“ Il enanpur

SAO Pauto « 2017

Emergéncia de centralidades
urbanas: espacos produzidos a
partir de sistemas de mobilidade
no Eixo Estrutural Sul de Curitiba

N/ W’ ﬁ"'

\\”b.o
N\

-ew

e

Emergence of urban centralities: spaces
produced from mobility systems in the
Southern Structural Hub of Curitiba

Cristina de Araujo Lima, Universidade Federal do Parand,
cristinadearaujolima@gmail.com

Leticia Nerone Gadens, Universidade Federal do Parand,
leticiagadens@yahoo.com.br



AVl enanpur

S&0 PauLo - 2017

SESSAO TEMATICA 3: PRODUCAO E GESTAO DO ESPACO URBANO, METROPOLITANO E REGIONAL

REsumo

Esta pesquisa desenvolve-se em um contexto de andlise da estruturacdo territorial de espacos
urbanos gerados a partir de sistemas de mobilidade, e que podem configurar-se como
centralidades, a medida em que agregam densidades e diversidades de uso. Nesse contexto, este
trabalho volta-se ao estudo da cidade de Curitiba, que é reconhecida por suas praticas de
planejamento, sobretudo pela proposicdo de um modelo de desenvolvimento urbano pautado na
relagdo entre uso do solo, sistema viario e transporte coletivo. O objetivo central consiste em
analisar a conformacdo de espacgos gerados no entorno dos terminais do sistema BRT, de modo a
identificar como orienta¢Oes e diretrizes de um mesmo grande projeto urbano promoveram a
definicdo de novas centralidades. Esta verificacdo esta orientada pela avaliacdo de critérios como a
densidade de ocupacgdo e diversidade de usos, considerando que tais varidveis sdo relevantes, a
medida em que, associadas a oferta de transporte coletivo, contribuiriam com a eficiéncia do
sistema, como um todo. A partir da aplicacdo de multiplos procedimentos metodolégicos o
cruzamento das varidveis resulta em analises integradas que sintetizam o processo de
conformacdo de centralidades no Eixo Estrutural Sul, na cidade de Curitiba. Os resultados obtidos
demonstram que a conformacdo de centralidades pode ndo se vincular apenas a um aspecto fisico
territorial, mas também ao arranjo de fluxos, que se configuram a partir de deslocamentos
reproduzidos em uma base territorial. Assim, evidenciam que ha outros fatores, além do
zoneamento e oferta e demanda por transporte coletivo que caracterizam areas de centralidade
urbana.

Palavras Chave: centralidade urbana, mobilidade urbana, espacgo urbano.

ABSTRACT

This research is developed in a context that analyses the territorial structuring of urban spaces
generated from mobility systems, and that can be configured as centralities, as they add density
and diversity of use. In this context, this paper focuses on the study of the city of Curitiba, which is
recognized for its planning practices, especially for the proposal of a model of urban development
based on the relationship between land use, road system and collective transportation. The
central objective is to analyze the conformation of spaces generated around the terminals of the
BRT system, in order to identify how guidelines of the same urban mega project promoted the
definition of new centralities. This verification is guided by the evaluation of criteria such as
occupancy density and diversity of uses, considering that such variables are relevant, as they,
together with the collective transportation supply, would contribute to the efficiency of the
system as a whole. From the application of multiple methodological procedures, the cross -
referencing of the variables results in integrated analyzes that synthesize the process of
conformation of centralities in the Southern Structural Hub, in the city of Curitiba. The results
obtained demonstrate that the conformation of centralities may not only be related to a territorial
physical aspect, but also to the arrangement of flows, which are configured from displacements
reproduced in a territorial base. Thus, they show that there are other factors, besides the zoning
and supply and demand for collective transportation that characterize areas of urban centrality.

Keywords: urban centrality, urban mobility, urban space.
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INTRODUGCAO

No contexto de globalizagao, o processo de producdo do espago ocorre pela conformagdo de uma
cidade transterritorial, caracterizada pela conexdo de diferentes lugares em uma mesma rede de
interacdo simultanea, ge reldne processos e pessoas em um ambiente global de interagdo (Castells,
2003). Analisando a dindamica da globaliza¢do e seus reflexos nas cidades, Sanfelici (2016), com
base em Scott (2008) afirma que o tecido urbano é formado pela justaposicdo de diversos usos,
que resultam na conformagao de distintos espacos, polarizados. Segundo o autor, essa polarizagdo
é decorrente de demandas por localizacdo, que permitam a proximidade aos locais de trabalho,
gerando pontos de maior densidade ocupacional, os quais estruturam, de modo geral, a
distribuicdo dos usos do solo (Sanfelici, 2016).

