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RESUMO  

Esta pesquisa desenvolve-se em um contexto de análise da estruturação territorial de espaços 
urbanos gerados a partir de sistemas de mobilidade, e que podem configurar-se como 
centralidades, à 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 práticas de 
planejamento, sobretudo pela proposição de um modelo de desenvolvimento urbano pautado na 
relação entre uso do solo, sistema viário e transporte coletivo. O objetivo central consiste em 
analisar a conformação de espaços gerados no entorno dos terminais do sistema BRT, de modo a 
identificar como orientações e diretrizes de um mesmo grande projeto urbano promoveram a 
definição de novas centralidades. Esta verificação está orientada pela avaliação de critérios como a 
densidade de ocupação e diversidade de usos, considerando que tais variáveis são relevantes, a 
medida em que, associadas à oferta de transporte coletivo, contribuiriam com a eficiência do 
sistema, como um todo. A partir da aplicação de múltiplos procedimentos metodológicos o 
cruzamento das variáveis resulta em análises integradas que sintetizam o processo de 
conformação de centralidades no Eixo Estrutural Sul, na cidade de Curitiba. Os resultados obtidos 
demonstram que a conformação de centralidades pode não se vincular apenas a um aspecto físico 
territorial, mas também ao arranjo de fluxos, que se configuram a partir de deslocamentos 
reproduzidos em uma base territorial. Assim, evidenciam que há outros fatores, além do 
zoneamento e oferta e demanda por transporte coletivo que caracterizam áreas de centralidade 
urbana.  

Palavras Chave: centralidade urbana, mobilidade urbana, espaço 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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INTRODUÇÃO  

No contexto de globalização, o processo de produção do espaço ocorre pela conformação de uma 
cidade transterritorial, caracterizada pela conexão de diferentes lugares em uma mesma rede de 
interação simultânea, qe reúne processos e pessoas em um ambiente global de interação (Castells, 
2003). Analisando a dinâmica da globalização e seus reflexos nas cidades, Sanfelici (2016), com 
base em Scott (2008) afirma que o tecido urbano é formado pela justaposição de diversos usos, 
que resultam na conformação de distintos espaços, polarizados. Segundo o autor, essa polarização 
é decorrente de demandas por localização, que permitam a proximidade aos locais de trabalho, 
gerando pontos de maior densidade ocupacional, os quais estruturam, de modo geral, a 
distribuição dos usos do solo (Sanfelici, 2016).  

Nesta perspectiva, Haesbaert (2004) discute a desterritorialização e propõe os conceitos de 
multiterritorialidade e territórios-rede, moldados a partir dos deslocamentos que se produzem no 
espaço. Assim, a produção espacial estaria intrinsecamente relacionada aos sistemas de 
mobilidade, que viabilizam fluxos, e à dimensão física territorial da cidade, na qual se produziriam 
formas de uso e apropriação do espaço, em decorrência das redes de deslocamento. A despeito da 
dimensão do ciberespaço apontada por Lévy (1999) observa-se que ainda há a formação de locais 
de centralidade, vinculados ao território, que podem assumir diferentes conformações 
socioespaciais. Não obstante, Castells (2000, p.314) afirma que “O centro urbano não é uma 
entidade espacial definida de uma vez por todas, mas a ligação de certas funções ou atividades 
que preenchem um papel de comunicação entre os elementos de uma estrutura urbana”. Ou seja, 
uma centralidade é compreendida como a reunião de diversos serviços e atividades urbanas, que 
exercem poder de atratividade para determinada área, definida como central, sem que essa 
definição seja vinculada à sua posição geográfica na malha urbana (Gadens, 2010).  

