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RESUMO

O presente artigo teve como objetivo avaliar a acessibilidade ao Transporte Publico Coletivo (TPC)
metropolitano na Avenida Linha Verde em 2010. Interpreta-se a acessibilidade como um conceito
complementar ao de mobilidade urbana, com dimensao socioespacial, sendo fundamental no &mbito
do planejamento urbano, considerando que promove um viés holistico e integrador de gestao urbana.
O objeto de anélise é a Avenida Linha Verde, o sexto eixo de transporte e integragao viaria de Curitiba,
Parand, que representa a sua mais significativa transformacéo da estrutura urbana nos ultimos 20 anos.
A metodologia de analise proposta utilizou tecnologias de Sistema de Informagao Geografica (SIG).
Nesta investigacao foram feitas intersecgdes entre os raios de acessibilidade, determinados com base
no referencial tedrico, e os Setores Censitarios de 2010. A partir dos resultados, observou-se um maior
nimero de pessoas residentes nos raios mais distantes de acesso ao TPC metropolitano.
Adicionalmente, ao analisar a faixa de renda nos recortes propostos, observaram-se concentra¢des
maiores de renda onde ha concentragdes dos pontos de acesso, mais especificamente na porgao norte
da Linha Verde.

Palavras-chave: Acessibilidade; Transporte Publico Coletivo; SIG.

ABSTRACT

This essay aims to evaluate the metropolitan public transport accessibility at Linha Verde Avenue in
2010. Accessibility is understood as a complementary concept to urban mobility, it has a socio-spatial
dimension, and it is central in the field of Urban Planning, since it promotes a holistic and integrator bias
of urban management. The object of the analysis is the Linha Verde Avenue, the sixth transportation
and road integration axis of Curitiba, Parana, which represents its most meaningful urban structure
transformation in the past 20 years. The proposed analysis methodology employed Geography
Information Systems (GIS) technologies. Intersections between the accessibility radiuses, which were
determined through the theoretical basis, and the 2010 Census Sectors were made for this current
investigation. From the results, it was observed a larger number of residents in the most distant radiuses
of access to the metropolitan public transport. Additionally, it was observed higher concentrations of
income in areas that have higher concentrations of access points, more specifically in the northern
portion of Linha Verde.

Keywords: Accessibility; Public Transport; GIS.
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1 INTRODUGAO

O aumento no numero de deslocamentos por conta da expansado das cidades foi um dos
impactos mais determinantes decorrentes do fenbmeno da metropolizacdo. Tal processo
evidenciou a importancia da circulagao para a promogao de maior fluidez no deslocamento de
pessoas e bens — materiais e imateriais (LEVY, 1997; LENCIONI, 2020).

No que diz respeito ao processo de espraiamento urbano (do inglés, urban sprawl), a
combinagao das distancias fisicas e sociais tem relagdo com a desigualdade de acesso a
direitos fundamentais como, por exemplo, trabalho, saude, cultura e educagdo. Nesse
contexto, a mobilidade urbana representa um recurso fundamental para que o individuo tenha
direito a cidade, possibilitando o exercicio de sua cidadania (BARBOSA, 2016).

Relacionado a mobilidade urbana, o conceito de acessibilidade é central no presente
trabalho. A acessibilidade urbana diz respeito a facilidade de acesso as oportunidades de
trabalho, a saude, a cultura e a educagéao. Ha duas formas de geri-la: ou por meio do sistema
de transporte ou da localizagdo das oportunidades e servigos (PEREIRA et al., 2019).

Deste modo, alinhado aos conceitos e preceitos da acessibilidade urbana, esta
pesquisa tem o objetivo de avaliar a acessibilidade ao Transporte Publico Coletivo (TPC)
metropolitano na Avenida Linha Verde, em Curitiba, Parand, no ano de 2010.

O projeto da Linha Verde é uma das mais significativas intervengdes no municipio de
Curitiba nos ultimos 20 anos. Seu proposito € a transformagao da antiga rodovia federal BR-
116 em uma avenida urbana, tornando-se o 6° eixo de transporte e integracdo viaria. Para
Hardt (2016, p. 4), € a “mais importante mudanca proposta da estrutura urbana na cidade de
Curitiba/PR”.

A Linha Verde é uma iniciativa do &mbito municipal que possui repercussdes regionais,
levando-se em consideragdo que a prioridade a integragdo metropolitana foi uma das
diretrizes estabelecidas pelo projeto.