Nesta perspectiva, Haesbaert (2004) discute a desterritorializacdo e propGe os conceitos de
multiterritorialidade e territérios-rede, moldados a partir dos deslocamentos que se produzem no
espago. Assim, a producdo espacial estaria intrinsecamente relacionada aos sistemas de
mobilidade, que viabilizam fluxos, e a dimensao fisica territorial da cidade, na qual se produziriam
formas de uso e apropria¢do do espago, em decorréncia das redes de deslocamento. A despeito da
dimensdo do ciberespaco apontada por Lévy (1999) observa-se que ainda ha a formacdo de locais
de centralidade, vinculados ao territério, que podem assumir diferentes conformacgées
socioespaciais. Ndo obstante, Castells (2000, p.314) afirma que “O centro urbano ndo é uma
entidade espacial definida de uma vez por todas, mas a ligacdo de certas fungGes ou atividades
que preenchem um papel de comunicagdo entre os elementos de uma estrutura urbana”. Ou seja,
uma centralidade é compreendida como a reunido de diversos servigos e atividades urbanas, que
exercem poder de atratividade para determinada area, definida como central, sem que essa
definicdo seja vinculada a sua posi¢do geografica na malha urbana (Gadens, 2010).

Assim, esta pesquisa desenvolve-se em um contexto de analise da estruturagdo territorial de
espacos urbanos gerados a partir de sistemas de mobilidade, e que podem configurar-se como
centralidades, a medida em que agregam densidades e diversidades de uso. Nesse contexto, este
trabalho volta-se ao estudo da cidade de Curitiba, que é reconhecida por suas praticas de
planejamento, sobretudo pela proposicio de um modelo de desenvolvimento urbano pautado na
relagdo entre uso do solo, sistema viario e transporte coletivo (Menezes, 1999; Pinderhughes,
2004). A implementagdo desse modelo, resultou na viabilizagdo do sistema de transporte coletivo,
conhecido como BRT (bus rapid transit), o qual foi reinterpretado em diversos municipios no Brasil
e em outros paises (IPPUC, 2016) e que atende, atualmente, 2.300.000 usuarios na cidade de
Curitiba (URBS, 2016). O sistema BRT tem por principio, promover a mobilidade urbana, por meio
do transporte coletivo que circula em uma infraestrutura segregada, com prioridade de
ultrapassagem. Consiste, portanto, em um conjunto de medidas que orientam um conceito de
mobilidade urbana (NTU, 2016).

Esta concepgdo teve origem, em 1965, com o Plano Preliminar de Urbanismo, o qual propés um
modelo de expansdo linear com o objetivo de orientar o processo de crescimento da cidade de
forma ordenada, integrando fungGes do sistema viario, transporte coletivo e uso do solo. Assim,
esta proposta esteve alinhada a valores de desenvolvimento sustentadvel, capacidade de
deslocamento, baixo custo, sendo, portanto, passivel de aplicacdo em paises desenvolvidos ou em
desenvolvimento (Allaire, 2006). Decorridos 50 anos apds a elaboragdo do Plano Preliminar de
Urbanismo, pode-se constatar que o desenho urbano de Curitiba evidencia, em linhas gerais, o
aspecto conceitual desta proposta, ao consolidar maior densidade de ocupagdo ao longo dos eixos
estruturais da cidade, onde se encontram os espacgos destinados ao sistema BRT. Desta forma, é
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possivel evidenciar a existéncia de uma logica de construgdo do espago urbano a partir da estreita
relagdo entre uso do solo e transporte coletivo.

Nesse sentido, tendo em vista que a implantacdo dos Eixos Estruturais promoveu ostensivas
alteragOes espaciais, é possivel caracterizd-los como um Grande Projeto Urbano (GPU), de acordo
com a conceituagdo de Ultramari e Rezende (2007), pois sua inser¢do no territério produziu
impactos para além do seu entorno imediato. Além disso, ao concentrar-se em determinados
setores da cidade, promoveu o redesenho do espago a partir de diretrizes estabelecidas em um
plano urbanistico (Someck; Campos, 2005). Assim, a despeito de uma visdo critica ou de exaltacdo
com relagdo aos GPUs, a produgdo académica sobre o tema tem evidenciado seu uso enquanto
pratica de producdo do espaco. Portanto, se por um lado sdo verificados limites e falta de
consenso sobre o conceito e suas implicagGes, por outro, tem-se insinuagdes de tendéncias a
serem consideradas no planejamento urbano contemporaneo (Gadens; Hardt; Frey, 2012).

