Para a analise da mobilidade por transporte piblico, foram utilizados arquivos abertos do tipo General
Transit Feed Specification (GTFS), que permitem estimar os tempos de viagens para dias e horas concretos, de
acordo com os servicos previstos em agenda. O formato de dados GTFS foi lancado pela Google Developers em
2008 e sao disponibilizados de forma voluntaria pelos gestores do transporte piblico, permitindo estudos
comparativos ao redor do globo ((Bok; Kwon, 2016; Liu; Cirillo, 2015; Prommaharaj et al,, 2020 ).

Os dados GTFS permitem representar o funcionamento do transporte piblico e considerar fatores como
a localizacao das paragens, a frequéncia do servico, diferencas da oferta de servicos em horarios de pico ou de
normalidade, assim como dias (teis, fins de semana ou exce¢des ao calendario, que constituem aspectos
importantes para caracterizar a acessibilidade deste meio de transporte ((Kwan, 2013; Stepniak et al., 2019)).
Sendo assim, para estes calculos, foi utilizada a rede de transportes, representada pela camada " Transit Lines” (1,
b). Para poder ser modelada, esta rede de transporte piblico necessita complementar-se com uma rede urbana
que represente as ruas e que permita fazer a ligacdo das paragens do transporte piblico com os locais iniciais e
finais de cada trajeto, o que na literatura de transporte se conhece como a Gltima milha ou /ast mile ((Zuo et al,
2020; Zhang et al, 2017). A rede combinada da Prefeitura de Curitiba e OpenStreetMaps foi utilizada para este
efeito (figura 1).
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Figura1: a) Rede de arruamento e b) Rede de transporte publico
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Fonte: Rede combinada Prefeitura + OpenStreetMaps ; GTFS. Elaboragao propria

Apesar de toda a conveniéncia em seu uso, os dados GTFS tém algumas limitacoes. Slovic et al, (2019)
salienta que estes dados baseados nos horarios tedricos dos servicos de transporte piblico oferecem uma visdao
otimista dos mesmos, uma vez que o trafego em grandes cidades pode sofrer indmeras modificacdes no horario
estipulado, devido a congestionamentos provocados por acidentes, erros nos semaforos, eventos com grande
atratividade de pessoas, entre outros, podendo superestimar a frequéncia dos servicos em determinadas horas
do dia (Pereira, 2018b). Para contornar esse impasse, autores como Pritchard et al. (2019), utilizaram dados
suplementares de GPS do transporte piblico em conjunto com os de GTFS. Vale aqui lembrar que ha disponivel o
formato de dados em tempo real, chamado de "GTFS Realtime”, servico focado nos usuarios, para que obtenham
informacoes sobre atualizagdes de viagem, alertas de servico e posicao do veiculo. No entanto, este servigo ainda
nao esta disponivel para o municipio de Curitiba.

Importante salientar que apenas os dados referentes ao municipio de Curitiba foram considerados, pois
dados como grade hexagonal com dados censitarios agregados e os dados GTFS nao estao disponiveis para os
demais municipios da regiao metropolitana.

INDICADORES

Para os efeitos deste trabalho, a partir dos dados e das técnicas utilizadas, os calculos serdo baseados
na perspetiva do local, na qual sdo utilizados com maior frequéncia os componentes de uso do solo e de
transportes, podendo a componente do individuo estar presente por meio de dados demograficos e
socioecondmicos (Boisjoly; EI-Geneidy, 2017). A componente do transporte sera representada principalmente
pelo tempo de viagem e frequéncia do servico, no caso do transporte piblico, e a componente de uso do solo sera
analisada de acordo com as oportunidades e servicos disponiveis na cidade. Foram considerados trés indicadores
que recolhem visdes complementares sobre a acessibilidade: acesso aos postos de trabalho; acesso aos servigos
essenciais e acesso a rede de transporte piblico existente na cidade de Curitiba. Finalmente esses indicadores
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foram combinados para oferecer uma visao global sobre a distribuicao espacial da acessibilidade e poder assim
identificar os espagos com maiores dificuldades de acesso. Seguidamente explica-se o processo de calculo de cada
um dos indicadores de acessibilidade assim como o método utilizado para a sua agregacao num indicador
composto.

MEDIDA DE ACESSIBILIDADE POTENCIAL

0 indicador de acesibilidade potencial & um dos indicadores mais utilizados na literatura dedicada aos
estudos desta natureza, porque tenta representar o comportamento dos agentes econdmicos na escolha das
oportunidades existentes num territdrio. Assim, este indicador simula que ante um conjunto de oportunidades os
agentes escolherdo aquelas que tenham uma maior importancia (pelo seu tamanho, variedade, entre outros
fatores) e que estejam mais perto.