O recorte temporal estabelecido para as andlises é o do ano de 2010, ano do ultimo
Censo Demografico realizado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). Tal
data é posterior ao inicio das obras de urbanizacdo (adequacdo do sistema viario e
implantacao do novo eixo de transporte coletivo) no ano de 2007, posterior a Lei Municipal n®
12.7671, de 5 de junho de 2008, a qual, de acordo com Nascimento Neto e Moreira (2013),
potencializou a dinamica imobilidria da area lindeira. Esse recorte € também anterior a
Operacao Urbana Consorciada da Linha Verde (OUC — Linha Verde), criada pela Lei
Municipal n® 13.909, de 19 de dezembro de 2011, com o objetivo de impulsionar a
transformacgao urbana nas areas lindeiras ao eixo da Linha Verde (NASCIMENTO NETO e
MOREIRA, 2013).

Deste modo, a presente pesquisa pretende subsidiar futuros estudos, considerando a
iminéncia do proximo Censo Demografico (no ano de 2022), o qual possibilitara futuras
andlises relacionadas as transformagdes promovidas no ambito da acessibilidade urbana pela
Linha Verde nos ultimos 10 anos.

2 REFERENCIAL TEORICO

Para a presente pesquisa, considera-se necessario elucidar no¢des sobre mobilidade urbana
e acessibilidade, e também sobre a contextualizagdo do objeto de investigagao, sendo este a
Avenida Linha Verde em Curitiba, PR. Sendo assim, as referidas tematicas serdo abordadas
nas préximas segoes.

A Lei Municipal n® 12.767, de 5 de junho de 2008, criou incentivos construtivos para terrenos situados
na 4rea de abrangéncia do projeto da Linha Verde e critérios especificos para a outorga onerosa do
direito de construir nas zonas polos (SE-BR-116 e ZT-BR-116) (CURITIBA, 2008; NASCIMENTO NETO
e MOREIRA, 2013)
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2.1 Nocoes sobre mobilidade urbana e acessibilidade

A divisao social e territorial do trabalho e os modos de producao configuram os espacos nas
mais diversas escalas — sejam esses espagos sociais ou territoriais. Nesse sentido, a nocao
de mobilidade emergiu em meio as transformacdes sociais que se tornaram mais relevantes
com a intensificagdo da diviséo social do trabalho nos ultimos séculos. A mobilidade possui
variados significados, e é frequentemente confundida com outros conceitos e ideias, como o0s
de circulagéo, acessibilidade, transito e transporte. No ambito das ciéncias, 0 seu uso é mais
recente que o dos demais termos, entretanto sua origem ndo se deve a uma substituicéo a
nenhum deles (BALBIM, 2016). Balbim (2016) destaca a complexidade dos significados
relacionados a mobilidade, a qual ndo pode ser definida como uma acéao, considerando que
envolve causas e consequéncias, extrapolando a nogao de movimento fisico. Seu conceito €
abrangente, envolve a nogao de deslocamento (fisico, virtual ou simbdlico) e as condigbes e
as posic¢oes dos individuos e da sociedade. Assim sendo, o autor defende que o conceito de
mobilidade é polissémico e também sistémico.

Relacionando-se a nog¢dao de mobilidade as l6gicas dos espagos urbanos, tem-se a
mobilidade urbana, definida como: “o conjunto das possibilidades e dos constrangimentos que
resultam nos movimentos de pessoas, coisas, ideias e valores”. Nesse sentido, representa a
urbanidade dos lugares (BALBIM, 2016, p. 27). Ferraz e Torres (2004) ja destacavam sua
importancia para o desenvolvimento urbano, sendo uma questao fundamental no processo de
desenvolvimento econémico e social das cidades. No ambito das politicas publicas, o
entendimento daquilo que Balbim (2016) qualificou como mobilidade sistémica é substancial
para a compreensao do urbanismo para além dos fixos2, levando-se em conta os fluxos
urbanos de toda ordem. Deve-se reconhecer o seu potencial de transformar os padrdes
urbanisticos socialmente injustificaveis (BALBIM, 2016). Barbosa (2016) corrobora com essa
visdo ao qualificar a mobilidade como um fator decisivo para tornar concretas as
possibilidades que as cidades oferecem enquanto espago de realizagdo da vida social.