Ao articular a producdo do espaco a partir da associagdo entre uso do solo, sistema viario e
transporte coletivo, o GPU, que viabilizou a implantacdo dos Eixos Estruturais, acabou por
potencializar a criagdo de espagos de novas centralidades na cidade de Curitiba, sobretudo no
entorno dos terminais de transporte coletivo que integram o sistema BRT (Lima, 2010; Lima 2015).
Portanto, o objetivo central desta pesquisa consiste em analisar a conformagdo de espacos
gerados no entorno dos terminais do sistema BRT, de modo a identificar como orientagdes e
diretrizes de um mesmo grande projeto urbano promoveram ou ndo a definicdo de novas
centralidades. Esta verificacdo esta orientada pela avaliacdo de critérios como a densidade de
ocupacao e diversidade de usos, considerando que tais varidveis sio relevantes, a medida em que,
associadas a oferta de transporte coletivo, contribuiriam com a eficiéncia do sistema, como um
todo (Litman, 2008). Além disso, caracterizariam a conformacdo de subcentros, sendo espacos
acessiveis pela oferta de transporte coletivo onde se estabeleceriam relagdes de concentragdo de
demandas (Kneib, 2008).

Atualmente, Curitiba possui seis eixos estruturais. Destes, o Eixo Estrutural Sul corresponde aquele
com maior nimero de passageiros transportados por dia util (URBS, 2016). Além disso, esse eixo
encontra-se em um vetor de expansao, de escala metropolitana, tendo em vista que possibilita a
conexdao com o municipio de Fazenda Rio Grande, o qual apresenta a maior taxa de crescimento
geométrico populacional da Regido Metropolitana de Curitiba — 2,65% (IBGE, 2010). Este vetor de
crescimento foi identificado na elaboragdo do Plano de Desenvolvimento Integrado da Regido
Metropolitana de Curitiba, quando se previu a tendéncia de expansdao metropolitana no arco
sudeste a sudoeste (COMEC, 2006). Portanto, a pesquisa concentra-se na analise do Eixo Estrutural
Sul, partindo do pressuposto de que as diretrizes estabelecidas no grande projeto urbano dos
eixos estruturais, que associam maiores densidades de ocupacdo ao transporte coletivo,
configuram espacgos urbanos distintos, evidenciando que ha outros fatores, além do zoneamento e
da oferta de transporte, que influenciam na conformacdo de centralidades urbanas.

Assim, o presente trabalho desenvolve-se a partir de um referencial que considera que os centros
que detém maior quantidade e diversidade de fungbes polarizam a regido em que se inserem,
tornando-se lugares centrais. Nesse sistema, quanto maior o numero de fungdes de determinada
localidade, associada a oferta de sistemas de mobilidade, mais alta sua posi¢cdo na hierarquia da
rede urbana. Portanto, a centralidade pode ser compreendida como locais que atuam conforme
pontos de atracdo na cidade. Segundo Tourinho (2007), a centralidade sempre esteve vinculada

1 Ataxa de crescimento geométrico populacional da cidade de Curitiba equivale a 0,99% (IBGE, 2010).
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como atributo do centro historicamente construido. No entanto, os processos urbanos recentes
promoveram a conformacdo de novas centralidades que atuam, funcionalmente, de forma similar
aos centros tradicionais, sem, no entanto, possuir outros componentes de identidade do centro,
que historicamente, os diferenciaram do resto do tecido urbano. Essas areas se organizam ao
redor de centros plurifuncionais que existem concomitantemente as jungdes e conexdes da rede
de transporte (Tourinho, 2007).

Nesse sentido, esta pesquisa salienta que a concentragao de pessoas e atividades diversificadas no
entorno de terminais de transporte coletivo pode permitir a convergéncia de demandas,
maximizando, assim, a eficiéncia do sistema, reduzindo a necessidade de deslocamentos
motorizados, em consondncia com o conceito de desenvolvimento orientado do transporte
publico (Jabareen, 2006; Litman, 2008; Lund, Cervero, Wilson, 2004; Newman, 1996). Assim, este
trabalho se desenvolve em um contexto que discute o desenho urbano enquanto projeto espacial
da cidade (Del Rio, 2004), considerando que a conformacgdo urbana de Curitiba se deu a partir de
diretrizes de planejamento que associaram concentragao de densidades a oferta do transporte
coletivo.

