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RESUMO

O desenvolvimento das cidades e o aumento do nimero de veiculos em circula¢ao tém gerado
problemas na eficiéncia da mobilidade urbana. No entanto, com o avanco da tecnologia, surgem
novas propostas para minimizar os impactos na mobilidade, como o sistema de carros
compartilhados (carsharing). Diante disso, este trabalho teve como objetivo o estudo de
viabilidade do sistema de carros compartilhados na cidade de Uberlandia, Minas Gerais. Foram
utilizados dados censitarios do Censo de 2010 e o software SIG livre QGIS para o
processamento de dados e a geracao dos mapas tematicos de: percentual de residéncias com um
morador, densidade domiciliar, faixa etaria e renda média mensal domiciliar. Identificaram-se
os Setores Central e Sul como as regides da cidade de maior potencial para o carsharing, e os
bairros Santa Monica e Granja Marileusa também como viaveis.

Palavras-chave: mobilidade urbana; carros compartilhados; mapas tematicos.



ABSTRACT

The development of cities and the increasing number of vehicles circulating has generated
problems on the efficiency of urban mobility. However, with technological progress, new
initiatives are created to diminish the impacts on mobility, as carsharing system.

Due to that, this paper aimed to study the feasibility of carsharing system in the city of
Uberlandia, Minas Gerais. Data from the IBGE 2010 Census were used alongside the GIS
software named QGIS, to process data and generate thematic maps of: percentage of 1-person
households, residential density, age and residential average monthly income.

It was found that the Central and Southern Sectors had the biggest potencial in the city for
carsharing system, besides that, the neighbourhoods of Santa Mdnica and Granja Marileusa
were considered also viable.

Keywords: urban mobility; carsharing; thematic maps.
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1 INTRODUCAO

Nas ultimas décadas, com o rapido crescimento e a urbaniza¢do das cidades, bem como o
aumento do uso de veiculos particulares, os sistemas de transporte t€ém registrado diversos
problemas, dentre os quais os ambientais atrelados a qualidade do ar e ao ruido, assim como
fatores fisicos limitantes, evidenciados pela falta de espaco nas ruas e pela escassez de vagas
de estacionamento (Willing, Brandt ¢ Neumann, 2017 apud Bonaldo, 2021 e Glotz-Richter,
2016).

No que se refere as dificuldades de locomogao nas cidades, de acordo com o Relatorio de
Mobilidade Urbana do Tribunal de Contas da Unido (TCU) (BRASIL, 2010) os principais
fatores sdo os congestionamentos, a baixa qualidade das vias urbanas e a baixa adesao ao uso
do transporte publico. Os congestionamentos, provenientes do excesso de veiculos nas vias,
estdo relacionados com a baixa adesdo ao transporte coletivo publico cujo valor cobrado pelo
servigo ¢ inacessivel para uma parcela de baixa renda, bem como a migragdo de parte da
populacao para transporte individual devido a qualidade geral do servigo avaliada como ruim,
e aos problemas de planejamento de transporte e uso do solo nas cidades. A dispersdo espacial
das cidades gera uma demanda de servigos em novas areas residenciais periféricas, distantes
dos centros comerciais, que nem sempre podem ser atendidas impactando negativamente na

mobilidade urbana (LITMAN, 2006 apud MAGAGNIN e SILVA, 2008).

Diante disso, e segundo a previsao do Ministério de Minas e Energia, no Plano Nacional de
Energia PNE 2050 (Brasil, 2010), de que o Brasil alcangara uma frota de 130 milhdes de carros
leves em 2050 - o que corresponde a uma taxa de motorizacdo de 1,6 habitante/veiculos,
atingindo entdo um crescimento de 361% em relagdo ao ano de 2013 (Medeiros, 2018), sdo
importantes os estudos e propostas que visam uma mobilidade urbana eficiente, a fim de

auxiliar na redu¢ao dos impactos causados por tal significativo crescimento na frota de veiculos.

Somado a isso, como os municipios brasileiros sdo os responsaveis primarios pelas agdes que
tangem o planejamento e a gestdo do territorio das cidades, instituidas por instrumento legal, ¢
de suma importancia que sigam as diretrizes para um planejamento urbano e de transportes
visando minimizar os problemas de mobilidade urbana, por meio de um Plano Diretor, como
apontado pelo relatorio do TCU (BRASIL, 2010). Isto refor¢a a necessidade de estudos e
pesquisas sobre o tema e a responsabilidade dos 6rgaos publicos gestores das cidades. Tendo

em vista o uso mais eficiente dos modos de transporte e 0 acesso equitativo para todas as pessoas



as oportunidades de emprego, lazer e educagdo, bem como a redugdo da emissdo de poluentes,

destaca-se um modelo baseado na economia colaborativa.

A economia colaborativa ¢ um modelo baseado no compartilhamento de bens e servigos, € na
area de transportes, destaca-se como mobilidade compartilhada. A mobilidade compartilhada,
seja por meio de veiculos ou viagens, apresenta-se como uma solug¢do sustentavel para as
cidades (Medeiros,2018). Uma dessas alternativas ¢ o carsharing, um sistema de

compartilhamento de carros por meio de aluguel.

Como afirmado no PNE 2050 (Brasil, 2010), o carsharing ¢ uma solugdo que pode trazer
impactos positivos para a mobilidade das grandes cidades, bem como nos quesitos de consumo
de combustiveis e niveis de polui¢do do ar, desde que bem planejada e integrada a infraestrutura
de transporte (coletivo especialmente) das cidades brasileiras (BRASIL, 2010). Apesar de ndo
haver uma comprovacdo definitiva sobre as variaveis quantitativas e qualitativas que
determinam a viabilidade do sistema de carros compartilhados, a literatura sobre o tema
apresenta a correlagdo entre a demanda potencial com as caracteristicas demograficas das

regides, como a idade da populagdo e a quantidade de veiculos nas residéncias.

No Brasil, os carros compartilhados ja atuaram em algumas cidades, como Sao Paulo (Benetti,

2019), Belo Horizonte (Bonaldo, 2021) e Fortaleza (FORTALEZA, 2016).

Uberlandia ¢ uma cidade de médio porte considerada como smart city (cidade inteligente), e
com posi¢des de destaque nos ultimos anos (Ranking, 2024), com prémios relacionados a
mobilidade urbana. Acredita-se que estudos sobre a analise da viabilidade do sistema carsharing
na cidade podem trazer contribui¢des signifcativas para as pesquisas na area de transportes que
poderdo potencializar futuros projetos a serem desenvolvidos na cidade de Uberlandia. Este
trabalho teve como premissa o estudo feito por Benetti (2019) para a cidade de Sao Paulo, os
dados utilizados para a referida andlise, foram baseados no censo demografico do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE e em informagdes obtidas das referéncias

bibliograficas que basearam os estudos aplicados em outras cidades do pais e do mundo.
1.1 Objetivos

O objetivo geral deste trabalho consiste em analisar, por meio de um sistema de informagdes
geograficas (SIG), a viabilidade do sistema de carros compartilhados na cidade de Uberlandia,

Minas Gerais.