Pereira et al. (2019) salientam que a mobilidade ndo € um fim em si mesma,
considerando que o deslocamento das pessoas € um meio para acessar determinadas
atividades no destino da viagem (como, por exemplo, oportunidades de emprego, lazer,
servigos, entre outras). E nesse contexto em que se destaca a nogcdo de acessibilidade
urbana. Complementar ao conceito de mobilidade urbana, a acessibilidade é central em
estudos envolvendo transportes, pois explicita as relacées entre as politicas publicas de
transporte e de desenvolvimento e uso do solo. Relagdes estas que impactam a capacidade
de deslocamento das pessoas nas cidades (PEREIRA et al., 2019). Contudo, chama-se a
atencgao para a diferenciagao entre os termos acesso e acessibilidade que, segundo Geurs e
Van Wee (2004), sao frequentemente utilizados indiscriminadamente na literatura. Assim
sendo, segundo os autores, o primeiro é utilizado para se referir a perspectiva do individuo e
0 segundo para se referir a perspectiva de um determinado local.

Os estudos relacionados a mobilidade urbana tém enfoque nos padrdes de viagens
feitas (por exemplo, numero de viagens, modal, tempo de deslocamento, entre outros). O
enfoque promovido pelas analises relacionadas a acessibilidade urbana abrange as
atividades e oportunidades que podem ser acessadas pelas pessoas, considerando suas
caracteristicas individuais, a forma de organizacdo espacial das cidades e também a
organizacgao dos sistemas de transportes. Nesse sentido, de maneira geral, a acessibilidade
urbana pode ser definida como a facilidade de um determinado grupo em alcangar lugares e
oportunidades (PEREIRA et al., 2019).

2Para Santos (2006) a realidade geografica é expressa por fixos e fluxos, conjuntamente. Os fixos
viabilizam a¢des que transformam o lugar, além de novos ou renovados fluxos, os quais recriam as
condi¢cdes ambientais e as sociais, redefinindo lugares.
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A acessibilidade € um conceito chave presente em diversas areas como, por exemplo,
no planejamento de transportes, no planejamento urbano e na geografia. Nesse sentido, a
apreensao de tal conceito é considerada fundamental para a elaboragéo de politicas publicas
(GEURS e VAN WEE, 2004; VAN WEE, 2016). Segundo Van Wee (2016), as definicdes a
respeito da acessibilidade estdo relacionadas as rotas ou as atividades, bem como as
caracteristicas das viagens (por exemplo, tempo e custos). Quanto maiores forem as
possibilidades de alcangar os destinos ou de realizar as atividades com menor esforgo
empenhado, mais alto sera o nivel de acessibilidade.

A partir do exposto, considera-se fundamental uma gestéao integrada que compreenda
o planejamento de transportes e o planejamento urbano. Nesse sentido, Mello e Portugal
(2017) expdem que péssimas condigbes de acessibilidade podem promover padroes de
mobilidade contrarios a sustentabilidade em suas dimensdes econémica, social e ambiental.

Em relacdo ao transporte de passageiros, Geurs e Van Wee (2004, p. 128) definem a
acessibilidade como a “capacidade do uso do solo e dos sistemas de transporte de viabilizar
o alcance de atividades ou destinos por (grupos de) individuos através de (uma combinagéao
dos) modos de transporte”3. No que diz respeito ao contexto brasileiro, Vasconcellos (2016)
evidencia o padrdo de precariedade na acessibilidade aos meios de transporte. Segundo o
autor, esse padrao — tipico de paises em desenvolvimento — se deve a grande disparidade de
renda entre as pessoas e pela profunda segregacao socioespacial, responsavel por impor a
populacao de menor renda moradias mais distantes dos locais de trabalho e de estudo, sendo
ambos os principais indutores de viagens.

Ferraz e Torres (2004) ja destacavam o papel fundamental do Transporte Publico
Coletivo (TPC) para o desenvolvimento das cidades. Barbosa (2016) confirma esse
entendimento, considerando o TPC um instrumento fundamental no combate a pobreza e a
desigualdade, especialmente porque grande parte da populagdo brasileira ainda depende
dessa modalidade de servico em seus deslocamentos diarios. Sendo assim, o TPC é
responsavel por viabilizar uma alternativa de deslocamento em substituicdo ao automével,
reduzindo a poluicdo ambiental, congestionamentos, acidentes de transito, investimentos em
obras viarias, entre outros. Tal alternativa € considerada social e democratica, considerando
que representa um modo motorizado acessivel a populacdo de baixa renda. Além disso,
promove uma ocupagao e uso mais racionais do solo urbano, proporcionando eficiéncia ao
sistema viario, ao de transportes e a infraestrutura de servigos publicos (FERRAZ e TORRES,
2004).