Neste estudo o indicador de potencial sera usado para estimar o acesso ao mercado laboral, sendo
previsivel que aqueles territérios com mais empresas sejam também os mais acessiveis. Para calcular os
indicadores de acessibilidade é necessario contar com os locais de origem, os locais de destino e uma rede de
transporte que viabiliza os movimentos entre os diferentes locais. Para esta finalidade, utilizou-se como origem
as residéncias, representadas aqui pelos centroides da grade hexagonal, com valores de populacao, e como
destino, as empresas. A informacao espacial da localizagao das empresas foi agregada a nivel de setor censitario,
contabilizando o ndmero de empresas em cada setor e obtendo posteriormente o centroide como o ponto de
referéncia de cada setor (Erro! Fonte de referéncia ndao encontrada.). O custo da viagem é representado pelo
tempo em transporte pablico, de acordo com a formula:

A; :Zojf(cij) (1)
j

Onde: i e j sdo respetivamente a origem e o destino; O; sdo todas o nimero de empresas nos destinos; f(Cj) & a
funcao de distance decay; C é o tempo de viagem calculado usando a rede de transporte pablico, apartir dos dados
GTFS, considerando o acesso pelo modo “6nibus”, gerido diretamente pelo municipio de Curitiba.

Na cidade nao ha outras modalidades de transporte piblico coletivo, como por exemplo o trem, metrd
ou VLT. Foi seleccionado um dia e uma hora representativos para o acesso ao trabalho, que neste caso foi uma
terca-feira as 7 h. A matriz de custo origem-destino resultou em 11.215.785 relacoes.

Para o calculo do distance decay, a equacao utilizada tem a forma de uma funcao exponencial negativa,
na qual quanto mais alto o valor da impedancia, maior a resisténcia ao movimento e menor é a inten¢ao de realizar
uma viagem, utilizando-se a relacao:

fiy= e Fw (2)

Onde:

B é o parametro que representa a magnitude do distance decay obtido a partir de regressao linear, utilizando o
logaritmo natural (/n) da contagem de viagens com origem na residéncia e mediana do tempo de viagem e Cij é a
impedancia, neste caso, tempo total de viagem calculado de i aj.

O parametro de distance decay serviu para medir as relacoes entre os padrdes de interacao e a distancia,
considerando todos os outros fatores de interacdo como constantes (Fotheringham, 1981). Sobre o parametro B,
Dalvi; Martin (1976) comentam a relacdo deste com a acessibilidade na funcao de impedancia, isto &, tomando o
valor de 8 como inversamente proporcional @ acessibilidade, quanto maior o valor deste parametro, maior a
distancia das viagens e menor sera o indice de acessibilidade.
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Para a composicao da tabela de calculo foram utilizados os dados do inquérito origem-destino,
considerando unicamente as relagdes da pesquisa com origem no lugar de residéncia e destino o lugar de trabalho,
estando em ambos os casos localizados no municipio de Curitiba. A viagens foram agrupadas em intervalos de 10
minutos (Tabela ). Este passo é parte do procedimento para obter-se o parametro § da funcdo de distance decay e
foi utilizada no Microsoft Excel a fungao “PROJ.LIN", que calcula a estatistica de uma linha a partir do método dos
minimos quadrados.

Tabela 1: Dados agregados para calculo de distance decay

INTERVALO MEDIANA INTERVALOS TOTAL TOTAL VIAGENS
(min) TEMPO VIAGENS (In)
(min) NO
INTERVALO
<10 9,5 308 5,7
Entre 10 e 20 17,3 6136 8,7
Entre 20 e 30 25,2 11476 9,3
Entre 30 e 40 34,6 4014 8.2
Entre 40 e 50 44,9 855 6.7
Entre 50 e 60 56,4 227 5,4
Entre60e 70 65,5 66 41
Entre 70 e 80 78,5 24 3.1
Entre 80 e 90 89,6 11 2,3
Entre 90 e 100 - - -
Entre 100 e 110 110 3 1,0
Entre 110 e 120 120 4 13

Fonte: Elaboracao propria

O logaritmo natural do total de viagens é calculado para obter-se a forma linear do modelo (lacono et al.,
2008) ((lacono, Krizek e El-Geneidy, 2008)). Conforme verifica-se no grafico e nos resultados da funcao,
representando a equacdo da reta (y = Bx + a), chegou-se a um valor de B = -0,0713, uma relacdo negativa que
indica que quanto maior for a distancia/tempo de viagem, menor sera o nimero de viagens realizadas. O
coeficiente de determinagao (R?) é de 0,81, o que significa uma relacdo de mais de 81% entre distancia e nimero
de viagens (Figura 1).
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Figura 1: Intervalo de tempo (x) por nimero de viagens ()
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Fonte: Elaboracao propria