Assim, esta pesquisa desenvolve-se em um contexto de análise da estruturação territorial de 
espaços urbanos gerados a partir de sistemas de mobilidade, e que podem configurar-se como 
centralidades, à 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 práticas de 
planejamento, sobretudo pela proposição de um modelo de desenvolvimento urbano pautado na 
relação entre uso do solo, sistema viário e transporte coletivo (Menezes, 1999; Pinderhughes, 
2004). A implementação desse modelo, resultou na viabilização do sistema de transporte coletivo, 
conhecido como BRT (bus rapid transit), o qual foi reinterpretado em diversos municípios no Brasil 
e em outros países (IPPUC, 2016) e que atende, atualmente, 2.300.000 usuários na cidade de 
Curitiba (URBS, 2016). O sistema BRT tem por princípio, 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 concepção teve origem, em 1965, com o Plano Preliminar de Urbanismo, o qual propôs um 
modelo de expansão linear com o objetivo de orientar o processo de crescimento da cidade de 
forma ordenada, integrando funções do sistema viário, transporte coletivo e uso do solo. Assim, 
esta proposta esteve alinhada a valores de desenvolvimento sustentável, capacidade de 
deslocamento, baixo custo, sendo, portanto, passível de aplicação em países desenvolvidos ou em 
desenvolvimento (Allaire, 2006). Decorridos 50 anos após a elaboração 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 ocupação ao longo dos eixos 
estruturais da cidade, onde se encontram os espaços destinados ao sistema BRT. Desta forma, é 
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possível evidenciar a existência de uma lógica de construção do espaço urbano a partir da estreita 
relação entre uso do solo e transporte coletivo.  

Nesse sentido, tendo em vista que a implantação dos Eixos Estruturais promoveu ostensivas 
alterações espaciais, é possível caracterizá-los como um Grande Projeto Urbano (GPU), de acordo 
com a conceituação de Ultramari e Rezende (2007), pois sua inserção no território produziu 
impactos para além do seu entorno imediato. Além disso, ao concentrar-se em determinados 
setores da cidade, promoveu o redesenho do espaço a partir de diretrizes estabelecidas em um 
plano urbanístico (Someck; Campos, 2005). Assim, a despeito de uma visão crítica ou de exaltação 
com relação aos GPUs, a produção acadêmica sobre o tema tem evidenciado seu uso enquanto 
prática de produção do espaço. Portanto, se por um lado são verificados limites e falta de 
consenso sobre o conceito e suas implicações, por outro, tem-se insinuações de tendências a 
serem consideradas no planejamento urbano contemporâneo (Gadens; Hardt; Frey, 2012).  

Ao articular a produção do espaço a partir da associação entre uso do solo, sistema viário e 
transporte coletivo, o GPU, que viabilizou a implantação dos Eixos Estruturais, acabou por 
potencializar a criação de espaços 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 conformação de espaços 
gerados no entorno dos terminais do sistema BRT, de modo a identificar como orientações e 
diretrizes de um mesmo grande projeto urbano promoveram ou não a definição de novas 
centralidades. Esta verificação está orientada pela avaliação de critérios como a densidade de 
ocupação e diversidade de usos, considerando que tais variáveis são relevantes, a medida em que, 
associadas à oferta de transporte coletivo, contribuiriam com a eficiência do sistema, como um 
todo (Litman, 2008). Além disso, caracterizariam a conformação de subcentros, sendo espaços 
acessíveis pela oferta de transporte coletivo onde se estabeleceriam relações de concentração de 
demandas (Kneib, 2008). 

Atualmente, Curitiba possui seis eixos estruturais. Destes, o Eixo Estrutural Sul corresponde àquele 
com maior número de passageiros transportados por dia útil (URBS, 2016). Além disso, esse eixo 
encontra-se em um vetor de expansão, de escala metropolitana, tendo em vista que possibilita a 
conexão com o município de Fazenda Rio Grande, o qual apresenta a maior taxa de crescimento 
geométrico populacional da Região Metropolitana de Curitiba – 2,65%1 (IBGE, 2010). Este vetor de 
crescimento foi identificado na elaboração do Plano de Desenvolvimento Integrado da Região 
Metropolitana de Curitiba, quando se previu a tendência de expansão metropolitana no arco 
sudeste a sudoeste (COMEC, 2006). Portanto, a pesquisa concentra-se na análise do Eixo Estrutural 
Sul, partindo do pressuposto de que as diretrizes estabelecidas no grande projeto urbano dos 
eixos estruturais, que associam maiores densidades de ocupação ao transporte coletivo, 
configuram espaços urbanos distintos, evidenciando que há outros fatores, além do zoneamento e 
da oferta de transporte, que influenciam na conformação de centralidades urbanas.  