CONSIDERACOES METODOLOGICAS

A abordagem metodoldgica da presente pesquisa decorre da intengdo de subsidiar uma discussado
problematizante, constituindo-se em uma pesquisa empirica, que visa decodificar elementos de
uma realidade social (Demo, 1995). Assim, para o desenvolvimento desta investigacdo foram
utilizados o método hipotético-dedutivo, que consiste em identificar questdes existentes, visando
encontrar elucidac¢des plausiveis da realidade (Popper, 1975). Considerou-se também a aplicagdo
do método comparativo, de modo a permitir o desenvolvimento da andlise por elementos
determinados de forma original, em relacdo ao espac¢o urbano (Marconi; Lakatos, 2004). Assim,
foram selecionados como critérios de andlise: a densidade de ocupacgdo, a diversidade de usos e a
oferta e demanda de transporte coletivo, tendo em vista que a analise associada de tais varidveis
pode evidenciar a eficiéncia do sistema em analise e a configuracdo de centralidades urbanas
(Litman, 2008; Kneib, 2008).

Os critérios acima citados foram aplicados nos arredores de cinco terminais selecionados,
considerando como recorte espacial, o entorno imediato destes equipamentos. A definicdo deste
recorte tomou por base o raio de abrangéncia de 500 metros, definido a partir do terminal de
transporte. A adogdo dessa medida justifica-se em razdo de que o planejamento a considera como
indicador de atendimento pelo respectivo equipamento urbano. Assim, a Lei Municipal n. 2
12.597/2008 prevé, em seu artigo 42, que determinada regido sera considerada atendida pelo
sistema de transporte sempre que sua populacdo ndo esteja sujeita a deslocamentos médios
superiores a 500 metros. Além disso, essa distancia também é equivalente a relagao de tempo de
deslocamento entre paradas de Onibus, desenvolvida por Silveira (2012), com base em Alter
(1976) citados por Lima (2015).

A coleta e analise dos dados considerou comparativos entre os terminais situados no Eixo
Estrutural Sul (Portdo, Capdo Raso e Pinheirinho) e aqueles situados no centro (Tiradentes e Rui
Barbosa), os quais correspondem a principal centralidade urbana e podem contribuir ao subsidiar
referéncias de andlise ao longo do Eixo Estrutural Sul. Para atendimento do objetivo central da
pesquisa, foram aplicados, sobre os recortes espaciais selecionados, quatro categorias de analise:
a primeira se refere ao zoneamento, a qual tem por objetivo identificar a previsdo legal de uso e
ocupacdo do solo para o local. A categoria 2 refere-se a distribuicdo de usos nas edificacGes
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existentes no recorte analisado, a partir da coleta de dados in loco. Foram verificadas, também, as
densidades populacionais, buscando identificar relagdes de maior ou menor concentracdo de
pessoas em razdo da presenca do terminal de transporte coletivo (categoria 3). Por ultimo, a
categoria 4 voltou-se a andlise da oferta e demanda de transporte coletivo, estabelecendo
relacdes entre fluxos do sistema e a ocupagdo urbana do seu entorno.

A partir da sistematizacdo dos dados verificados em cada categoria, procedeu-se a uma analise
qualitativa, por meio de uma escala de valores definida com base na fundamentagdo tedrica que
subsidia a pesquisa e suas etapas anteriores (Kohlsdorf, 1996; Lima, 2010; Lima, 2015; Lima;
Fortunato, 2016). Os critérios de andlise e a respectiva escala de valores estabelecida sdo
apresentados no Quadro 01. Atribui-se aos critérios que se referem as condigdes sdcio espaciais o
total de 66 pontos (categorias 1 a 3) e a categoria 4, que analisa a oferta e demanda de transporte,
a valoragao de 34 pontos, por partir do pressuposto de que essa categoria é relevante na
conformacdo das demais, em termos de uso e ocupac¢do do espaco.

Categoria 1 Zona 10 pontos
Categoria 2 Diversidade de usos 28 pontos
Categoria 3 Densidade populacional 28 pontos
Categoria 4 Oferta e demanda de transporte coletivo 34 pontos
Total 100 pontos

Quadro 01: Escala de valores dos critérios de andlise.

Fonte: Elaboragdo prépria com base Kohlsdorf, 1996; Lima, 2010; Lima, 2015; Lima; Fortunato, 2016.

Cada critério de andlise é formado por uma série de elementos, totalizando sete itens observados
no espaco, por meio de verificacdo in loco e de fontes institucionais. A partir da sistematizacdo dos
dados, foram elaboradas pecas graficas que representam o recorte espacial em perspectiva, por
meio da utilizagdo do software SketchUp. Os dados também foram tabulados e analisados
comparativamente, por meio de graficos e tabelas. Adotou-se como pressuposto de andlise a
consideragao de que as intervengbes que implantaram os terminais urbanos responderam
inicialmente as necessidades do sistema de mobilidade. Posteriormente, esses equipamentos
passaram a atuar como centralidades, criando entornos préprios, que consistem no objeto de
anadlise dessa pesquisa. A seguir sdo apresentados os resultados obtidos a partir da aplicacdo dos
procedimentos metodoldgicos.