A respeito desse ultimo aspecto, Vasconcellos (2016) apresenta uma analise acerca
dos consumos relacionados a mobilidade, investigando os pagadores e os favorecidos pelos
investimentos no sistema viario nas cidades brasileiras. Segundo o autor, h4& um consumo
médio de 20% do territério em sistemas viarios regulares do tipo “grelha” em que as vias estao
a 100 metros umas das outras. Nesses sistemas, quem mais se beneficia € o automoével
particular em detrimento do transporte coletivo, revelando iniquidades. Segundo a ANTP
(2022), veiculos individuais chegam a ocupar 85% do espago nas ruas e avenidas brasileiras,
de modo que a disputa por espago nas vias compromete o desempenho dos énibus do TPC,
reduzindo a capacidade de operacao.

A fungéao social do TPC, tal como exposto em Ferraz e Torres (2004), é também
explicitada nas analises feitas por Vasconcellos (2016), que conclui que em familias de baixa
renda 0s poucos recursos sao utilizados para o pagamento do TPC. Nesse sentido, infere-se
que a renda interfere no padrao de viagens, considerando que a mesma define os recursos
disponiveis para acessar os diferentes meios de transporte.

STradugéo livre de Geurs e Van Wee (2004, p. 128): “Focusing on passenger transport, we define
accessibility as the extent to which land-use and transport systems enable (groups of) individuals to
reach activities or destinations by means of a (combination of) transport mode(s).”
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Devido aos processos de segregacao espacial presentes na maioria das cidades
brasileiras, as pessoas de menor renda ndo tém acesso a terra em areas urbanas centrais,
onde o custo é frequentemente mais alto. Barbosa (2016, p. 48) cita a “perversa combinagao
de distancias fisicas e sociais que se acumulam como desigualdade social de acesso as
oportunidades (...)": a populacgao residente em areas mais distantes necessita realizar maiores
deslocamentos cotidianos, despendendo maior tempo e maiores recursos para acessar as
oportunidades de trabalho, de educagao, aos servigos publicos, entre outros. Assim sendo,
verifica-se que a mobilidade das pessoas com menor renda é reforcadamente prejudicada, tal
como exposto em Vasconcellos (2016). Segundo o autor, a renda é o fator mais determinante
no padréao de mobilidade adotado pelas pessoas para circular. Ressalta-se ainda que os
planos urbanisticos no contexto brasileiro raramente propdem a ocupagao de areas centrais
pelos mais pobres, e acabam por reforcar as légicas de segregacao socioespacial
(VASCONCELLOQOS, 2016).

Vasconcellos (2016) argumenta que a escolha dos modos de transporte pelas pessoas
depende da comparacgéo entre vantagens e desvantagens dos modais disponiveis, sendo as
questdes mais relevantes o custo direto e o tempo de percurso. Nesse sentido, Pianucci et al.
(2019) expdem que a acessibilidade diminui com o aumento da distancia a ser percorrida e
que, consequentemente, a qualidade do servigo de TPC diminui. Segundo Challuri (2006), a
distancia de caminhada é determinante para o uso das infraestruturas de transportes.

Para Ferraz e Torres (2004), a disténcia percorrida para iniciar e finalizar a viagem por
TPC e a comodidade experimentada nesses trajetos sédo fatores determinantes. Além disso,
argumenta-se que a caminhada em bairros € mais critica do que em areas centrais, regides
frequentemente mais dindmicas que tornam a experiéncia de caminhar menos desagradavel.
Ainda segundo os autores, a avaliacao da qualidade da acessibilidade ao TPC pode ser feita
por dois parametros: sendo um deles a distancia a ser percorrida até o local do embarque e
do local de desembarque até o destino final, e o outro referente a caracterizagdo da
comodidade nos percursos a pé. Assim sendo, de acordo com Ferraz e Torres (2004), sdo
estabelecidos padrdes de qualidade referentes a acessibilidade ao TPC por énibus (Tabela

1),

Tabela 1 — Padrao de qualidade para a acessibilidade ao TPC por énibus

Parametros de avaliacao Bom Regular Ruim
Disténcia de caminhada no inicio € no fim da <300 300-500 - 500
viagem (em metros)

Declividade dos percursos ndo exagerada por

grandes distancias, passeios revestidos e em Satisfatério Deixa a Insatisfatério
bom estado, segurancga na travessia das ruas, desejar

iluminacdo noturna, etc.