Os objetivos especificos sdo:

- Identificar fatores econdmicos e sociais, quantitativos e qualitativos da cidade de Uberlandia

para a analise da viabilidade do sistema carsharing;
- Identificar padrdes de analise para o porte demografico da cidade de Uberlandia;

- Utilizar os dados censitarios ¢ fatores socioeconémicos para a analise da viabilidade do sistema

carsharing na cidade de Uberlandia;
1.2 Justificativa:

Além da escassez de infraestrutura viaria e os congestionamentos, problemas relacionados a
mobilidade urbana das cidades em geral, conforme mencionados na introducgao deste trabalho,
¢ cada vez mais crescente o interesse na tecnologia de redes 5G e na necessidade de mais
servigos remotos, refletindo diretamente na maior propagacdo de cidades inteligentes (smart
cities), como aponta Tur6n (2023). Corroboram ainda para a relevancia deste tipo de estudo, as
previsdes para o segmento de carsharing apresentadas pelo portal Statista (2023), onde a receita
projetada para este segmento deve atingir 12,88 bilhdes de dolares em 2023, a uma taxa de
crescimento anual (CAGR 2023-2027) de 5,64%. As estatisticas apontam ainda um numero de
usudrios de 62,11 milhdes até 2027 e um percentual de 96% referente a receita gerada por este

segmento atraveés de vendas online, também até o ano de 2027.

Dessa forma, diante da perspectiva de crescimento desse servigo e considerando o sucesso em
algumas cidades brasileiras, este trabalho se propde a estudar a viabilidade do sistema de
carsharing na cidade de Uberlandia, Minas Gerais, Brasil. A referida cidade mineira conta com
a segunda maior populacdo do Estado, possui significativa populagdo na faixa etaria propensa
a aderir ao servigo, de acordo com a literatura (Benetti (2019) e Paiva (2018)). Ademais,
Uberlandia tem forte relacdo com o setor de Inovacdo e Tecnologia, com foco no
desenvolvimento sustentavel da cidade, por meio de um bairro planejado, o Granja Marileusa -

denominado Distrito de Inovacio de Uberlandia (UBERLANDIA, 2022).

Aliado a todos esses pontos, este estudo pode contribuir com propostas e projetos futuros
relacionados a mobilidade urbana da cidade, visando melhorar os deslocamentos e a qualidade
de vida dos cidaddos uberlandenses. Inclusive, a cidade recebeu o Prémio Band Cidades

Excelentes 2022, e registrou a maior nota entre os municipios do interior do Brasil no aspecto



Infraestrutura ¢ Mobilidade (Uberlandia, 2023a), além dos investimentos anunciados pela

prefeitura no ano de 2023 para esse setor (UBERLANDIA, 2023b).
2 FUNDAMENTACAO TEORICA
2.1 Mobilidade: urbana, compartilhada e como servico

A mobilidade urbana, segundo Vaccari e Fanini (2016), pode ser definida como um atributo
associado as pessoas, que buscam satisfazer suas necessidades de deslocamento no meio
urbano, a fim de realizar tarefas cotidianas. Esse deslocamento independente do modo utilizado,
transporte motorizado, ndo motorizado ou a pé. Na analise dos deslocamentos, consideram-se
os fatores econdmicos e sociais, como renda e idade, por exemplo, e que se relacionam ao

acesso aos modos de transportes e a posse de veiculos.

A predominancia de cidades organizadas com centros urbanos e bairros residenciais distantes
entre si também ¢ um fator impactante na mobilidade, uma vez que ha um aumento no tempo
dos deslocamentos cotidianos (VACCARI e FANINI, 2016). O Relatorio de Mobilidade
Urbana do Tribunal de Contas da Unido (Brasil, 2010) pontua a importancia de ndo considerar
apenas o quesito deslocamento neste conceito, mas também a organizacdo territorial e a
sustentabilidade das cidades, tendo desta forma o foco nas pessoas e ndo nos veiculos. Além
disso, considera que a mobilidade urbana tem como base quatro pilares: (i) integragdo do
planejamento do transporte com o planejamento do uso do solo; (ii) melhoria do transporte
publico de passageiros; (iii) estimulo ao transporte ndo motorizado; e (iv) uso racional do

automovel.

Neste sentido, no planejamento de transportes e com relagdo ao uso racional dos automoveis, o
conceito de mobilidade urbana pautada na preocupagdo com o meio ambiente ¢ tratada como
mobilidade urbana sustentavel. A mobilidade urbana sustentavel, segundo Campos (2006),
deve ser entendida como uma busca por agdes de uso e ocupacgao do solo e gestdo de transportes,
de modo a permitir acesso eficiente aos bens e servigos para todos os habitantes, sem deixar de
considerar o impacto nas geracdes futuras. Além disso, a referéncia complementa que este
cenario pode ser alcancado de duas maneiras: (i) com foco na qualidade ambiental, através de
acdes voltadas a tecnologia e modais de transportes; e (ii) com uma oferta de transporte
assertiva, por meio de medidas que ponderem o desenvolvimento urbano e a equidade social

nos deslocamentos.
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Alinhado a essa visdo sustentavel de mobilidade, pode-se definir mobilidade compartilhada
como uma estratégia de transporte que permite aos usuarios acesso temporario a um modo de

transporte, por meio do uso compartilhado de veiculos, bicicletas e outros meios de transporte

de baixa velocidade (COHEN e SHAHEEN, 2016).

Neste contexto, baseado no relatério Shared Mobility — Current Practices and Guiding
Principles ,da organizacdo norte-americana FHA - Federal Highway Administration, Cohen,
Shaheen e Zohdy (2016) incluem no conceito o compartilhamento de transportes publicos, além
de taxis e limosines, de bicicletas (bikesharing), de carros (carsharing), de viagens (ridesharing
e ridesourcing), de scooters e mesmo de veiculos comerciais de entrega, que fornecem uma

movimentagao flexivel aos bens de consumo.

Além da mobilidade compartilhada, em um contexto que visa a integra¢do entre os modos de
transporte com foco na mobilidade sustentavel, destaca-se o termo MaaS - do inglés Mobility
as a Service, que significa Mobilidade como Servigo. De acordo com a defini¢do da
Confederacdo Nacional do Transporte (Brasil, 2022), o MaaS ¢ um modelo de integra¢do dos
modos de transporte, sejam privados ou publicos, individuais ou coletivos, que permite aos
usudarios definir uma rota multimodal através de um aplicativo, por exemplo. Além disso, a
CNT (Brasil, 2022) cita outras trés interpretagdes que podem ser feitas por meio deste termo:
(1) aplicativos destinados a realizacdo de viagens, (ii) aplicativos para acessar servicos de
mobilidade ou (ii1) o sistema de servicos que permita o acesso dos usudrios a uma rede de

transportes (compartilhados, em sua maioria).