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

                                                         
1   A taxa de crescimento geométrico populacional da cidade de Curitiba equivale à 0,99% (IBGE, 2010). 
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como atributo do centro historicamente construído. No entanto, os processos urbanos recentes 
promoveram a conformação 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 áreas se organizam ao 
redor de centros plurifuncionais que existem concomitantemente às junções e conexões da rede 
de transporte (Tourinho, 2007).  

Nesse sentido, esta pesquisa salienta que a concentração de pessoas e atividades diversificadas no 
entorno de terminais de transporte coletivo pode permitir a convergência de demandas, 
maximizando, assim, a eficiência do sistema, reduzindo a necessidade de deslocamentos 
motorizados, em consonância com o conceito de desenvolvimento orientado do transporte 
público (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 conformação urbana de Curitiba se deu a partir de 
diretrizes de planejamento que associaram concentração de densidades à oferta do transporte 
coletivo.  

CONSIDERAÇÕES METODOLÓGICAS  

A abordagem metodológica da presente pesquisa decorre da intenção de subsidiar uma discussão 
problematizante, constituindo-se em uma pesquisa empírica, que visa decodificar elementos de 
uma realidade social (Demo, 1995). Assim, para o desenvolvimento desta investigação foram 
utilizados o método hipotético-dedutivo, que consiste em identificar questões existentes, visando 
encontrar elucidações plausíveis da realidade (Popper, 1975). Considerou-se também a aplicação 
do método comparativo, de modo a permitir o desenvolvimento da análise por elementos 
determinados de forma original, em relação ao espaço urbano (Marconi; Lakatos, 2004). Assim, 
foram selecionados como critérios de análise: a densidade de ocupação, a diversidade de usos e a 
oferta e demanda de transporte coletivo, tendo em vista que a análise associada de tais variáveis 
pode evidenciar a eficiência do sistema em análise e a configuração 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 definição deste 
recorte tomou por base o raio de abrangência de 500 metros, definido a partir do terminal de 
transporte. A adoção dessa medida justifica-se em razão de que o planejamento a considera como 
indicador de atendimento pelo respectivo equipamento urbano. Assim, a Lei Municipal n. º 
12.597/2008 prevê, em seu artigo 4º, que determinada região será considerada atendida pelo 
sistema de transporte sempre que sua população não esteja sujeita a deslocamentos médios 
superiores à 500 metros. Além disso, essa distância também é equivalente à relação de tempo de 
deslocamento entre paradas de ônibus, desenvolvida por Silveira (2012), com base em Alter 
(1976) citados por Lima (2015). 

A coleta e análise dos dados considerou comparativos entre os terminais situados no Eixo 
Estrutural Sul (Portão, Capão Raso e Pinheirinho) e aqueles situados no centro (Tiradentes e Rui 
Barbosa), os quais correspondem a principal centralidade urbana e podem contribuir ao subsidiar 
referências de análise ao longo do Eixo Estrutural Sul. Para atendimento do objetivo central da 
pesquisa, foram aplicados, sobre os recortes espaciais selecionados, quatro categorias de análise: 
a primeira se refere ao zoneamento, a qual tem por objetivo identificar a previsão legal de uso e 
ocupação do solo para o local. A categoria 2 refere-se à distribuição de usos nas edificações 
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existentes no recorte analisado, a partir da coleta de dados in loco. Foram verificadas, também, as 
densidades populacionais, buscando identificar relações de maior ou menor concentração de 
pessoas em razão da presença do terminal de transporte coletivo (categoria 3). Por último, a 
categoria 4 voltou-se à análise da oferta e demanda de transporte coletivo, estabelecendo 
relações entre fluxos do sistema e a ocupação urbana do seu entorno.  