Fonte: Adaptado de Ferraz e Torres (2004)

Diante do exposto, observa-se a relevancia da acessibilidade, conceito de dimensao
socioespacial, fundamental e complementar ao de mobilidade urbana. Constata-se também a
necessidade de inclusdo de tal conceito no ambito do planejamento, a fim de promover um
viés holistico e integrador de gestdao urbana. Reitera-se, mais uma vez, o papel da
acessibilidade na promocao de cidades mais democraticas, sendo condi¢cao sine qua non para
a garantia de direitos fundamentais.
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2.2 Contextualizacao da linha verde em curitiba - PR

A Avenida Linha Verde, objeto do presente estudo, corresponde a transposi¢édo da BR-116 na
cidade de Curitiba, no Estado do Parand, Brasil. As fases mais embrionarias de sua
concepgao datam o final dos anos 1990, sendo o projeto efetivamente iniciado em 2002 pelo
Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC). Em decorréncia de
inumeras questdes envolvendo a sua implementacéo, a Linha Verde tem sido objeto de
discussao ha trés décadas.

Desde o primeiro plano diretor de Curitiba — o Plano Agache, de 1940 —a BR-116 era
vista como um limite a expansao urbana, visdo essa que foi reforcada pelo posterior Plano
Serete (ou Plano Preliminar do Urbanismo) em 1965. Ambos os planos consideravam que o
solo alagadico e a necessidade de protecdo das areas de manancial existentes a leste da BR-
116 eram condicionantes a expansao urbana (SOFFIATTI, 2012).

Sendo uma area externa aos limites inicialmente propostos para a expanséo urbana
de Curitiba, a regido leste da BR-116 deixou de receber investimentos publicos, o que
manteve o preco da terra acessivel a populagao de menor poder aquisitivo. Assim sendo, em
1970 essa area ja havia sido intensamente ocupada, de modo que a rodovia se tornou uma
barreira que dividia a cidade, dindmica que se acentuou na década de 1980. Os limites de
crescimento impostos pela BR-116 a transformaram em um agente de segregacao entre as
porcoes leste e oeste (SOFFIATTI, 2012).

Deste modo, ao longo do processo de planejamento urbano de Curitiba, observam-se
esforgcos da administracao municipal para amenizacao dos impactos dessa rodovia na malha
urbana da cidade. Entre as propostas de intervengbes mais relevantes, destacam-se os
projetos: BR Vida, STAC, BR Cidade e, por fim, a Linha Verde (PMC, 2019).

O Projeto Linha Verde, iniciado em 2002 e remodelado em 2005, caracterizou-se pela
concepgao de um novo eixo de desenvolvimento da cidade (tal como se deu com 0s eixos
estruturais norte e sul), fundamentado no tripé uso do solo, sistema viério e transporte coletivo,
com vistas a integracédo de diversas areas (IPPUC, 2003; PMC, 2019) (Figura 1).

Figura 1 — A Linha Verde no contexto dos eixos estruturais

Linha Verde

Eixos!
Estruturais

Fonte: Adaptado de IPPUC (2012)
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No projeto, buscou-se superar o carater de rodovia, visando a sua transformagéo em
uma avenida urbana, com importante fungao de corredor de integragédo do transporte publico
metropolitano (IPPUC, 2003; SOFFIATTI, 2012; PMC, 2019). Tal transformagéao é associada
a mudancas na tipologia de uso do solo, compativel com caracteristicas urbanisticas de outros
eixos de desenvolvimento da cidade (PMC, 2019).

Atualmente, a Linha Verde é classificada como o 6° eixo de transporte e integracao
viaria de Curitiba. Ao longo de 22 km de extensdo, alcanga 22 bairros e aproximadamente
300 mil pessoas em sua area de abrangéncia (PMC, 2022) (Figura 2).