Para Kamargianni et al.(2016) dentro do entendimento de MaaS, a fim de que os usuarios
consigam ter deslocamentos intermodais e integrados, sdo necessarios trés fatores: integragao
de tickets de passagens e pagamentos — referentes a todos os modos de transporte do servigo,
pacote de mobilidade — pagamento prévio pelo servigo, e integracdo de Tecnologias da
Informacao e Comunicacao (TIC) - que fornecem através de uma interface informagdes sobre
os modos de transporte. Isso reforga que este modelo tem como foco o consumidor e o
entendimento das suas necessidades de mobilidade, para, por fim. definir a forma de transporte

(CATAPULT, 2016).
2.2 Carsharing: Sistema de carros compartilhados

O sistema de carros compartilhados (em inglés, carsharing) ¢ uma das modalidades de
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mobilidade compartilhada, na qual uma empresa dispde de uma frota de veiculos distribuidos
em locais especificos da cidade, os quais sdo disponibilizados aos usuarios para aluguel (Cohen,
Shaheen e Zohdy, 2016). Apesar do recente crescimento deste tipo de servico, o carsharing
surgiu no século XX, em 1948, em Zurique, Suica, por meio de cooperativas (MACHADO,
2018).

O modo de operacao do carsharing pode ser diferenciado em duas categorias baseadas nas
dinamicas das estacdes dos carros: station-based ou free-floating. Apesar dessa diferenciagao,
de maneira geral, segundo a empresa de carsharing Zipcar (2024), o sistema funciona por meio
de um cadastramento online, no qual o usuario reserva um veiculo e localiza o ponto de retirada
mais proximo e, a depender, o ponto de retorno. Apoés isso, o carro pode ser retirado por meio
de um aplicativo mobile — o qual permite a abertura e travamento deste. A cobranga pelo servigo
¢ feita de acordo com as horas de uso do automével, sendo importante pontuar o rigor quanto
aos horarios de retirada e devolucao do carro informadas, a fim de ndo impactar o uso pelo

proximo usudrio do veiculo.

O modelo Station-based Round-trip, em tradugdo: Bases-fixas, funciona por meio da cobranga
baseada em horas de uso, na qual o veiculo ¢ retirado de uma estagao determinada (base fixa)
e deve retornar até este mesmo local apds o servigo. Segundo estudo de Jorge ef al. (2015), esta
opg¢ao ¢ viavel quando o carro ndo permanece estacionado por um longo periodo, sendo por

essa razao normalmente aplicado em trajetos curtos.

Quando o veiculo for retirado de estagdes especificas, sem a obrigatoriedade de devolucdo ao
mesmo local, tem-se caracterizado o modelo Station-based One-way. Neste, o carro pode ser
estacionado em outros locais indicados na cidade, sendo mais flexivel que o modelo Round-
trip. Por parte da operadora exige, no entanto, uma maior disponibilidade de veiculos, para que

o sistema funcione de maneira eficiente (SHAHEEN, CHAN e MICHEAUX, 2015).

O segundo modelo, denominado Free-floating, em tradugdo literal — flutuagdo livre, consiste
na retirada e devolucdo de veiculos em qualquer ponto da area de operacdo do servigo, sem
possuir uma estacao fixa. Apontado como mais tecnologico que o modelo anterior, este permite
aos usuarios acessarem em tempo real a disponibilidade e localiza¢do dos carros (MACHADO,

2018).
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2.2.1. Implantacio e cases

A implantacdo do servigo de carsharing requer estudos e analises para verificar a demanda por
carros compartilhados. No Reino Unido, referéncia em mobilidade urbana e sistemas de
transporte, ha uma organizagdo nacional especifica para tratar de assuntos de mobilidade urbana
e transporte compartilhado desde 1999, a Collaborative Mobility UK, CoMoUK (2023), criada
anos antes do inicio da operacdo de carros compartilhados - no modelo free-floating - em
Londres em 2014. Em estudo desenvolvido especificamente para esta cidade, divulgado no
relatorio Driving London Forward: how car clubs can help deliver the Mayor’s Transport
Strategy , no ano de 2022 (CoMoUK, 2022), o qual tinha como um dos objetivos analisar areas
com potencial de sucesso para expansao ou implementagdo dos Car clubs — a ser entendido
como sindénimo de carsharing, verifica-se que alguns dos fatores inclusos no estudo para
mapear essas regides - como posse de carros, densidade populacional e acesso a transporte
publico - sdo semelhantes aos encontrados em outras fontes da literatura, as quais definiram os
fatores de analise deste trabalho. Além disso, a consulta a outros relatorios anuais divulgados
pela organizacdo, pode auxiliar na posterior analise e compara¢do do perfil demografico dos

usuarios do servigo e das viagens feitas, além de fatores que justificam a adesdo ao sistema.

Além do caso de Londres, a literatura apresenta alguns trabalhos desenvolvidos em diversas
cidades do Brasil e do mundo no que se refere a demanda do sistema carsharing, como o estudo
feito em Shangai por Wenxiang et al. (2017); em Oslo por Hjorteset et al. (2021); em
Florianopolis por Souza (2017) e no Rio de Janeiro por Paiva (2018). Nesses trabalhos foram
feitas coletas de dados por meio de pesquisas, dados fornecidos por empresas de carsharing ou
também de censos demograficos, a fim de avaliar a viabilidade deste servigo. De acordo com
Millard-Ball et al. (2005), através do Report 108, a andlise de mercado para o servigo de
carsharing depende de informacgdes detalhadas sobre as caracteristicas demograficas das
regides analisadas, uma vez que a distancia dos pods (pontos fixos de disponibilidade dos carros
neste sistema) até as residéncias ¢ fortemente relacionada com a propensao a adesao ao servigo

(KATZEV; BROOK e NICE, 2000 apud MILLARD-BALL et al, 2005).

Os autores Millard-Ball ef al. (2005), apontam ainda quatro varidveis normalmente analisadas
no estudo de viabilidade do sistema de carros compartilhados: a porcentagem da populagdo
entre 16 e 24 anos, a densidade domiciliar, a média de veiculos por residéncia e a porcentagem
de trabalhadores que utilizam outros meios de transporte que nao sejam os carros. A faixa etaria

de andlise detectada na literatura, no entanto, ¢ mais abrangente. Em estudos mais recentes,
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como os feitos pelos brasileiros Benetti (2019) e Paiva (2018), os autores analisam uma faixa

etaria da populacdo que varia dos 18 aos 60 anos.

Em estudo feito em Roma (Musso et al., 2012), foi analisado o sistema de carros compartilhados
ja em operacgdo na cidade, a fim de avaliar a viabilidade do servigo e das estacdes existentes,
além de prospectar novos pontos de servigo. No sexto ano de operagao, em 2012, o sistema ja
possuia, em numero de usudrios, o correspondente a 13% da populacdo urbana. Entre os pontos
que explicam o bem-sucedido desenvolvimento do sistema, podem-se citar as facilidades de
circulacao dos veiculos — com a iseng¢ao de tarifas de estacionamento, trafego liberado em vias
de taxis e Onibus e o livre acesso a Zona de Trafego Limitado de Roma — e os custos acessiveis,
com baixas taxas de aluguel (em média 1,8 €/hora e 0,30 €/km) e de anuidade (100 €), bem
como auséncia de cobrancgas extras por combustivel. Este Gltimo ponto ¢ benéfico ao usuario
uma vez que desconsidera custos provenientes da variagao de consumo de combustivel por km,
a depender do modelo do veiculo; e de periodos de congestionamento em cidade grandes ou
horarios de rush, além de facilitar a experiéncia do usuario, centralizando as cobrangas de uso

em tarifas pré-determinadas.