O Eixo ESTRUTURAL SuL DE CURITIBA

A cidade de Curitiba é polo de uma regido metropolitana composta por 29 municipios, sendo que
destes, 14 integram o Nucleo Urbano Central (NUC), formado por municipios que compdem uma
mancha urbana continua, com padrdo de ocupagdao semelhante e que concentram a dinamica
regional mais intensa (COMEC, 2006). A cidade possui 1.751.907 habitantes (IBGE, 2010), e
encontra-se dividida em nove administragGes regionais que integram 75 bairros da cidade.
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O desenho urbano de Curitiba esta conformado de forma tentacular, por meio dos eixos
estruturais, que foram concebidos com o objetivo de distribuir o acesso ao transporte coletivo, em
diferentes areas da cidade, de modo a facilitar seu uso. Em tese, esta proposta de ocupacdo teria
por objetivo ofertar o sistema BRT em areas de maiores densidades, concentrando demanda e
promovendo, por consequéncia, melhor eficiéncia do sistema como um todo. Esta concepcdo
estaria pautada nos principios de desenvolvimento orientado ao transporte publico. No entanto, a
conformacdo dos eixos estruturais de Curitiba acaba por ndo refletir exatamente essa ldgica, ao se
pressupor que os usuarios do transporte coletivo ndo habitam os setores estruturais, destinado ao
sistema BRT, o que configuraria maior sustentabilidade urbana (Lima; Fortunato, 2016). Nesse
contexto, o Eixo Estrutural Sul, com os maiores indices de carregamento do sistema, apresenta
trés terminais de transporte coletivo, Portdo, Capao Raso e Pinheirinho, os quais situam-se em
bairros homénimos (Grafico 01 e Figura 01).

- I | I I I
ES

NORTE UL BOQUEIRAC LESTE OEST LINHA VERDE

Grdfico 01: Numero de passageiros por dia util, por eixo estrutural.

Fonte: URBS (2016).
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Figura 01: Eixos estruturais de Curitiba e terminais urbanos, com destaque para os terminais em andlise.

Fonte: Elaborado com base em URBS (2016).

Este eixo estrutural possibilita a conexdo da area central de Curitiba com bairros do extremo sul da
cidade?, os quais apresentaram os maiores indices de crescimento populacional, no periodo de
2000 a 2010 (IBGE, 2010). Essa porgdo da cidade é caracterizada pela presenga de um estoque de
terras ainda ndo parceladas e de uma série de infraestruturas vidrias, de carater supra municipal,
como rodovias e ferrovias, que estabelecem conexdes regionais e nacionais. Ainda, ao extremo sul
da cidade encontra-se a Area de Protecdo Ambiental do Iguagu — APA do Iguacu, criada em 1991,
com o objetivo de controlar as cheias do rio lguagu, além de recuperar e conservar a qualidade da
dgua na porcao da bacia localizada em Curitiba, preservar a biodiversidade e restringir a
conurbagdo urbana (IPPUC, 2013). Esta estrutura ambiental localiza-se na porgdo leste e sul da
cidade, prevendo baixas densidades de ocupacédo.

Assim, essas estruturas acabam por promover uma série de restricdes a ocupagdo, além de
dificuldades de transposicao da mancha urbana, ocasionando segregacao espacial e obstaculos de
conexdo na escala municipal. Importante ressaltar que o Terminal do Pinheirinho corresponde ao
ultimo terminal do sistema BRT situado no Eixo Estrutural Sul de Curitiba, e estd localizado a
montante destas estruturas havendo, portanto, possibilidade de caracterizar-se como uma
centralidade periférica.

2 Tatuquara, Umbard, Campo de Santana.
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A CONFORMACAO DE CENTRALIDADES A PARTIR DO SISTEMA DE MOBILIDADE

Como mencionado anteriormente, esse trabalho estrutura-se a partir da considera¢do de que
centralidades urbanas resultam da concentracdo de quantidade e diversidade de fung¢des que
polarizam determinada regido em que se inserem. Assim, os dados coletados foram examinados
com a intengdo de atender ao objetivo central da pesquisa que consiste em analisar a
conformacdo de espagos urbanos no entorno de terminais do sistema BRT, situados no Eixo
Estrutural Sul, com o propésito de identificar a emergéncia de novas centralidades a partir da
implantacdo deste equipamento urbano. O resultado sintese dos dados coletados, bem como a
repercussao espacial dos mesmos sdo apresentadas na Figura 02.