Em relacdo ao parametro Oj da férmula do indicador de potencial (1) que representa as oportunidades
de emprego em destino, foi utilizado o nimero de empresas, agregadas por setor censitario, que em 2019
representavam 264.764 cadastros (Figura 3).
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Figura 3: Sedes de empresas por setor censitario
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Fonte: Elaboragao prépria

Aqui, é relevante salientar que a localizacao das sedes das empresas nao significa necessariamente um
posto de trabalho, pois o cadastro pode ter sido feito num endereco diferente daquele onde o trabalhador
efetivamente exerce suas fungdes. No entanto, & considerada como uma estimativa, a ser comparada com os
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dados de finalidade “trabalho” das respostas da pesquisa origem-destino do municipio, obtendo-se assim uma
aproximacao maior do potencial com o que acontece no caso das viagens realizadas no trajeto residéncia-trabalho.

INDICADOR DE ACESSO AOS PONTOS DE ONIBUS

Este indicador foi formulado para representar um diagndstico sobre a distribuicdo das paradas de 6nibus
e a facilidade de acesso a elas na cidade de Curitiba. A férmula adotada foi a seguinte:

ABus; = NTrips;/T;; (3)

Onde Abus;é a acessibilidade da zona ia parada de 6nibus mais proxima, que resulta de dividir o nimero de viagens
que passa pela parada jentre o tempo de caminhar desde o local de origem até parada mais proxima (j).

Para estimar o nimero de viagens que passa por uma estacao foram utilizados os dados GTFS e foi
considerado um dia tipico de trabalho, que seguindo com a légica do indicador anterior, foi a terca-feira. Foram
contabilizadas todas as viagens que passam pela parada, considerando um raio de 15 minutos a pé e o horario das
7h as 8h da manha, momento em que a grande maioria da populagao ativa inicia a atividade diaria. A rede utilizada
para o calculo do tempo de acesso pedonal foi a rede TomTom, para a qual foi criado um campo de impedancia
que simula o tempo de viagem pedonal, estimado pela seguinte equagao:

Ta(min) = [D afkm) * 60] / 4 (A)

Onde Té o tempo de viagem (em minutos) de cada arco a; e D é a sua distancia (em quildémetros). A constante 4
representa a velocidade média a que caminha uma pessoa adulta saudavel.

Os resultados deste indicador estdo diretamente relacionados com a frequéncia dos énibus de cada
parada e inversamente relacionados com a distancia para aceder a parada mais proxima. Assim, é de esperar que
as zonas com um bom servico de transporte pablico, caracterizado por uma alta frequéncia de 6nibus e uma ampla
cobertura espacial, serao as zonas com maior acessibilidade segundo este indicador.

O procedimento aqui utilizado foi o de contagem de viagens (chegadas ou partidas) em cada ponto de
onibus agregadas por areas, que foram definidas a partir de limiares de tempo, definindo-se a area de servico para
as paradas ao longo das linhas de transporte piblico, utilizando-se a distancia em rede e representando em cada
uma delas a frequéncia do transporte piblico dentro do intervalo de tempo escolhido. Estes resultados serao
representados cartograficamente, indicando-se tanto a distancia as paradas de 6nibus quanto a frequéncia de
onibus em todas as paradas dentro da area definida pelo limiar.

MEDIA DE TEMPO AOS TRES DESTINOS MAIS PROXIMOS

0O indicador de média de tempo aos trés destinos mais proximos mede o tempo que se leva para atingjr,
a pé, os trés servicos mais proximos. Neste estudo foram considerados trés tipos de servicos: centros de saide,
escolas plblicas e locais de compras, como supermercados ou feiras. Salienta-se aqui que os servicos
considerados sao essenciais ao cidadao e desde a perspectiva da mobilidade sustentavel devem estar ao alcance
das pessoas para que possam deslocar-se até eles a pé. Por este motivo o tempo pedonal foi selecionado como o
mais adequado para o calculo do indicador. A eleicao de unicamente 3 servicos foi tomada seguindo uma légica
que com 3 servicos a populacdo teria um facil acesso e diversidade de escolha. Este tipo de indicador foi preferido
em relagdo ao de oportunidades acumuladas, pois considerou-se que o uso de limiares poderia ter uma influéncia
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significativa nos resultados, especialmente nas areas com pouca oferta desse tipo de servico ou mesmo
desconsiderando servicos a pouco tempo além desses limiares.