Ao contrario do caso de Roma, no Brasil, a operagdo implantada na cidade de Fortaleza nao foi
tdo bem sucedida. O projeto intitulado VAMO (Veiculos Alternativos para Mobilidade) foi o
primeiro sistema publico de carros elétricos compartilhados no pais, criado em 2016
(FORTALEZA, 2016). Segundo dados da Prefeitura Municipal de Fortaleza, através do site
Canal Mobilidade, o projeto VAMO contava inicialmente com 12 esta¢des de veiculos e 6
vagas extras exclusivas para devolugdo, com cobrangas fixadas por tempo de uso
(FORTALEZA, 2016). No entanto, apds 6 anos de operacdo, teve seu encerramento em 2022.
O preco do servico foi um grande fator de critica da populacao local, porém mesmo com a
reducdo das tarifas, o nimero de viagens ndo teve crescimento, com exce¢ao do ano de 2021.
Segundo a empresa responsavel pela operagdo, ndo houve investimento publico nos carros do
projeto (Viana, 2022) e a parceria com a prefeitura da cidade encerrou-se em 2021 (Damasceno,
2023). O caso da capital cearense pode levantar questionamentos sobre a importancia da
participagdo publica na implementac¢do de politicas sustentdveis de mobilidade nos centros

urbanos,

Na pesquisa de Musso et.al (2012) a analise de perfil e das rotas dos usudrios categorizou-os
em dois grandes grupos: “residentes” e “migrantes”. Os primeiros correspondem aos usuarios

que utilizam as esta¢des das regides em que vivem, ja os ultimos, deslocam-se para regides
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distintas de sua habitacdo para poder acessar ao servico de carsharing. O perfil residente
costuma caminhar até as estagdes de carros, sendo essa pré-disposicdo a razdo de serem
considerados um bom parametro de analise das estacdes de carros. Segundo mapa elaborado
com auxilio de ferramenta SIG, a disponibilidade de acesso por caminhada estava definida por
um raio de 530 m, sendo consideravelmente maior nos primeiros meses de implantagdo do
sistema (800 m). Nesse sentido, a pesquisa constatou ainda a influéncia do ambiente construido
na pré-disposi¢ao dos usuarios a caminhar até as estagdes: em areas de uso mistos 0os usuarios
tendiam a percorrer maiores distancias, devido aos multiplos estimulos no trajeto, ao contrario
de zonas majoritariamente residenciais, que registraram uma disposi¢do para menores

deslocamentos.

Em outro estudo, desenvolvido por Caulfield e Kehoe (2020) na cidade de Dublin, Irlanda,
foram analisados dados de viagens feitas pelo aplicativo Yuko, bem como de pesquisa. O
aplicativo forneceu 3 variaveis de discussao: frequéncia de uso, duragao e distancia das viagens;
j& a pesquisa, teve como foco a descri¢ao de usuarios (género, idade e profissdo). Através dessas
informagdes, constatou-se um predominio de usudrios jovens do género masculino, que nao
possuiam carros proprios € de viagens para fins ndo rotineiros, com duragdo e distancias
aproximadamente duas vezes maiores nos finais de semana. Além disso, a regressao
multinomial feita com os dados obtidos no Yuko, registrou uma tendéncia de usuarios mais
frequentes realizarem viagens mais curtas e mais rapidas, em comparagdo a usuarios pouco
frequentes. Foi verificado ainda que a maior motivacdo de adesdo ao sistema de carros

compartilhados ¢ o menor custo em relacdo a posse de carros privados.

O sucesso da implantacdo desse sistema, no entanto, depende de outras analises, além das
demograficas e de caracterizacdo dos possiveis usuarios. O trabalho desenvolvido por Melo,
Moro e Miguel (2017), analisou o sistema de compartilhamento de carros implantado em
Florianopolis — Santa Catarina, que teve um periodo curto de operacdo — 7 meses. A Startup
Podcycle, desenvolvedora do projeto, apontou alguns fatores criticos para o fim do servigo:
baixa densidade da rede, capacidade de operacdo limitada e falta de interligagdo com outros

modos de transporte.

De acordo com os autores, os casos de sucesso do sistema carsharing, por eles estudados,
possuiam integragdo com o planejamento das cidades, desde a escolha das vagas de
estacionamento a conexao com outros sistemas de mobilidade. A interligagdo com os sistemas

publicos de transporte também se mostrou importante para o sucesso do carsharing (HUWER,
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2004).

Além disso, o estudo ressaltou a necessidade de altos investimentos para o bom funcionamento
do sistema, o que, na maioria dos casos, esta relacionada a apoio de capital privado (como de
grandes montadoras de veiculos, a citar: Citroen, Daimler AG e BMW, atuantes na Europa).
Outro diferencial, segundo eles, ¢ a variedade de modelos de carros oferecidos, o que permite
melhor atendimento as necessidades do usuario. A caréncia desses itens, mostraram-se entre as

razoes para o insucesso do projeto da Podcycle em Florianopolis.

Outros pontos de barreiras para o desenvolvimento do sistema de compartilhamento de carros
foram verificados na analise do mercado de carsharing na Russia, no estudo de Kireeva et al.,
(2020) alguns fatores como a falta de conhecimento por parte dos usudrios, a dificuldades em
alugar carros a curtas distincias, as preocupacgdes quanto a danos nos carros, falhas técnicas,
vazamento de informagdes pessoais, menor senso de privacidade, seguranca e conforto, em

comparagao a carros privados.

Estas s3o algumas das analises de beneficios e entraves, apresentados na literatura, para esse
sistema, bem como padrdes de usudrios € outros impactos que o compartilhamento de carros
pode ter na mobilidade ou em comportamentos dos usudrios. Na sequéncia, sdo apresentadas a
defini¢do do sistema a ser considerado nesta pesquisa e as metodologias encontradas na
literatura, nas quais serdo baseadas as coletas e andlises de dados deste estudo na cidade de

Uberlandia.
3. DEFINIC()ES PARA ESTUDO DE CASO

Para analisar a viabilidade de implantagdo do sistema carsharing ¢é preciso definir,
primeiramente, a categoria, existem duas categorias descritas na literatura: Station-based

(podendo ser Round-trip ou One-way) e Free-floating.

Segundo Deloitte (2017), o modelo estacionario (Station-based) ndo costuma operar em larga
escala e seu sucesso estd diretamente ligado com a localizagdo das estagdes e a variedade de
oferta de veiculos. Além disso, costuma apresentar maior sucesso em regides pequenas €
médias, além de areas ndo tdo urbanizadas, com viagens de longa duracdo e previamente
planejadas, majoritariamente. J& o modelo flutuante(free-floating), se mostra mais flexivel,
porém apresenta alguns desafios, como o gerenciamento de vagas de estacionamento e a

distribuicao da frota de veiculos, que pode se tornar desigual a depender da demanda de cada
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area.

Como pontuam Shaheen, Chan e Micheaux (2015) esse entrave quanto ao gerenciamento da
frota pode acarretar uma frota com um numero excessivo de veiculos, sendo alguns ainda
subutilizados. Uma alternativa para isso sdo as parcerias entre as empresas operadoras € os

governos locais, como a oferta de vagas publicas exclusivas para o carsharing, como ocorre na

cidade de Nova Iorque (NYC, 2024) e em Sidney (SIDNEY, 2024).