TIRADENTES PORTAO

LEGENDA
B Residencial
Servigos
Comercial
Institucional
Industrial
Uso Misto
Lazer/Cultural

Sem Uso
Terminal Urbano

e mEERE

Figura 02: Resultados espaciais no entorno dos terminais urbanos analisados.

Fonte: Elaborado com base em dados coletados in loco.

A partir dos dados relacionados a densidade construtiva e diversidade de usos, verifica-se que ha
padrdes distintos nos espagos gerados no entorno dos terminais, sobretudo quando se estabelece
uma comparagdo entre a drea central e o eixo analisado. O entorno dos terminais nas areas
centrais (Tiradentes e Rui Barbosa) apresentam maior densidade construtiva, caracterizada pela
presenga de edificios com maior nimero de pavimentos, gerando uma estrutura urbana mais
densa e compacta. Além disso, verifica-se que os usos mistos, comercial e de servigos
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correspondem aos mais expressivos na area central, representando em torno de 80% das
edificagdes existentes no recorte analisado.

Ao longo do Eixo Estrutural Sul observa-se um padrdo de ocupag¢do que, de modo geral, consiste
em uma estrutura urbana de menor compacidade. Com relagdo a diversidade de usos, constata-se
que ha maior heterogeneidade nas extremidades do eixo analisado, ou seja, no entorno dos
terminais do Portdo e do Pinheirinho. O entorno do primeiro terminal é caracterizado pela
predominancia do uso residencial (36%), seguido pelos usos misto, de servico e comércio, que
correspondem a 19%, 17,5% e 15,5% das edificagGes, respectivamente. O recorte analisado no
entorno do terminal do Pinheirinho, demonstra ligeira predominancia do uso residencial (41%),
seguida pelo uso comercial (37,90%). Nesse sentido, verifica-se que em ambos os casos ha
significativa diversidade de usos, considerando a distribuicdo percentual dos mesmos. Além disso
ao relacionar o uso residencial com outros, como comércio e servigos, a vitalidade urbana da area
é favorecida, pois induz maior circulacdo de pessoas, que se apropriam desse espaco de formas
distintas (Jacobs, 2001).

Por outro lado, o entorno do terminal do Capdo Raso apresenta claro predominio de ocupagdo
residencial (61%), evidenciando distinta tipologia de distribuicdo de usos, comparativamente aos
terminais citados anteriormente (Grafico 02). Este dado demonstra que ha, ao longo do Eixo
Estrutural Sul, a possivel conformacdo de centralidades nas suas extremidades. Assim, a
conformacdo desses subcentros estaria relacionada diretamente ao sistema de mobilidade,
evidenciando, no entanto, que a oferta de transporte ndo é o Unico fator de conformacdo de
centralidades. Esse resultado empirico apresenta consonadncia com a afirmagdo de Campos Filho
(2003, p. 113) que argumenta que “[...] as centralidades tendem a se ordenar diferentemente no
espaco da cidade, em fungdo da frequéncia de demanda por comércio e servigos e do sistema de
mobilidade em uso”.

vvvvvv
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Grdfico 02: Distribuigdo de usos por recorte espacial analisado.

Fonte: Elaborado com base em dados coletados in loco.

Além da diversidade de usos, foram analisados dados primarios e secundarios referentes a
densidade populacional. Por meio da observacgdo deste critério, verifica-se que o entorno de todos
os terminais que integram o Eixo Estrutural Sul apresenta densidades superiores a média de
Curitiba — 43,54 hab./ha (IBGE, 2016). Destaca-se que a densidade populacional no entorno do
terminal do Portdo (201,36 hab./ha) é superior a encontrada no entorno do Terminal Rui Barbosa
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(127,38hab/ha) e a mais alta ao longo do eixo. Os recortes espaciais analisados nas imediag¢Ges dos
terminas do Capdo Raso e Pinheirinho apresentam densidades similares, correspondendo a 93,40
hab./ha e 96,82 hab./ha, respectivamente (Gréfico 03).

TIRADENTES RUI BARBOSA PORTAD CAPAD RASO PINHEIRINHO

s Densidade populacional do poligono (hab/ha)

I | Densidade populacional do bairro (haby'ha)
= = = Densidade populacional media de Curitiba (hab/ha)

Valor do solo no erterno do terminal urbano [RS/m?)

Grdfico 03: Densidades populacionais e valor do solo nos recortes analisados.

Fonte: Elaborado com base em dados coletados in loco; IBGE (2010); IPPUC (2014).