Neste indicador, o nivel de acessibilidade sera mais alto quanto menor for a média de tempo. A seguinte
formula foi aplicada para cada tipo de servico (educacao, salide e compras de alimentos):

nE=YiTij/K (5)

Onde, u¥ para cada lugar de origem (i) é a média de tempo aos 3 (k) destinos (j) mais préximos e Té o
tempo de viagem pedonal. Para o calculo do indicador, foram considerados como origens os pontos centroides da
grade hexagonal e para os destinos foram consideradas as camadas de pontos de escolas pablicas, dos hospitais
publicos e unidades de salde; e dos locais de venda de alimentos, representados pelos mercados, supermercados
e feiras livres.

INDICE COMPOSTO DE ACESSIBILIDADE SUSTENTAVEL

Uma vez feito o diagndstico de acessibilidade desde as diferentes perspectivas apresentadas nos indices
anteriores, pretende-se agora obter um indicador Gnico da acessibilidade sustentavel para o municipio de Curitiba.
Para a elaboragao deste indice foram utilizados os modos de transporte considerados como sustentaveis pela UN
Habitat (2013), onde classificam como sustentaveis os meios de transporte ndo-motorizados e o transporte
plblico. Desta forma, fazem parte deste indice composto os seguintes indicadores: 1. Acessibilidade potencial ao
trabalho por transporte piiblico; 2. Acesso aos pontos de 6nibus; 3. Média de tempo aos trés destinos mais
proximos. Este (ltimo indicador compde-se de trés indicadores (finalidade salde, educacdo e compras de
alimentos), pelo que foi necessario calcular a média aritmética dos trés indicadores parciais para obter um
indicador global de tempo médio aos servigos essenciais e apos este procedimento, obter-se uma fungao inversa,
para que o menor tempo indicasse um melhor acesso.

Os indices compostos sdo ferramentas dteis para integrar-se grandes quantidades de dados em formas
de comunicagao que sejam mais compreensiveis para a avaliacdo cientifica e utilizada como ferramenta de
politicas plblicas e na comparacao entre diferentes areas. Devido ao caracter subjetivo de sua formulacdo,
envolvendo escolha de dados, modelos de agregacao e tratamento de lacunas de dados, os indices devem ser
elaborados e analisados com cautela, pois podem mascarar ou contribuir para a manipulagao de resultados de
acordo com a necessidade de quem os elabora (Cherchye et al., 2008). Sendo assim, & importante que cada passo
seja avaliado em relacdo principalmente a escolha e peso das variaveis. (Freudenberg, 2003).

A elaboracao dos indices compostos acompanha a férmula geral:

I=Z?=1 WiXi (6)
Onde: X; é a variavel normalizada; W;é o peso do Xi(0 = W= 1):ei=1,..,n

De acordo com o manual para elaboragao de indicadores compostos da OCDE (OCDE, 2008), dez passos
devem ser seguidos para a elaboracdo de um indice composto: 1. Quadro teérico; 2. Selecao de dados; 3. Inclusao
de dados em eventuais lacunas; 4. Analise multivariada; 5. Normalizagao; 6. Ponderagao e agregacao; 7. Analise
de incerteza e robustez; 8. VVolta aos dados; 9. Links para outros indicadores; 10. Visualizacdo dos resultados.

Os itens de 1 a 4 foram feitos anteriormente durante a elaboracao dos procedimentos para a obtencao
das medidas de acessibilidade. A partir daqui iniciou-se o procedimento de normalizacdo dos dados. Todos os
valores dos indices parciais foram normalizados utilizando o método estatistico MIN-MAX, a partir da formula:
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X—Xwmin (7)

Norm:X
Max— Xpin

Onde:
Xwmin = Menor valor da série; Xuex = Maior valor da série

Este método permite que os dados de diferentes naturezas sejam analisados com isonomia, pois 0s
valores maximos sao todos equiparados a 1 e os valores minimos, a 0. O indicador de média de tempo aos trés
destinos mais proximos teve os valores previamente invertidos, para que o maior valor do indice correspondesse
ao menor tempo de viagem. Finalmente todos os indicadores foram somados para obter o indicador composto de
acessibilidade sustentavel, que varia entre O e 3, sendo o valor maximo equivalente ao maximo de acessibilidade
dos trés indicadores.