Segundo pesquisa feita por Bonaldo (2021), em questionamento a usudrios e prefeituras, foi
verificada a preferéncia pelo modelo free-floating, uma vez que ¢ mais flexivel e comodo para
os usudrios. Por parte das prefeituras, o sistema pode permitir a utilizagdo de vagas rotativas ja

disponiveis nas cidades, sem precisar instalar vagas exclusivas.

Além disso, as previsdes para 2025 sdo de crescimento, com um avango tanto na frota quanto
no nimero de usudrios globais, podendo atingir 43 milhdes de usudrios e mais de 200 mil carros,
como aponta o relatorio da Berg Insight (INVERS, 2021). Outro fator de analise diz respeito a
predominancia do modelo free-floating na Europa, com mais de 50 operadoras ativas nas
cidades de mesmo porte de Uberlandia. Por essas razdes, nesta pesquisa optou-se por considerar
o modelo free-floating para a andlise de viabilidade, assim como feito por Benetti (2019) para

a cidade de Sao Paulo.
3.1 Principais parametros de estudo

Através da leitura dos estudos desenvolvidos em cidades brasileiras por Souza (2017) e Paiva
(2018), constatou-se a ado¢do dos parametros determinados por Millard-Ball (2005), em seu
estudo sobre o perfil de usuario estadunidense, como referéncia de pesquisa e analise sobre a
viabilidade do sistema de carros compartilhados em determinadas areas das cidades. Nesse
estudo, de Celsor e Millard-Ball (2006), baseado em andlises SIG e desenvolvido em 13 regides
dos Estados Unidos, verifica-se que a vizinhanga e o transporte sdo indicadores mais relevantes

para o sucesso de mercado do carsharing.

Souza (2017) adotou os parametros considerados mais relevantes: nimero de veiculos por
residéncia, densidade populacional, nimero de habitantes por residéncia, disponibilidade de
transporte publico, nivel educacional e renda domiciliar. Benetti (2019), em seu trabalho sobre
Sao Paulo, baseou-se nos dados definidos por Liao et al. (2018), os dados coletados foram:

género, idade, renda mensal, ocupagao profissional, situacao civil, nivel educacional, nimero
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de carros por residéncia e frequéncia de acesso a carros.

De acordo com Celsor e Millard-Ball (2006), principal fonte adotada para analise e coleta de
dados, o mercado do sistema de carsharing pode ser analisado sob duas Oticas: geografica e
demografica. A primeira contribui para a defini¢ao das localidades nas quais o sistema pode ser
implementado com melhores resultados; ja a segunda, na descri¢do dos grupos de pessoas mais

propensas a aderirem ao sistema.

Entre os parametros demograficos citados, nesta pesquisa serao considerados: idade, renda
domiciliar, nivel educacional, género, nimero de habitantes por residéncia e posse de veiculos.
Com relagdo aos parametros geograficos, importa considerar: densidade populacional e
“habilidade” de viver sem carro. A referida habilidade pode ser analisada pela existéncia de
transporte publico que permita a integracdo dos modais de transporte (MILLARD-BALL ef al,
2005). Confome Souza (2017) apud Millard-Ball ez. al (2005), as principais relagdes que podem

ser extraidas desses dados sdo:

- Veiculos por residéncia: esse ¢ considerado o melhor parametro de sucesso para escolha de

um bairro para receber o sistema de carsharing, aliado ao numero de pessoas que caminham
até 800m até uma estagdo de carro. Ele indica o nimero médio de veiculos por residéncia. A

tendéncia ¢ de que quanto menos carros as pessoas possuam, maior o sucesso do sistema.

- Densidade populacional: areas com maior densidade populacional tendem a ter maior sucesso

no sistema, uma vez que hd um maior nimero de potenciais clientes e a taxa de

veiculos/residéncia costuma ser menor.

- Habitantes por residéncia: o numero de habitantes por residéncia mostra-se determinante na

adog¢do ou nao deste modelo de transporte. A residéncias contendo de um a dois habitantes sdo

mais propensas ao carsharing do que aquelas que possuem criangas, por exemplo.

- Transporte Publico: a pesquisa do autor aponta que locais em que o transporte publico esta

disponivel, o carsharing se torna mais atrativo, devido a possibilidade de integrar os modais

durante o deslocamento das pessoas.

- Educacdo Superior: o nivel de instrugdo ajuda a determinar qual tende a ser a maior parcela

dos clientes. A tendéncia ¢ de que os usudrios possuam um grau de educacdo superior

(graduagao ou pds-graduagdo), porém, a adesdo ao sistema depende mais significativamente de
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outros fatores como o bairro e da caracteristica do transporte.

- Renda domiciliar: assim como o grau de educagdo, este fator possui leve influéncia na adesdo

ao sistema. Por ser considerado um servigo caro, que ndo compete com transporte publico, sua

escolha tende a se dar por motivos de consciéncia ambiental (SOUZA, 2017).
3.2. Analise dos dados e inferéncias do sistema

No estudo de Celsor e Millard-Ball (2006) ¢ possivel caracterizar dois niveis de servigo de
carsharing: Baixo e Alto. O nivel Baixo ¢ definido como locais em que o sistema ¢ viavel, mas
seu crescimento pode ser limitado; ja o Alto, apresenta locais em que o sucesso do sistema ¢é
mais provavel. Os limites definidos por esses niveis de servico (Tabela 1) servem como
diretrizes para a analise e, como os proprios autores comentam, nao sdo necessariamente

exigéncias e limitagdes para o sucesso dos carros compartilhados.

Tabela 1- Limites para o nivel de servi¢o do sistema carsharing

NIVEL DE SERVICO
Baixo Alto
DEMOGRAFIA
% RESIDENCIAS COM UMA PESSOA 30% 40-50%
MODO DE TRANSPORTE
% DIRIGEM SOZINHOS PARA O TRABALHO 55% 35-40%
% CAMINHAM PARA O TRABALHO 5% 15 - 20%
POSSE DE VEICULOS
% RESIDENCIAS COM NENHUM VEICULO 10 — 15% 35 - 40%
% RESIDENCIAS COM 0 OU 1 VEICULO 60% 70 — 80%
CARACTERISTICAS DA VIZINHANCA
NUMERO DE RESIDENCIAS POR ACRE
(1 ACRE = 4046,86 M?) 5 5

Fonte: Adaptada de Celsor e Millard-Ball (2006)
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O estudo realizado por Paiva (2018), para a cidade do Rio de Janeiro, foi pautado em quatro
variaveis: percentual de residéncias com uma pessoa, densidade domiciliar, faixa etdria e faixas
de renda. O referido estudo serd utilizado como base para o estudo do caso da cidade de
Uberlandia, a fim de melhor caracterizar o nivel de servico do sistema de carsharing nas regides

da cidade.
4. METODOLOGIA

A metodologia adotada para esse trabalho foi definida tendo como base o estudo desenvolvido

por Paiva (2018), conforme o fluxograma da Figura 1.