A presenca de maior densidade populacional no terminal do Portdo, localizado mais proximo da
area central, pode evidenciar a influéncia da dindmica imobilidria, com a previsdo de maior
adensamento construtivo, em razdo da oferta de infraestrutura e da prépria conformagdo de
valores do solo. Assim, a oferta do sistema de transporte coletivo também é fator altamente
impactante para a valorizagdo de imdveis localizados em seu entorno, induzindo a localizagdo de
atividades comerciais ou de servicos e a construgdo de edificios com significativo numero de
pavimentos, como se observa nos eixos estruturais de Curitiba (Lima, 2015).

Sobre esse aspecto, Sanfelici (2016, p.631) afirma que:

Quando ocorre um investimento em uma nova rede de transporte ou a
extensdo de uma linha de transporte ja existente, o solo urbano situado nas
imediagdes de um novo terminal de transporte torna-se alvo de disputa entre
potenciais usuarios com fins residencial ou comercial em fungdo do seu
melhor posicionamento em relagdo as principais centralidades da metrépole.
Essa disputa gera uma expectativa de pregos futuros em ascensdo que sinaliza,
aos empreendedores imobilidrios, uma oportunidade de ganhos com a oferta
de imdveis novos na regiao

Ocorre que esse padrdo de adensamento construtivo e concentracdo populacional ndo se
reproduz ao longo de todo o Setor Estrutural Sul, indicando que o interesse de investimento
imobilidrio se orienta também por um fator de localizagdo relativa no contexto geral da cidade,
que contribui para a consolida¢do de centralidades. Por outro lado, a conformacgao de subcentros
pode ndo estar unicamente relacionada a questdes de densidade populacional e valores do solo. O
Grafico 04 demonstra haver uma relagdo inversamente proporcional entre a densidade
populacional e o nimero de passageiros transportados por dia Util, nos terminais analisados.

Verifica-se que os locais de maiores densidades populacionais (Tiradentes e Portdo) apresentam
indices menos expressivos de passageiros transportados, sobretudo no terminal do Portdo, com
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67.348 passageiros transportados por dia util (URBS, 2016). Considerando a densidade
populacional do bairro onde tais terminais encontram-se inseridos, observa-se também que ndo
ha relagdo direta entre concentracdo populacional e nimero de passageiros transportados.
Ressalta-se a situagdo do terminal do Pinheirinho, que exibe o maior indice de passageiros
transportados por dia util — 373.931 (URBS, 2016), a despeito de apresentar, comparativamente
aos demais recortes analisados, baixas densidades populacionais.

» ’

A o
\\ o -
TIRADENTES RUIBARBOSA  PORTAD CAPAD RASQ PINHEIRINHO
e Densidade populacional do bairro [ habyha)
mmmm Densidade populacional do poligono [hab/ha)

== = MNimero de passageros/ dia ot

Grdfico 04: Densidades populacionais e nimero de passageiros transportados, por recorte espacial analisado.

Fonte: Elaborado com base em dados coletados in loco; IBGE (2010); URBS (2016).

Essa constatacdo diverge do pressuposto apresentado por Campos Filho (2003) ao indicar que
quanto maior a proporgao de oferta do transporte coletivo, maior a densidade de uso do solo.
Essa condicao pode evidenciar a conformagdao de uma centralidade em escala supra municipal, no
caso do entorno do terminal do Pinheirinho, tendo em vista que, sendo este o uUltimo terminal do
Eixo Estrutural Sul, possibilita conexdes com demais municipios localizados no vetor de expansado
metropolitana. Nesse sentido, a partir da atribuicdo de escala de valores aos critérios de analise,
obteve-se como resultado um indice de centralidade, evidenciando sua posicdo hierarquica, a
partir da analise de espagos gerados por sistemas de mobilidade (Tabela 01).
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1. IDENTIFICADORES ZONA (PESO 10 PONTOS)

Setor
Historico

10 Zona Central 10 SE 8 SE 8 SE 8

SUBTOTAL
CATEGORIA 1
2. DIVERSIDADE DE USOS (PESO 28 PONTOS)

10 10 10 8 8 8

7 0,30% 1 11,68% 1 36,00% 6 61% 7 41,00% 7

6 59,60% 2 24,40% a 52,00% 2 27% 5 52,70% 2

13 36,40% 13 41,78% 13 10,00% 3 9% 3 3,20% 3

1 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00% 0 1,00% 1

1 3,20% 1 2,14% 1 1,50% 1 3% 1 2,10% 1
SUBTOTAL

28 18 19 12 15 14
CATEGORIA 2

3. DEMOGRAFIA - DENSIDADE (PESO 28 PONTOS)

14 901,74 14 127,38 11 201,36 11 93,40 8 96,82 8

14 20,71 14 2,93 8 4,63 11 2,15 8 2,22 8
SUBTOTAL

28 28 20 2 17 17
CATEGORIA 3

4. OFERTA E DEMANDA DO TRANSPORTE COLETIVO (PESO 34 PONTOS)

8 48 8 58 8 17 3 32 6 37 6

12 173 10 211 12 134 7 152 10 166 10

14 115.872 6 297.692 11 67.348 3 121.928 6 373.931 14
SUBTOTAL

34 23 31 13 22 30
CATEGORIA 4

Tabela 01: indice de centralidade, por recorte espacial analisado.