A partir da sistematização dos dados verificados em cada categoria, procedeu-se a uma análise 
qualitativa, por meio de uma escala de valores definida com base na fundamentação teórica que 
subsidia a pesquisa e suas etapas anteriores (Kohlsdorf, 1996; Lima, 2010; Lima, 2015; Lima; 
Fortunato, 2016). Os critérios de análise e a respectiva escala de valores estabelecida são 
apresentados no Quadro 01. Atribui-se aos critérios que se referem às condições sócio espaciais o 
total de 66 pontos (categorias 1 a 3) e à categoria 4, que analisa à oferta e demanda de transporte, 
a valoração de 34 pontos, por partir do pressuposto de que essa categoria é relevante na 
conformação das demais, em termos de uso e ocupação do espaço. 

Categorias Critérios de análise Escala de valores 

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 análise. 

Fonte: Elaboração própria com base Kohlsdorf, 1996; Lima, 2010; Lima, 2015; Lima; Fortunato, 2016. 

Cada critério de análise é formado por uma série de elementos, totalizando sete itens observados 
no espaço, por meio de verificação in loco e de fontes institucionais. A partir da sistematização dos 
dados, foram elaboradas peças gráficas que representam o recorte espacial em perspectiva, por 
meio da utilização do software SketchUp. Os dados também foram tabulados e analisados 
comparativamente, por meio de gráficos e tabelas. Adotou-se como pressuposto de análise a 
consideração de que as intervenções que implantaram os terminais urbanos responderam 
inicialmente às necessidades do sistema de mobilidade. Posteriormente, esses equipamentos 
passaram a atuar como centralidades, criando entornos próprios, que consistem no objeto de 
análise dessa pesquisa. A seguir são apresentados os resultados obtidos a partir da aplicação dos 
procedimentos metodológicos. 

O EIXO ESTRUTURAL SUL DE CURITIBA  

A cidade de Curitiba é polo de uma região metropolitana composta por 29 municípios, sendo que 
destes, 14 integram o Núcleo Urbano Central (NUC), formado por municípios que compõem uma 
mancha urbana contínua, com padrão de ocupação semelhante e que concentram a dinâmica 
regional mais intensa (COMEC, 2006). A cidade possui 1.751.907 habitantes (IBGE, 2010), e 
encontra-se dividida em nove administrações regionais que integram 75 bairros da cidade.  
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O desenho urbano de Curitiba está conformado de forma tentacular, por meio dos eixos 
estruturais, que foram concebidos com o objetivo de distribuir o acesso ao transporte coletivo, em 
diferentes áreas da cidade, de modo a facilitar seu uso. Em tese, esta proposta de ocupação teria 
por objetivo ofertar o sistema BRT em áreas de maiores densidades, concentrando demanda e 
promovendo, por consequência, melhor eficiência do sistema como um todo. Esta concepção 
estaria pautada nos princípios de desenvolvimento orientado ao transporte público. No entanto, a 
conformação dos eixos estruturais de Curitiba acaba por não refletir exatamente essa lógica, ao se 
pressupor que os usuários do transporte coletivo não 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 índices de carregamento do sistema, apresenta 
três terminais de transporte coletivo, Portão, Capão Raso e Pinheirinho, os quais situam-se em 
bairros homônimos (Gráfico 01 e Figura 01). 

 

Gráfico 01: Número de passageiros por dia útil, 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 análise. 

Fonte: Elaborado com base em URBS (2016). 

Este eixo estrutural possibilita a conexão da área central de Curitiba com bairros do extremo sul da 
cidade2, os quais apresentaram os maiores índices de crescimento populacional, no período de 
2000 a 2010 (IBGE, 2010). Essa porção da cidade é caracterizada pela presença de um estoque de 
terras ainda não parceladas e de uma série de infraestruturas viárias, de caráter supra municipal, 
como rodovias e ferrovias, que estabelecem conexões regionais e nacionais. Ainda, ao extremo sul 
da cidade encontra-se a Área de Proteção Ambiental do Iguaçu – APA do Iguaçu, criada em 1991, 
com o objetivo de controlar as cheias do rio Iguaçu, além de recuperar e conservar a qualidade da 
água na porção da bacia localizada em Curitiba, preservar a biodiversidade e restringir a 
conurbação urbana (IPPUC, 2013). Esta estrutura ambiental localiza-se na porção leste e sul da 
cidade, prevendo baixas densidades de ocupação.  