Figura 1 — Fluxograma das etapas metodologicas

Caracterizacdo da area de
estudo
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[ Coleta de dados censitarios ]
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Processamento de dados e
geragdo de mapas tematicos

3

Analise de resultados e
defini¢do de viabilidade

Fonte: Autor (2024)

4.1 Caracterizacio da area de estudo

A caracterizacdo da cidade de Uberlandia foi feita com base nos dados de populacio e
dimensdes do territorio. Foram considerados os dados do IBGE e do site da prefeitura municipal
da cidade, além da consulta ao Plano de Mobilidade de Uberlandia. Os mapas disponibilizados
pela prefeitura e pelo IBGE contribuiram para o melhor entendimento das divisdes das regides

por bairros e setores censitarios da cidade.

4.2 Coleta de dados censitarios
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Os dados demograficos da populacdo foram considerados na defini¢ao do perfil dos possiveis
aderentes ao sistema proposto na cidade de Uberlandia, bem como para comparar com os perfis
de usuarios registrados na literatura, em cidades que possuem alguma empresa operante de
carsharing. Para tal, foram coletados os mesmos parametros utilizados por Souza (2017) e por
Benetti (2019): densidade populacional, nimero de habitantes por residéncia, renda domiciliar
e idade. Como o Censo de 2022 ainda ndo possui todas as informagdes necessarias para este
estudo, os dados foram extraidos do Censo Demografico de 2010 (o mais completo e disponivel

até o momento desta pesquisa).

Por meio do site do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) foi possivel baixar os
dados em formato .csv. Posteriormente, a consulta ao documento “Base de informagdes do
Censo Demografico 2010: Resultados do Universo por setor censitdrio (IBGE, 2011)”
possibilitou identificar as variaveis de cada uma das informacgdes de estudo, bem como extrair
as planilhas necessarias para processar os dados. As variaveis ¢ nomenclatura das planilhas

citadas encontram-se sintetizadas no Quadro 1.

Quadro 1 - Correspondéncia de dados e respectivas planilhas do Censo 2010

Domicilio01 UF.csv)

PARAMETRO DE | NOME DA PLANILHA DE | NOME E DESCRICAO DA

ESTUDO DADOS VARIAVEL

% DE 6.2 -Arquivo Domicilio, V050 - Domicilios particulares

RESIDENCIAS caracteristicas gerais (planilha | permanentes com 1 morador

COM 1 Domicilio01 UF.csv)

MORADOR V002 - Domicilios particulares
permanentes

DENSIDADE 6.2 - Arquivo Domicilio,

DOMICILIAR caracteristicas gerais (planilha | V02 - Domicilios particulares

permanentes

% DE PESSOAS
DE 18 A 60 ANOS

6.16 - Arquivo Idade, total
(planilha Pessoal3 UF.csv)

V022 a V134 — Pessoas divididas
por idade (em anos)

RENDA
DOMICILIAR

6.19 - Arquivo Renda dos
Domicilios (planilha
DomicilioRenda UF.csv)

V003 - Total do rendimento nominal
mensal dos domicilios particulares
permanentes

V005 a V014 — Domicilios divididos
por rendimento nominal mensal
domiciliar per capita

Fonte: Autor (2024)
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4.3 Processamento de dados e geracio de mapas tematicos

Ap6s a identificagdo e extragdo dos dados necessarios, por meio dos arquivos do IBGE, foi
realizado o processamento de dados. Para a confeccdo dos mapas tematicos, foi utilizado o
QGIS (2023), um software SIG livre e de codigo aberto, cujo download pode ser feito no
proprio site. A versdo escolhida foi a mais recente disponivel no momento, a 3.32.3, de

setembro de 2023.

Para inicio do processamento de dados, além dos dados das tabelas, foi preciso fazer o
download do arquivo de malha de setores censitarios do estado de MG (codigo:
31SEE250GC_SIR.shp) no formato shapefile (formato vetorial usado no QGIS). Através desse
arquivo foi possivel isolar os setores censitarios do municipio de Uberlandia; realizou-se na
sequéncia a conversdo do arquivo para o sistema UTM, a fim de poder calcular a 4rea (para o

mapa de Densidade Domiciliar) - considerando a localizagdo de Uberlandia no Fuso 22S.

Para cada mapa tematico foi preciso fazer a correspondéncia de informagdes dos setores
censitarios e das tabelas alfanuméricas, juntando os dados necessarios em uma s6 Tabela de
Atributos no QGIS. Para isso foi utilizada a fungdo Unido do QGIS, utilizando como parametro
de correspondéncia o Cddigo do Setor Censitario. Prosseguiu-se entdo com o calculo das
“variaveis” por meio da funcdo “Calculadora de Campo” e posterior geracdo dos mapas

tematicos.

Durante o processamento dos dados, tentou-se utilizar primeiramente os arquivos shapefile com
os setores censitarios do estado de Minas Gerais mais recentes, de 2021, e sua jungdo com 0s
dados das tabelas alfanuméricas de 2010 — os mais recentes disponiveis. Na etapa de geragao
dos mapas, porém, ocorreram erros no reconhecimento de alguns setores, possivelmente por
conta de incompatibilidade de dados em setores nao existentes, motivo que levou a adogdo dos
arquivos shapefile de mesmo ano dos dados alfanuméricos, ou seja, de 2010. Com essa
mudanca, ndo houve nenhum erro no processamento e geracdo dos mapas necessarios ao

estudo.
4.4 Analise de resultados e comparaciao de dados

Com os mapas tematicos gerados, a andlise e interpretacdo dos dados foi feita tanto
individualmente considerando cada mapa, como em conjunto com todos os pardmetros:

densidade populacional, nimero de habitantes por residéncia, renda domiciliar e idade. A



22

analise individual permitiu inferéncias diretas de cada parametro, no que diz respeito as
distin¢des entre pontos da area de estudo considerando apenas o respectivo parametro, enquanto

a analise completa, com a combinagao de fatores, mostra o panorama geral.
5 ESTUDO DE CASO
5.1 Caracterizacio da area de estudo

Localizada na Mesorregido do Triangulo Mineiro e Alto Paranaiba, a cidade de Uberlandia esta
localizada nas coordenadas geograficas: latitude 18° 54' 41" Sul e longitude 48° 15' 44" Oeste,
com uma area territorial de 4.115 km?. Dividida em 5 setores: Leste, Oeste, Norte, Sul e Central
(Figura 2), a cidade possui atualmente 74 bairros aprovados, de acordo com Mapa Base de
Uberlandia, gerado pela Secretaria Municipal de Planejamento Urbano em 2023, disponivel no

site da prefeitura (UBERLANDIA, 2023).

Figura 2 — Setores da cidade de Uberlandia
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Fonte: Prefeitura Municipal de Uberléndia (2023)

Fonte: Autor (2024)

Segundo ultimo Censo de 20222 (IBGE, 2022), a cidade conta com a 2* maior populagdao do
estado de Minas Gerais, com 713.224 habitantes e densidade demografica de 173,31 hab./km?.
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Demograficamente, analisando a pirdmide etaria, disponivel apenas do Censo de 2010, e
apresentada na Figura 3, verifica-se que metade da populacdo estd na faixa de 20 a 49 anos de
idade. Quanto a renda mensal média, dados de 2021 apontam para 2,6 salarios-minimos como

renda mensal de trabalhadores formais e 35,1% de populagdo empregada.