Fonte: Elaborado com base em dados coletados in loco; IBGE (2010); URBS (2016).

O resultado demonstra a estruturagdo de centralidades de maior hierarquia no entorno dos
terminais da drea central (Tiradentes e Rui Barbosa) e na extremidade periférica sul (Terminal do
Pinheirinho). Nesse sentido, observa-se que o subcentro se configura também em razdo das
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condi¢Ges de acessibilidade e mobilidade oferecidas. Dessa forma, a centralidade tende a ordenar
0 espaco urbano em razdo das demandas por atividades e também pelo sistema de transporte
(Campos Filho, 2003). Portanto, regides com maiores demandas configuram maior grau de
centralidade, evidenciando que, em uma mesma légica de um grande projeto urbano, como o
Setor Estrutural Sul de Curitiba, ha distintas conformacdes de espagos gerados a partir de sistemas
de mobilidade. Essa diversidade pode referenciar-se a densidade de uso do espago, as fun¢des
urbanas e relagGes espaciais que delas derivam (Correa, 2000). Assim, verifica-se que ha outros
fatores, além do uso e ocupagao do solo e da oferta de transporte coletivo que influenciam na
conformacao de centralidades urbanas.

Nesse contexto, portanto, as areas que possuem maior quantidade e diversidade de funcGes
podem polarizar a regido em que se inserem, tornando-se lugares centrais. Mas além disso, um
importante fator a ser considerado diz respeito a oferta e demanda por transporte, que pode
sugerir a conformacdo de centralidades, ainda que desvinculadas da presenca de diversidade de
usos e de densidade populacional, conforme indicam os resutados obtidos para o terminal do
Capado Raso (Tabela 01). Nesse caso, poder-se-ia indicar que a conformacdo de centralidades pode
ndo se vincular apenas a um aspecto fisico territorial, mas também ao arranjo de fluxos,
conformando redes, que se configuram a partir de deslocamentos reproduzidos em uma base
territorial (Haesbaert, 2004). Assim, verifica-se que diversos fatores regem a estruturagao urbana e
a utilizagdo de seu espago. Ha dinamicas complexas para explicar os contelddos do processo de
producdo do territério, sendo que a observacdo sob a ética dos espagos gerados a partir de
sistemas de mobilidade permite caracterizar a forma urbana como produto de agbes sociais
incidentes na cidade. Assim, verifica-se que a configuracdo de centralidades pode assumir distintas
conformacgdes socioespaciais, ainda que conduzidas com base em orientagdes de um mesmo
projeto urbano.

Assim, a pesquisa aponta para a importancia da escala local no estudo da producédo de espacos
urbanos. Ao demonstrar a configuragdo de distintas centralidades conformadas a partir de
sistemas de mobilidade, os resultados visam subsidiar a gestao urbana, possibilitando a avaliagdo
das consequéncias produzidas no territorio a partir de politicas publicas, programas ou projetos.
Dessa forma, possibilita maior fundamenta¢do a tomada de decisdo e amplia a informacgao a
respeito da cidade, seus usos, caracteristicas socioeconémicas e morfoldgico-funcionais.

Nesse sentido, verifica-se que ha necessidade de aprofundamento sobre a produgdo e emergéncia
de centralidades urbanas, resultantes de sistemas de mobilidade, com o objetivo de melhor
compreender a relagdo entre o transporte coletivo e suas repercussGes territoriais. As
metodologias aplicadas bem com os resultados obtidos consistem em uma aproximacao inicial que
visa a constru¢cdo de indicadores que possam contribuir, de forma mais efetiva, para a
determinacdo dos resultados espaciais obtidos, a partir de espagos gerados por sistemas de
mobilidade, avaliando, por consequéncia, o resultado da implementacdao de planos e projetos
urbanos. Assim, o recorte de analise aqui proposto, embora restrito, permite a verificacdo dos
critérios analisados em conjunto e de forma individual, evidenciando que ha outros fatores, além
do zoneamento e oferta e demanda por transporte coletivo que caracterizam dreas de
atratividade.
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