Assim, essas estruturas acabam por promover uma série de restrições à ocupação, além de 
dificuldades de transposição da mancha urbana, ocasionando segregação espacial e obstáculos de 
conexão na escala municipal. Importante ressaltar que o Terminal do Pinheirinho corresponde ao 
último terminal do sistema BRT situado no Eixo Estrutural Sul de Curitiba, e está localizado à 
montante destas estruturas havendo, portanto, possibilidade de caracterizar-se como uma 
centralidade periférica.  

                                                         
2  Tatuquara, Umbará, Campo de Santana. 
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A CONFORMAÇÃO DE CENTRALIDADES A PARTIR DO SISTEMA DE MOBILIDADE 

Como mencionado anteriormente, esse trabalho estrutura-se a partir da consideração de que 
centralidades urbanas resultam da concentração de quantidade e diversidade de funções que 
polarizam determinada região em que se inserem. Assim, os dados coletados foram examinados 
com a intenção de atender ao objetivo central da pesquisa que consiste em analisar a 
conformação de espaços urbanos no entorno de terminais do sistema BRT, situados no Eixo 
Estrutural Sul, com o propósito de identificar a emergência de novas centralidades a partir da 
implantação deste equipamento urbano. O resultado síntese dos dados coletados, bem como a 
repercussão espacial dos mesmos são apresentadas na Figura 02.  

 

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

Fonte: Elaborado com base em dados coletados in loco. 

A partir dos dados relacionados à densidade construtiva e diversidade de usos, verifica-se que há 
padrões distintos nos espaços gerados no entorno dos terminais, sobretudo quando se estabelece 
uma comparação entre a área central e o eixo analisado. O entorno dos terminais nas áreas 
centrais (Tiradentes e Rui Barbosa) apresentam maior densidade construtiva, caracterizada pela 
presença de edifícios com maior número de pavimentos, gerando uma estrutura urbana mais 
densa e compacta. Além disso, verifica-se que os usos mistos, comercial e de serviços 
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correspondem aos mais expressivos na área central, representando em torno de 80% das 
edificações existentes no recorte analisado.  

Ao longo do Eixo Estrutural Sul observa-se um padrão de ocupação que, de modo geral, consiste 
em uma estrutura urbana de menor compacidade. Com relação à diversidade de usos, constata-se 
que há maior heterogeneidade nas extremidades do eixo analisado, ou seja, no entorno dos 
terminais do Portão e do Pinheirinho. O entorno do primeiro terminal é caracterizado pela 
predominância do uso residencial (36%), seguido pelos usos misto, de serviço e comércio, que 
correspondem à 19%, 17,5% e 15,5% das edificações, respectivamente. O recorte analisado no 
entorno do terminal do Pinheirinho, demonstra ligeira predominância do uso residencial (41%), 
seguida pelo uso comercial (37,90%). Nesse sentido, verifica-se que em ambos os casos há 
significativa diversidade de usos, considerando a distribuição percentual dos mesmos. Além disso 
ao relacionar o uso residencial com outros, como comércio e serviços, a vitalidade urbana da área 
é favorecida, pois induz maior circulação de pessoas, que se apropriam desse espaço de formas 
distintas (Jacobs, 2001).  