Figura 3 — Pirdmide etaria de Uberlandia segundo Censo de 2010

Mais de 100 anos 16 0,0% 0.0% 42
95 a 99 anos 53 0.0% 0.0% 189
90 a 94 anos 310 01%  01% 542
85 a 89 anos 925 0.2% 0.2% 1.409
30 a 84 anos 1.876 0,3% 0.5% 281
75a79 anos 3.098 0.5% 0.7% 1237
70 a 74 anos 4.841 0.8% 1,1% 5.439
65 a 69 anos 6.695 1.1% 1.3% 7776
60 a 64 anos 9.418 1,6% 1,8% 10.942
55 a 59 anos 13.122 22% 25% 14.829
50 a 54 anos 16.581 2,7% 3.2% 19.222
45 a 49 anos 19.738 3.3% 3.7% 22.051
40 a 44 anos 21532 3.6% 3.8% 23155
35a 39 anos 22.834 38% 3.9% 23857
30 a 34 anos 26.576 4.4% 4.5% 27.312
25a 29 anos 28544  47% 4.7% 28.596
20 a 24 anos 29173 4.8% 4.8% 28.706
15 a 19 anos 25535 4.2% 42% 25337
10 a 14 anos 23.145 3.8% 37% 22.341

5a9anos 20.812 34% 33% 20.085
0 adanos 20.035 33% 3.2% 19.171

Homens

Mulheres

Fonte: IBGE (2010c¢)

No que se refere as pesquisas de amostras do censo de 2010, quanto ao grau de escolaridade da
populagdo, de 298.527 pessoas com mais de 25 anos, residentes em domicilios particulares,
apenas 15,24% possuem formacgao de Ensino Superior Completo, enquanto uma maioria de
40,71% possui Ensino Fundamental Incompleto ou nenhuma instru¢do. Em rela¢do a domicilios
e constituicdo familiar, verifica-se que 56,4% - de 195.786 domicilios pesquisados — possui
automovel para uso particular, 19,8% das familias sdo de casais sem filhos — de uma amostra

de 11.632 - e 33,4% das familias sdo compostas por 2 pessoas, enquanto 30,5%, por 3 pessoas.
5.2 Processamento de dados e geracio dos mapas tematicos

Através da jungdo dos arquivos shapefile dos setores censitarios da cidade de Uberlandia com
os dados das tabelas alfanuméricas, foram elaborados os mapas tematicos de: Porcentagem de
residéncias com 1 morador, Densidade domiciliar/km?, Percentual de habitantes entre 18 e 60
anos, ¢ Renda média mensal domiciliar. Os dados foram organizados em quartil, para melhor

visualizacdo do comportamento geral destes, e, visualmente, por meio de gradiente de cores.
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Para melhor visualizacdo dos dados, os mapas podem ser consultados no proximo item, e de

forma detalhada nos Apéndices deste trabalho.
5.3 Analise de resultados e comparaciao de dados

A variavel relacionada ao percentual de residéncias com 1 morador fornece uma perspectiva
sobre a distribui¢do populacional, sendo as areas com maior porcentagem aquelas em que o
servigo de carsharing possui maior potencial de desenvolvimento. No caso de Uberlandia,
através do mapa (Figura 4) € possivel verificar que o Setor Central da cidade ¢ a 4rea de maior
potencial, principalmente nos bairros Centro e Fundinho, além de Tabajaras, Lidice, Osvaldo
Rezende ¢ Nossa Senhora Aparecida. Destacam-se também alguns bairros préximos ao Setor
Central, como parte do Santa Mdnica, no Setor Leste, e Patrimdnio, no Setor Sul.

Além desses, verifica-se uma maior porcentagem no bairro Taiaman, no Setor Oeste € no Portal
do Vale, no Setor Leste. Este ultimo, porém, ¢ uma regido com poucas residéncias, com obras
de condominios ¢ loteamentos ainda em andamento, logo, ndo vidvel para analise neste

momento.

Figura 4 — Porcentagem de residéncias com 1 morador em Uberlandia
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A andlise de densidade domiciliar, por vez, seguindo os parametros de Millard-Ball (2005),
categoriza como alto nivel de servigo as areas em que ha uma densidade superior a 5 residéncias

por acre, ou 1235 residéncias por km?. Porém, como pontuado por Paiva (2018), as cidades do
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estudo de Millard-Ball caracterizam-se por serem espraiadas, diferentemente da realidade das
cidades brasileiras, como por exemplo o caso do Rio de Janeiro e o de Uberlandia, nas quais ha

muitas regides com condominios prediais, que aumentam a densidade domiciliar.

Figura 5 — Densidade domiciliar/km? em Uberlandia
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Entdo, ao considerar esse parametro de densidade domiciliar, grande parte dos bairros
apresentam potencial, com exce¢do de areas mais novas da cidade, no Setor Leste e Sul.
Numericamente, destacam-se com maior densidade o Setor Central, seguido do Setor Norte e
dos bairros Tibery e Santa Mdnica - no Setor Leste, Sao Jorge, Saraiva e Lagoinha - no Setor

Sul, e Planalto, Luizote de Freitas, Tocantis ¢ Guarani, no Setor Oeste.

No que diz respeito a caracteristica populacional, a varidvel de faixa etdria, que classifica as
areas com maior percentual de habitantes com idade entre 18 e 60 anos, abrange a parte da
populagdo apta a dirigir veiculos (a partir de 18 anos) até 60 anos, como adotado por Benetti
(2019) e Paiva (2018). O limite superior se da a partir da pequena representatividade percentual
de demanda deste servigo encontrado na literatura para faixas etarias superiores a essa.

Em Uberlandia a andlise deste parametro destaca o Setor Sul com maior publico-alvo,
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principalmente nos bairros Morada da Colina, Vigilato Pereira, Saraiva, Cidade Jardim e
Patrimonio. Além desses, destacam-se também os bairros Granja Marileusa, Aclimagao e Alto
Umuarama, no Setor Leste, e Planalto, no Setor Oeste. Uma analise mais detalhada deve ser
feita para os bairros Santa Monica ¢ Umuarama, no Setor Leste, pois, apesar de apresentarem
alta porcentagem da populagdo na idade-alvo, ambos sdo bairros com grande presenca

universitaria, devido aos campi da Universidade Federal de Uberlandia.

Figura 6 — Percentual de habitantes entre 18 e 60 anos em Uberlandia
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A renda média mensal domiciliar, ultima variavel de estudo, categoriza as regides segundo a
rende média de cada residéncia. Considerando-se que o sistema de carsharing possui custo
relativamente maior que o de transportes publicos, torna-se mais propensa a implementagao
deste servigo em areas com maior valor de renda. Segundo mapa (Figura 7), em Uberlandia, ha
maior potencial em parte dos setores Central e Sul, bem como em bairros como Aclimagao,
Granja Marileusa e Umuarama (no Setor Leste) e Morada do Sol (no Setor Oeste), sendo este

desconsiderado, uma vez que se trata de um condominio residencial fechado.
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Figura 7 — Renda média mensal domiciliar em Uberlandia
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A andlise conjunta dos mapas anteriores sinaliza que as regides Central e Sul da cidade possuem
grande potencial de viabilidade do sistema. O Setor Central, destaca-se quanto ao percentual de
residéncias com um morador, em densidade domiciliar ¢ em valores de renda média mensal,
porém ndo figura entre as areas de maior faixa etdria alvo. Ainda assim, no entanto, os
percentuais de faixa etaria excedem os 60% em maior parte dos bairros, de modo ainda

relevante, ao considerarem-se todos os parametros.