Para este estudo foi tomada a decisao de nao ponderar com diferentes graus de importancia cada uma
das componentes de acessibilidade deste indicador, por considerar que tanto o acesso ao trabalho, como o acesso
ao transporte plblico como o acesso aos servigos essenciais sao determinantes para o bem-estar da populagao.
Desde modo se limita o caracter subjetivo que introduz este tipo de ponderacao e torna menos relevante a analise
de incerteza e robustez dos resultados.

Apos todos esses procedimentos, os indicadores agregados foram decompostos novamente em suas
partes individuais, para obter-se o percentual de participacdo de cada um deles no indice composto, cumprindo-
se, portanto, com o item 8 e uma vez analisados, os resultados sao apresentados em forma de tabelas, graficos e
mapas.
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RESULTADOS

MEDIDA DE ACESSIBILIDADE POTENCIAL

Nos primeiros resultados das medidas de acessibilidade destacam-se os valores de acessibilidade
potencial, tendo como destino as oportunidades de trabalho, representadas pelas localizacoes das sedes das
empresas.

0 mapa resultante, apresentado na figura 4 mostra a situacao de acessibilidade ao trabalho tendo o
6nibus como modo de transporte, considerando as condi¢des do servico num dia dtil (terga-feira) as 7 am. Verifica-
se, a partir da leitura do mapa, que os maiores valores de acessibilidade potencial localizam-se na regiao central
da cidade, o que pode ser explicado a partir da observacao da confluéncia de dois fatores: uma maior concentracao
de postos de trabalho e uma melhor oferta de transporte piblico, tanto em nimero de terminais, quanto em
densidade de corredores de dnibus, paradas de dnibus e frequéncia do servico presentes nessa area.
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Figura 4: Acessibilidade potencial por transporte piblico as 7h00 de terca-feira
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Fonte: Elaboracao propria.

Neste mapa é possivel também verificar uma configuracdo espacial “tentacular” dos valores mais altos
de acessibilidade ao longo das linhas de BRT e em direcao aos terminais. Estes resultados apontam para uma
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tendéncia a exclusao espacial quanto mais afastada a residéncia estiver do centro e dos eixos estruturais. A Tabela
2 traz a estatistica descritiva dos valores de acessibilidade ao trabalho na cidade de Curitiba.

Tabela 2: Valores de acessibilidade potencial por transporte pablico (ter¢a-feira as 7h)

Indicador de potencial

Minimo 122,03

Média 9692,23
Maximo 44200,74
Desvio Padrao 7918,36

Fonte: Elaboracdo propria

0 alto valor de desvio padrdo indica uma alta dispersdo, com coeficiente de variacio [(a/x).100))] =
81,7%, indicando que ha areas muito acima da média (regido central) em contraposicao a periferia, mostrando que
quanto mais longe dos postos de trabalho e da infraestrutura das vias exclusivas de 6nibus e dos terminais,
menores sao os valores de acessibilidade.

INDICADOR DE ACESSO AOS PONTOS DE ONIBUS

Com o indicador de acessibilidade aos pontos de 6nibus ponderado pelo nimero de viagens a cada hora
obteve-se como resultado um mapa, onde é mostrado que os padrdes de acessibilidade com niveis mais altos
encontram-se ao longo das principais linhas de 6nibus do municipio, conforme apresentado na figura 5, referente
ao horario das 7 h as 8 h de uma terga-feira.
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Fig. 5: Indicador de acessibilidade aos pontos de énibus - hexagonos
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Analisando os dados da tabela de atributos, é possivel verificar a estatistica descritiva, conforme visto
nas tabelas 3 e 4:

Tabela 3: Quartis de valores de acessibilidade ao transporte piblico ponderada por viagens

QUARTIS VIAGENS/TEMPO
MIN 0,00

1Q 0,75

2Q 2,71

3Q 7,74

4Q 293,00

Fonte: Elaboracao propria

Tabela 4: Estatistica descritiva de valores de acessibilidade ao transporte piblico ponderada por viagens

VIAGENS/TEMPO
Minimo 0,00
Média 7,35
Maximo 293,00
Desvio Padrao 15,49

Fonte: Elaboracao propria

Analisando as tabelas anteriores, os valores separados em quartis mostram que 75% (3° quartil) possui
valores abaixo de 7,74, que estao bem abaixo do valor maximo observado (293). A estatistica descritiva da tabela
BB também permite verificar essa discrepancia nos resultados desse indice, ja que o coeficiente de dispersao dos
dados é de 210,74%, o que é indicio de uma grande heterogeneidade entre os resultados, indicando grandes
iniquidades espaciais no acesso ao servico. Considerando o valor maximo e também que 3/4 dos valores estao
abaixo de 7,74 viagens, nota-se que a mera distribuicdo de paradas no territdrio ndo necessariamente acarreta
num melhor acesso.