Por outro lado, o entorno do terminal do Capão Raso apresenta claro predomínio de ocupação 
residencial (61%), evidenciando distinta tipologia de distribuição de usos, comparativamente aos 
terminais citados anteriormente (Gráfico 02). Este dado demonstra que há, ao longo do Eixo 
Estrutural Sul, a possível conformação de centralidades nas suas extremidades. Assim, a 
conformação desses subcentros estaria relacionada diretamente ao sistema de mobilidade, 
evidenciando, no entanto, que a oferta de transporte não é o único fator de conformação de 
centralidades. Esse resultado empírico apresenta consonância com a afirmação de Campos Filho 
(2003, p. 113) que argumenta que “[...] as centralidades tendem a se ordenar diferentemente no 
espaço da cidade, em função da frequência de demanda por comércio e serviços e do sistema de 
mobilidade em uso”. 

 

Gráfico 02: Distribuição de usos por recorte espacial analisado. 

Fonte: Elaborado com base em dados coletados in loco. 

Além da diversidade de usos, foram analisados dados primários e secundários referentes à 
densidade populacional. Por meio da observação deste critério, verifica-se que o entorno de todos 
os terminais que integram o Eixo Estrutural Sul apresenta densidades superiores à média de 
Curitiba – 43,54 hab./ha (IBGE, 2016). Destaca-se que a densidade populacional no entorno do 
terminal do Portão (201,36 hab./ha) é superior à 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 imediações dos 
terminas do Capão Raso e Pinheirinho apresentam densidades similares, correspondendo à 93,40 
hab./ha e 96,82 hab./ha, respectivamente (Gráfico 03). 

 

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

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

A presença de maior densidade populacional no terminal do Portão, localizado mais próximo da 
área central, pode evidenciar a influência da dinâmica imobiliária, com a previsão de maior 
adensamento construtivo, em razão da oferta de infraestrutura e da própria conformação de 
valores do solo. Assim, a oferta do sistema de transporte coletivo também é fator altamente 
impactante para a valorização de imóveis localizados em seu entorno, induzindo à localização de 
atividades comerciais ou de serviços e a construção de edifícios com significativo número 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 
extensão de uma linha de transporte já existente, o solo urbano situado nas 
imediações de um novo terminal de transporte torna-se alvo de disputa entre 
potenciais usuários com fins residencial ou comercial em função do seu 
melhor posicionamento em relação às principais centralidades da metrópole. 
Essa disputa gera uma expectativa de preços futuros em ascensão que sinaliza, 
aos empreendedores imobiliários, uma oportunidade de ganhos com a oferta 
de imóveis novos na região  

Ocorre que esse padrão de adensamento construtivo e concentração populacional não se 
reproduz ao longo de todo o Setor Estrutural Sul, indicando que o interesse de investimento 
imobiliário se orienta também por um fator de localização relativa no contexto geral da cidade, 
que contribui para a consolidação de centralidades. Por outro lado, a conformação de subcentros 
pode não estar unicamente relacionada a questões de densidade populacional e valores do solo. O 
Gráfico 04 demonstra haver uma relação inversamente proporcional entre a densidade 
populacional e o número de passageiros transportados por dia útil, nos terminais analisados.  

Verifica-se que os locais de maiores densidades populacionais (Tiradentes e Portão) apresentam 
índices menos expressivos de passageiros transportados, sobretudo no terminal do Portão, com 
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67.348 passageiros transportados por dia útil (URBS, 2016). Considerando a densidade 
populacional do bairro onde tais terminais encontram-se inseridos, observa-se também que não 
há relação direta entre concentração populacional e número de passageiros transportados. 
Ressalta-se a situação do terminal do Pinheirinho, que exibe o maior índice de passageiros 
transportados por dia útil – 373.931 (URBS, 2016), a despeito de apresentar, comparativamente 
aos demais recortes analisados, baixas densidades populacionais.  

 

Gráfico 04: Densidades populacionais e número de passageiros transportados, por recorte espacial analisado. 

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

Essa constatação diverge do pressuposto apresentado por Campos Filho (2003) ao indicar que 
quanto maior a proporção de oferta do transporte coletivo, maior a densidade de uso do solo. 
Essa condição pode evidenciar a conformação de uma centralidade em escala supra municipal, no 
caso do entorno do terminal do Pinheirinho, tendo em vista que, sendo este o último terminal do 
Eixo Estrutural Sul, possibilita conexões com demais municípios localizados no vetor de expansão 
metropolitana. Nesse sentido, a partir da atribuição de escala de valores aos critérios de análise, 
obteve-se como resultado um índice de centralidade, evidenciando sua posição hierárquica, a 
partir da análise de espaços gerados por sistemas de mobilidade (Tabela 01). 
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Tabela 01: Índice de centralidade, por recorte espacial analisado. 