Quanto ao Setor Sul, destaca-se na avalia¢dao de renda e idade. Os pontos de atengdo nesta area
referem-se aos dados de densidade domiciliar e de residéncias com um morador. Nesse sentido,
¢ importante pontuar que este setor tem passado por grande valoriza¢do e desenvolvimento
imobiliarios, inclusive com investimentos em infraestrutura, dados nao abrangentes nestes

mapas, devido ao ano de referéncia.

Além dessas regides, destaca-se os dois bairros: Santa Monica e Granja Marileusa. O primeiro,
¢ o bairro mais populoso da cidade e apresenta boas classificagdes nos mapas anteriores,
principalmente em sua area proxima ao Setor Central. Essas se refletem através de um

percentual maior de domicilos com 1 morador, comparado as demais regides da cidade; da
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densidade domiciliar maior que 1235 residéncias/km? e de mais de 65% da populagdo na faixa
etaria alvo, no trecho proximo ao Setor Central, além de constar entre as maiores faixas de renda

mensal média da cidade, acima de R$3156,00.

O bairro Granja Marileusa, por vez, apresenta bons resultados quanto a renda e idade, ja que
conta com renda mensal média acima de R$4232,00 e mais de 67% da populagio na faixa etaria
alvo. Porém, nos quesitos densidade domiciliar e percentual de residéncias com um morador,
ndo se enquadraria, uma vez que situa-se na menor faixa de densidade - inferior as 1235
residéncias/km? de referéncia, e conta com 11,2 a 12,6% de domicilios com um morador. A
percepgao, no entanto, ¢ similar & do Setor Sul: ser um bairro em desenvolvimento nos ultimos

anos, além da forte correlagdo com o quesito inovagao e cidades sustentaveis.

Assim, na analise dos quatros parametros: percentual de residéncia com um morador, densidade
domiciliar, habitantes entre 18 e 60 anos ¢ renda média mensal domiciliar, os setores Central e
Sul foram as regides de maior potencial de viabilidade para uma aplicacdo do sistema de

carsharing na cidade de Uberlandia, bem como os bairros Santa Monica e Granja Marileusa.

Por fim, para uma implementacao de maior sucesso do sistema na cidade, diante dos dados de
literatura e testes ja implementados no Brasil, verifica-se a necessidade de estratégias que
suportem esta operagdo, como: a isen¢ao de tarifa de estacionamento e baixa taxa de aluguel,
como ocorre em Roma (Musso et al., 2012) e a busca por parceria publico-privada para
manuteng¢do do servigo, com montadoras de veiculos, por exemplo. Além disso, a interligagao
com o sistema de transporte da cidade ¢ fundamental para maior incentivo de uso, podendo ser
aplicada por meio da integragdo de tickets de transporte publico e carsharing, criagao de vagas
e pontos especificos na cidade para os carros deste servico e adogdo interna pelo proprio

governo local, como implementado em Bremen, na Suica (Glotz-Richter, 2016).

6 CONSIDERACOES FINAIS

O principal objetivo do trabalho foi alcan¢ado, os procedimentos metodoldgicos resultaram na
analise da viabilidade do sistema de carros compartilhados na cidade de Uberlandia. O uso dos
dados censitarios do IBGE e do software QGIS possibilitaram a elabora¢do de mapas tematicos,
e levaram a identificagdo dos setores e bairros mais vidveis. A metodologia proposta, no

entanto, possui limitagdes, uma vez que se baseia na analise de apenas quatro parametros. E,
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como pontuado na literatura, os dados sociodemograficos servem como indicativos de estudo,

mas nao sdo os Unicos fatores determinantes para o sucesso do sistema de carsharing.

A conexao com o sistema de transporte publico da cidade, e toda a rede multimodal, bem como
parcerias publico-privadas, sao importantes para implementagcdo bem-sucedida deste sistema,
sem mencionar na andlise financeira, fundamental a qualquer decisdo de negocio. Dessa forma,
este estudo deve servir como ponto de partida para investigacdes mais especificas e
aprofundadas, a fim de garantir maior embasamento para uma real implementacao do sistema

de carsharing na cidade.

Diante do pesquisado, como sugestdo para trabalhos futuros, a analise de dados dos proximos
censos demograficos pode fornecer uma visdo mais atualizada e condizente com a realidade de
alguns bairros da cidade que passaram por grande desenvolvimento imobilidrio nos ultimos
anos, como citado o Granja Marileusa e o proprio Setor Sul, e que ndo tiveram uma
representacdo visual tdo acurada com os dados disponiveis neste trabalho. O estudo sobre a
posse de veiculos e dos meios de transporte de deslocamento das pessoas, pode trazer também
uma analise mais completa quanto aos niveis de servico de carsharing citados por Celsor e
Millard-Ball (2006), contribuindo para o panorama de viabilidade. Além disso, pesquisas
locais, principalmente nas regides potenciais levantadas, podem auxiliar a tragar o perfil de

possiveis usuarios do sistema e dos héabitos de viagens na cidade.

Para finalizar, considerando a importancia da mobilidade e planejamento urbano, sugere-se
como ponto complementar e paralelo de pesquisa, a analise conjunta das redes de transporte na
cidade, verificando a intermodalidade e como este sistema se comportaria na dindmica de
transportes da cidade, e até mesmo o estudo de outro modelo de carsharing: o Station-based,
buscando definir os melhores pontos para as estagdes dos carros, considerando o raio médio de
deslocamento apontado na literatura de 530m, e a localizagdo dos demais pontos de transporte,

como pontos de dnibus e de taxis.
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APENDICE A - MAPA DE PORCENTAGEM DE RESIDENCIAS COM 1 MORADOR EM UBERLANDIA - ZONA URBANA
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784000.000

791000.000

798000.000

2

DISTRITO
INDUSTRIAL

MORADA DO SOL

M PATRIC] ULMIRA

CANEL F

PATRI

RA DAS

MORADA DA COLINA

GRANIA MARILEUSA

HELEN

apfma,
ALTO UMUAS

JaRDIMARAN

MANSOESAEROPORTO

()

VIGH ATO PES

CARAL

JARDIM INCONFIDENCL A

JARDIM KARA]

=

\.

PERLANDLA

JARDIM SUL

GRAND VILLE

5 km

] 44

Municipio de Uberlandia
Zona Rural e Zona Urbana

Limite Perimetro Urbano

— polylines

Limites Bairros Integrados
polylines

Densidade domiciliar/km?2

[10-468

[ 1468 -1073

[ 11073 -1552

[ ]1552-1886

[] 1886 - 2159

[ 2159 - 2447

[ 2447 - 2689

B 2689 - 3000

I 3000 - 3465

B 3465 - 10231

Projecao UTM

Datum: SIRGAS 2000

Fonte de dados: IBGE (2010)
Escala: 1 :78578

Elaboraggo: Vitéria Moura Willemann

36



7914000.000

7908000.000

7902000.000

APENDICE C - MAPA DE PERCENTUAL DE HABITANTES ENTRE 18 E 60 ANOS EM UBERLANDIA- ZONA URBANA
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