MEDIA DE TEMPO AOS TRES DESTINOS MAIS PROXIMOS

Os mapas resultantes dos indices de média de tempo aos destinos com finalidade de salide, compras de
alimentos e educacao sao apresentados na figura 6. A distribuicao espacial da acessibilidade esta influida pela
localizacao dos servigos em questao. No caso das escolas e dos locais de compra de alimentos, foi observado um
claro padrao centro-periferia, com os maiores valores de acessibilidade (menor tempo de deslocamento)
localizados no centro da cidade, que vao decrescendo a medida em que os hexagonos se afastam dele. No caso
dos hospitais e centros de salde, observa-se uma menor presenca deste tipo de servico no centro, pelo que esta
regido aparece com valores inferiores de acessibilidade, ou seja, maiores tempos de deslocamento.
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Figura 6: Tempo de viagem para os 3 destinos mais proximos: a) Salde b) Compras de alimentos c) Educacao
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Fonte: Elaboracao propria

Esta configuracao espacial do deslocamento pedonal pode em parte ser explicada pelo enviesamento
dos dados em relacao ao tipo de servico que foi selecionado para os dados de satde e educacao, pois foram
levados em conta apenas os servigos piblicos, locais esses que atendem na maior parte a populacdo com menores
rendimentos per capita, ou seja, aqueles que nao possuem plano de sadde ou dinheiro suficiente para pagar os
custos altos de servicos de salide ou de educacao privados. Além deste facto, equipamentos para esses tipos de
servico em geral necessitam de grandes areas e por esse motivo sao construidos em bairros onde o preco dos
imoveis & mais baixo, necessitando, portanto, de menos investimentos por parte do governo, o que acaba
coincidindo com a proximidade das localidades onde vivem as pessoas com menores niveis de rendimento, onde
o preco do m? costuma ser mais acessivel.

A figura 7 traz o grafico dos resultados de média de tempo a cada tipo de servico, sendo que os que
apresentam maior valor sao aqueles com destinos a locais de tratamento de salde. Em seguida, estao os
estabelecimentos de vendas de alimentos, os Gnicos que ndo sao puablicos desta lista e, por serem
estabelecimentos privados, sao influenciados pela lei da oferta e da demanda, a economia de aglomeragao e o
poder aquisitivo dos consumidores.

Observa-se, por fim, que o destino com menor média de tempo de deslocamento pedonal é o de
Educacao, o que pode ser explicado devido a grande quantidade de escolas piblicas — todas gratuitas - de gestoes
municipais, estaduais e federais espalhadas pelo territdrio, pois estas devem atender 100% dos jovens em idade
escolar (até o terceiro ano do ensino secundario), de acordo com a legislagao brasileira.

Figura 7: Média de tempo de deslocamento pedonal aos servigos de salde, alimentagao e educagao
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Fonte: Elaboracao propria
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INDICE COMPOSTO DE ACESSIBILIDADE SUSTENTAVEL

0 indice Composto de Acessibilidade Sustentavel — ICAS - é o resultado da soma dos trés indicadores de
acessibilidade citados nos itens anteriores e posteriormente normalizados a uma escala de 0 a 1, sendo que os
valores de tempo médio de deslocamento foram invertidos, para o menor tempo corresponder ao melhor valor
(Erro! Fonte de referéncia nao encontrada.8). Como resultado obtemos um indicador sintético que nos mostra uma
realidade complexa de acessibilidade e que mostra varios aspetos fundamentais no bem-estar da populacao: o
acesso ao trabalho, aos bens e servicos de primeira necessidade e 0 acesso ao transporte pdblico. Este indicador
sintético tem uma escala de 0 a 3, sendo 3 o maximo valor possivel na area de estudo (Figura 9).

Fig. 8: Mapas dos indices parciais normalizados — a) Acessibilidade potencial ao trabalho por TP: b) Tempo
médio aos 3 destinos mais proximos; c) Acessibilidade as paragens de dnibus
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Fonte: Elaboracdo propria
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Figura 9: Mapa do indice Composto de Acessibilidade Sustentavel - ICAS
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O indice de Moran global de 0,95 indica uma alta tendéncia a autocorrelacdo espacial (z-score = 66,51 e
p-value = 0). A partir deste resultado, optou-se por elaborar o indice de Moran local — LISA, cujo resultado é
mostrado na figura 10:

Figura 10: LISA sobre o ICAS
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Fonte: Elaboracao propria

0 mapa de LISA mostra claramente formacoes de clusters do tipo "alta-alta” tanto na regiao central
como também nas principais vias exclusivas de transporte publico, o que significa que as areas com maiores
indices tendem a se agrupar em vizinhangas também de altos indices. O oposto disso acontece nas periferias dos
limites de municipio noroeste, oeste e sul, areas estas mais deficitarias quanto a oferta de transporte plblico, mas
também com menor densidade populacional.