Figura 2 — Extens&o da Linha Verde
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Fonte: Elaborado com base em PMC (2022)

Ha 15 anos sendo executada, envolvendo atrasos e rescisées contratuais, a
implantagdo da Linha Verde é alvo frequente de criticas. O ultimo lote da porgéao sul foi
concluido em 2014, no entanto, a execugao de determinados lotes em sua por¢ao norte segue
paralisada, em processo de licitacdo (devido as supracitadas rescisdes contratuais). A
conclusao da Linha Verde Norte esta prevista para o fim de 2024, o que completara a tao
intentada ligacdo desde o bairro Pinheirinho até o Atuba (PMC, 2022).
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Promovendo transformag¢des no ambito do sistema viario, do Transporte Publico
Coletivo (TPC) e do uso do solo, a Linha Verde tem sido objeto frequente de investigagao.
Sendo uma importante mudancga proposta na estrutura urbana de Curitiba (HARDT, 2016), a
analise desse fendmeno possibilita uma compreensao acerca dos experimentos no ambito do
planejamento urbano, tal como defendido por Jacobs (2001, p. 5): “as cidades s&o um imenso
laboratério de tentativa e erro, fracasso e sucesso, em termos de construcdo e desenho
urbano”.

3 METODOLOGIA

Para a andlise e avaliacdo de acessibilidade ao Transporte Publico Coletivo (TPC)
metropolitano, utilizou-se uma metodologia adaptada com base em Costa (2008), que define
técnicas de calculo de acordo com as ferramentas e informagdes disponiveis. Assim, foram
empregadas tecnologias de Sistema de Informagédo Geogréfica (SIG) por meio do software
QGis. Optou-se pela utilizacdo do QGis por se tratar de uma ferramenta gratuita e open
source.

Inicialmente, o trecho de extensao do projeto da Avenida Linha Verde em Curitiba, PR
foi georreferenciado e, posteriormente, foi criado um buffer considerando o raio de 1 km,
definindo-se a area de influéncia objeto da presente analise. O raio de 1 km foi proposto com
base no Regulamento dos Servigos de Transporte Coletivo Metropolitano de Passageiros,
anexo do Decreto n? 2009 de julho de 2015, que dispde no Capitulo X (“Dos direitos e deveres
dos usuarios”), em seu artigo 98, inciso VII: “ter servigcos a sua disposicao no minimo, em
média, a 1.000 (mil) metros do respectivo local de origem, havendo acessibilidade para
veiculos pesados.” (PARANA, 2015, p. 20).

Na sequéncia, foram localizados na area de influéncia os pontos de parada das linhas
de 6nibus metropolitanas referentes ao ano de 2010. Posteriormente, através da ferramenta
buffer, foram criados raios de 300, 500 e 1.000 metros, com base em Ferraz e Torres (2004),
que definem a acessibilidade em trés niveis: até 300 m —bom; entre 300 e 500 m — regular; e
acima de 500 m — ruim. Para evitar sobreposicoes, foram feitas operacdes de recorte (por
meio do préprio QGis) entre os raios gerados (Figura 3).

Por meio dos recortes realizados, foi possivel realizar operagdes de interse¢do com o
shapefile dos Setores Censitarios de Curitiba (dados de 2010) (Figura 4). Como os limites
entre os raios de analise propostos e os Setores Censitarios ndo coincidem, foi necessario
proceder a operagdes que possibilitassem uma nova apuracdo a respeito da populacéao
constante em cada raio, considerando que o QGis nao promove atualiza¢des automaticas nas
tabelas de atributos dos shapefiles apds cada operagéo.

Assim sendo, foram criadas novas colunas nas tabelas de atributos das intersegoes
geradas, aplicando-se a formula “area($geometry)”. Deste modo, foram recalculadas as areas
das fei¢gdes constantes nos shapefiles produtos das operagdes de intersegdo. Posteriormente,
foram criadas mais colunas, multiplicando-se o valor das areas previamente recalculadas pela
densidade populacional (valor fornecido pela tabela de atributos original dos Setores
Censitarios). Estes calculos foram realizados através do recurso de calculadora do préprio
QGis.