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

O resultado demonstra a estruturação de centralidades de maior hierarquia no entorno dos 
terminais da área central (Tiradentes e Rui Barbosa) e na extremidade periférica sul (Terminal do 
Pinheirinho). Nesse sentido, observa-se que o subcentro se configura também em razão das 
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condições de acessibilidade e mobilidade oferecidas. Dessa forma, a centralidade tende a ordenar 
o espaço urbano em razão das demandas por atividades e também pelo sistema de transporte 
(Campos Filho, 2003). Portanto, regiões com maiores demandas configuram maior grau de 
centralidade, evidenciando que, em uma mesma lógica de um grande projeto urbano, como o 
Setor Estrutural Sul de Curitiba, há distintas conformações de espaços gerados a partir de sistemas 
de mobilidade. Essa diversidade pode referenciar-se à densidade de uso do espaço, às funções 
urbanas e relações espaciais que delas derivam (Correa, 2000). Assim, verifica-se que há outros 
fatores, além do uso e ocupação do solo e da oferta de transporte coletivo que influenciam na 
conformação de centralidades urbanas.  

Nesse contexto, portanto, as áreas que possuem maior quantidade e diversidade de funções 
podem polarizar a região em que se inserem, tornando-se lugares centrais. Mas além disso, um 
importante fator a ser considerado diz respeito à oferta e demanda por transporte, que pode 
sugerir a conformação de centralidades, ainda que desvinculadas da presença de diversidade de 
usos e de densidade populacional, conforme indicam os resutados obtidos para o terminal do 
Capão Raso (Tabela 01). Nesse caso, poder-se-ia indicar que a conformação de centralidades pode 
não se vincular apenas a um aspecto físico 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 estruturação urbana e 
a utilização de seu espaço. Há dinâmicas complexas para explicar os conteúdos do processo de 
produção do território, sendo que a observação sob a ótica dos espaços gerados a partir de 
sistemas de mobilidade permite caracterizar a forma urbana como produto de ações sociais 
incidentes na cidade. Assim, verifica-se que a configuração de centralidades pode assumir distintas 
conformações socioespaciais, ainda que conduzidas com base em orientações de um mesmo 
projeto urbano. 

Assim, a pesquisa aponta para a importância da escala local no estudo da produção de espaços 
urbanos. Ao demonstrar a configuração de distintas centralidades conformadas a partir de 
sistemas de mobilidade, os resultados visam subsidiar a gestão urbana, possibilitando a avaliação 
das consequências produzidas no território a partir de políticas públicas, programas ou projetos. 
Dessa forma, possibilita maior fundamentação à tomada de decisão e amplia a informação a 
respeito da cidade, seus usos, características socioeconômicas e morfológico-funcionais.  

Nesse sentido, verifica-se que há necessidade de aprofundamento sobre a produção e emergência 
de centralidades urbanas, resultantes de sistemas de mobilidade, com o objetivo de melhor 
compreender a relação entre o transporte coletivo e suas repercussões territoriais. As 
metodologias aplicadas bem com os resultados obtidos consistem em uma aproximação inicial que 
visa a construção de indicadores que possam contribuir, de forma mais efetiva, para a 
determinação dos resultados espaciais obtidos, a partir de espaços gerados por sistemas de 
mobilidade, avaliando, por consequência, o resultado da implementação de planos e projetos 
urbanos. Assim, o recorte de análise aqui proposto, embora restrito, permite a verificação dos 
critérios analisados em conjunto e de forma individual, evidenciando que há outros fatores, além 
do zoneamento e oferta e demanda por transporte coletivo que caracterizam áreas de 
atratividade.  
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