A partir dos resultados do indice composto foi elaborada a média entre os trés indices parciais e em
seguida a agregacdo por bairros (Figura 21). E possivel notar no mapa que os bairros com melhores indices sio
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ainda aqueles no entorno do centro, com valores decrescentes acompanhando os eixos estruturais, verificaveis a
partir da localizacdo dos terminais de transporte piblico, indo até as periferias, sobretudo a zona sul, com os
menores valores. O ranqueamento dos bairros pode ser conferido no grafico de colunas da Figura 32.

Figura 21: Indice composto de acessibilidade sustentavel, agregado por bairro
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Fonte: Elaboracao propria
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Os resultados da agregacao do indice composto por bairros evidencia ainda um padrao concéntrico,

tendo a regiao central como a de melhor acesso a oportunidades, notando-se que em nenhum dos bairros o valor

passou de 2,0 pontos no ICAS, sendo que o maximo possivel é 3,0.

Figura 32: Percentual de cada indicador do ICAS agregados por bairro
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Fonte: Elaboracao propria

Analisando-se o grafico do indice composto contendo a participacao de cada indice parcial agregado por

bairros, verifica-se que o Centro e entorno encontram-se nas primeiras posicoes, ao passo que os bairros nas 10

piores colocacdes estdo todos na periferia da cidade, fazendo limite com outros municipios (Figura 43). Parte deste

fendmeno pode ser explicada tanto pela ja verificada iniquidade espacial desses bairros quanto pelo efeito de

fronteira, que poderia ser minimizado utilizando-se dados dos municipios vizinhos, conforme especificaram Sadler
et al. (2011). No entanto, os dados necessarios para esse tipo de tarefa - como grade hexagonal, dados GTFS e

ndmero de empresas - nao estavam disponiveis para os municipios do entorno a época da elaborac¢ao dos indices.

Figura 43: Indice composto de acessibilidade sustentavel — Ranking com melhores e piores resultados
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A seguir foi elaborado um diagrama de dispersao, correlacionando o indice composto de acessibilidade
sustentavel com a média dos rendimentos por bairro (figura 14), a fim de auxiliar na compreensao das iniquidades
espaciais e sociais no municipio.

Figura14: Grafico de dispersao — ICAS x rendimentos (por bairro)

3500
JUVEVE
CABRAL BATEL
3000 JARDIM SOCIAL BIGORRILHO :

— CENTRO CiVICO
R HUGO LANGE i . oot
o SEMINARIO ALTO DA GLORIA, +*

S 2500 MOSSUNGUE CRISTORE AGUA VERDE +*""

o AHO CENTRO
= " ALTO DA RUA XV

I SAO LQURENGO VILA IZABEL

m CAMpIWA *DO SIQUEIRA

= 2000 CAMPO COMPRIDQ VISTAALEGRE MERCES SAO FRANCISCO

o ++*BOM RETIRO

a BACACHERI

JARDIM DAS AMERICAS, » -GUABIROTUBA REBOUCAS

o) CASCATINHA SANTO INACIO _,+*

© 1500 SANTA FEL] LDADE BOA VISTAPORTAO

@ S50 JoAb 16 5 SANTAQUITERIA

E SAO BRAZ 'TIN PlLARZINHEA ARDIM BOTANICO

o ORLEANS et “ABRANCHEBARREIRIN A}ﬁ VPA

< 1000 +=* ATUBA BAIRRO ALTO W ovo MUNDO

c BUTIATUVINHA - _,e® BAXAXI

() A ﬁt‘)‘%“’é?‘hﬂi.”émﬁé“ BOQUEIRAS PRADO VELHO

o RIVIERA ,+** FAZENDINHA

500 | (awieniin pEougMEARﬁ-"" e ATUQUARA. 6 BqUEIRAG - SITIO CERCADO
CAXIMBA e’ CAMPO DE SANTANA  CIDADE INDUSTRIAL DE
AUGUSTA g o CURITIBA
0
0,2 0,4 0,6 0,8 1 1,2 1,4 1,6 1,8 2

Fonte: Elaboracao propria

A partir do grafico anterior, & possivel constatar algumas discrepancias entre os niveis de acessibilidade
em comparagao com os niveis de rendimentos esperados. Alguns dos bairros com melhor colocacao no ranking de
ICAS, como é o caso de Alto da Gléria, Batel, Centro Civico, Agua Verde, Alto da Rua XV e Vila Isabel possuem altos
indices de ICAS, mas niveis de rendimentos ainda muito acima da média esperada para esse nivel de acessibilidade.
Isto pode ser explicado pela proximidade do Centro e das principais vias de transporte plblico, no entanto, sao
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bairros de classes mais altas, com condominios mais modernos e mais valiosos, atraindo familias com maior poder
aquisitivo.