Os produtos obtidos resultaram no total da populagdo em cada uma das feicdes
presentes nas intersegdes, viabilizando os calculos relativos as porcentagens da populacéao
constante em cada raio determinado. Subsequentemente, foram realizadas analises
fundamentadas no referencial teérico apresentado.
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Figura 3 — Raios de acessibilidade ao TPC metropolitano na Linha Verde (2010)
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Fonte: Elaborado com base em informacdes fornecidas pela PMC e URBS (2022)

Figura 4 — Raios de acessibilidade ao TPC metropolita_no na Linha Verde (2010)
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Fonte: Elaborado com base em informacdes fornecidas pelo IPPUC (2022)
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

A partir do referencial teérico e da metodologia propostos, foi possivel observar determinados
fendbmenos. Foi constatado que em 2010 apenas 12,31% do total de pessoas residentes na
area de influéncia da Linha Verde4 possuiam acessibilidade classificada como “boa” e 12,90%
possuiam acessibilidade classificada como “regular”. Chama-se atencao para os 36,06% que
residiam entre 500 metros a 1 km de distancia dos pontos de acesso ao Transporte Publico
Coletivo (TPC) metropolitano e os 38,73% que residiam acima de 1 km de distancia, casos
estes em que a acessibilidade é classificada como “ruim” (Figura 5).

Figura 5 — Porcentagem da populacao residente nos raios de acessibilidade ao TPC metropolitano no
ano de 2010

LEGENDA N

4Para a presente analise, considerou-se como area de influéncia o raio de 1 km de distancia a partir do
eixo da Avenida Linha Verde.
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Fonte: Elaborado com base em informacgdes fornecidas pela PMC, URBS e IPPUC (2022)

No que diz respeito a renda, observou-se que as maiores faixas estéo localizadas onde
ha maiores concentragdes de pontos de acesso ao TPC metropolitano, especialmente na
porcao norte da area de influéncia, conforme a Figura 6.

Figura 6 — Faixas de renda nos raios de acessibilidade ao TPC metropolitano no ano de 2010

Fonte: Elaborado com base em informacdes fornecidas pela PMC, URBS e IPPUC (2022)

Ainda que a metodologia utilizada ndo tenha considerado a dimenséo subjetiva
sugerida por Ferraz e Torres (2004), que considera a comodidade nos percursos a pe€, 0s
resultados obtidos expdem que no ano de 2010 a acessibilidade ao TPC metropolitano possui
avaliagdo insatisfatoria, considerando que a maior parte dos residentes na area de influéncia
se localizava acima de 500 metros de distancia de um ponto de acesso. Além disso,
observaram-se também maiores concentra¢des de renda onde ha maiores concentragdes de
infraestrutura. Contudo, a partir da presente andlise, ndo se pode inferir que esses estratos
nao facam uso do TPC metropolitano. Nao obstante, Vasconcellos (2016) evidencia que a
mobilidade por transporte coletivo aumenta até faixas de renda intermediarias, para entao
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diminuir, e a mobilidade por automével individual aumenta a medida que aumenta a renda
familiar.
5 CONSIDERACOES FINAIS

O presente estudo teve como objetivo avaliar a acessibilidade ao Transporte Publico Coletivo
(TPC) metropolitano na Linha Verde no ano de 2010, com vistas a subsidiar futuras analises
relacionadas as transformagdes promovidas nos ultimos 10 anos, as quais serao viabilizadas
com o préximo Censo Demografico (previsto para o ano de 2022).

Futuras pesquisas envolvendo anadlises de acessibilidade possibilitardao aferir os
impactos promovidos pela Linha Verde, especificamente pela Operagédo Urbana Consorciada
(OUC - Linha Verde), que teve como objetivo impulsionar a transformacao urbana a partir de
2011. Além disso, também viabilizardo a verificacdo de eventuais processos de gentrificagao
por meio da andlise comparativa dos estratos de renda presentes na area de influéncia.
Sugere-se também a incorporagdo do parametro comodidade para as avaliacdes
subsequentes, considerando que o projeto da Linha Verde propés transformagdes com esse
enfoque.

Os resultados demonstraram que em 2010 a acessibilidade ao TPC metropolitano na
Linha Verde se apresentava pouco satisfatéria, considerando que a maior parte dos
residentes da area de influéncia se localizava mais distante que 500 metros dos pontos de
acesso. Além disso, observou-se também uma concentragéo de renda coincidente nas areas
em que ha concentracao dos referidos pontos.
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