Por outro lado, bairros como Centro, Reboucas e Sao Francisco, apesar de serem os trés primeiros
colocados no indice composto, possuem renda abaixo da média esperada para esse nivel de acessibilidade, o que
pode ser evidenciado por serem areas mais centrais, com menos vagas de garagem e condominios com menos
atrativos de lazer e conforto, o que leva a serem ocupados por classes econémicas mais baixas. Além disso, o
medo da violéncia das ruas centrais e algumas ruas com acesso apenas a pedestres leva a esses locais serem
ocupados por pessoas de renda mais baixa.

Por outro lado, na parte de baixo do ranking de acessibilidade, os bairros de Sao Miguel, Campos de
Santana, Ganchinho e Augusta, juntos somando uma populacdao de 57.322 habitantes possuem média de
rendimentos correspondentes a apenas 71% do salario minimo vigente a época do censo de 2010, que
correspondia a R$510 o que significa, a partir da leitura do grafico, que encontram-se abaixo do nivel de
rendimentos esperado para a média de acessibilidade na area, o que indica que podem ser areas prioritarias para
acoes de planejamento com o objetivo de melhorar a equidade no acesso a oportunidades.

CONCLUSOES

Os indicadores compostos sao instrumentos que podem ser de grande utilidade ao auxiliar na avaliagao
de politicas piblicas, pois, apesar de suas limitacoes, sao capazes de traduzir dados de indices complexos em
rankings de facil compreensao e transmissao a um publico amplo, indo além dos circulos cientificos.

Na elaboracdo do indice Composto de Acessibilidade Sustentavel (ICAS) os dados dos indices parciais
agregados contribuiram para a construcao de um indicador sintético, que podera entdo ser comparavel a outras
areas, como municipios vizinhos ou ainda outras cidades brasileiras e até de outros paises.

No caso dos indicadores parciais, 0s servicos e meios de transporte foram escolhidos tendo em vista a
aquisicao de uma boa qualidade de vida, com sustentabilidade ambiental e social. No entanto, a leitura dos indices
parciais pode ficar um tanto restrita aos especialistas do meio da acessibilidade urbana, além de ndao serem
suficientes para se determinar caracteristicas gerais da equidade na distribuicao das oportunidades no territério.

Em relacdo ao indice de acessibilidade potencial ao trabalho, o calculo utilizado nao & de simples
compreensao e o resultado, que representa o nimero de empresas, pode nao ser imediatamente compreendido
por um pablico mais amplo.

0 indice de proximidade as paragens de 6nibus ponderado pelas viagens pode ser de entendimento ainda
mais complexo, pois em si ele representa a composicao de duas medidas. Por fim, o indicador de tempo médio aos
servicos é de leitura pouco mais simples, mas também um indice que agrega dados a diversos destinos.

Analisando os indicadores parciais cartograficamente, observa-se um modelo concéntrico no indice de
tempo médio de deslocamento pedonal aos trés destinos mais proximos; um padrao tentacular seguindo as linhas
de BRT no caso do indice de acessibilidade as paragens; e um padrao tanto concéntrico quanto tentacular no indice
de acessibilidade potencial aos destinos de postos de trabalho.

Todavia, ao agregar todas essas médias num indice composto, constatou-se um padrao que agregava
todas essas caracteristicas espaciais, com énfase aos entornos das principais linhas de transporte piblico e
também dos terminais.

Ao se agregar os dados por bairros, o padrao claramente concéntrico evidenciou-se, mostrando como os
indices de acessibilidade no municipio de Curitiba tendem a beneficiar as populacdes do entorno do Centro, area
esta que coincide também com as maiores médias de rendimentos.

Sendo os bairros unidades territoriais mais ou menos heterogéneas entre si do ponto de vista
socioecondmico, o ICAS tem a propriedade de ser um instrumento de avaliagao sobre a situagao da equidade no
que se refere aos niveis gerais de acessibilidade, tendo como viés o desenvolvimento sustentavel, indicando aos
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tomadores de decisdes onde ha maior deficiéncia de acessibilidade e quais as melhores formas de contribuir para
que essa populacdo menos assistida possa atingir melhores oportunidades.
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