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RESUMO

O processo de urbanizacéo brasileira, intensificado ap6s a década de 1930 em concomitancia com a
industrializacdo do pais, foi marcado por desigualdades socioespaciais, em especial pela dicotomia centro-
periferia. Nas Ultimas décadas, com a consolidacdo do transporte individual entre as classes médias e altas,
0 processo de urbanizacdo toma escala regional, com arranjos dispersos no territério, fendbmeno este
consolidado nas grandes metrépoles, mas também ja visivel em cidades médias. O presente estudo propde
analisar o padréo de expansao urbana e os processos de formacao socioespacial da cidade de Londrina-PR,
de 1990 a 2020, com especial enfoque nos padrdes de uso do solo e mobilidade urbanos estabelecidos, e os
impactos na sociedade e no territorio destas tendéncias. Como base de dados, utilizar-se-a levantamentos
aerofotogramétrico, de 1991 e imagens do software Google Earth Pro para mapear e classificar o crescimento
urbano, confrontando com a evolucao da frota de veiculos no periodo, através da base de dados do DETRAN-
PR entre 1990-2020 e os diagnosticos do Plano de Mobilidade de Londrina (IPPUL, 2020). A analise
demonstrou uma tendéncia de crescimento urbano disperso, com padrbes distintos de ocupacao
socioespacial entre os setores norte e sul, que se refletem no padrdo de mobilidade urbana, agravando a
segregacao.

Palavras-chave: disperséo urbana, transporte individual, mobilidade urbana, segregacéo socioespacial.

Linha de Investigacéo: B2_Os Desafios da Cidade e do Territdrio no Século XXI: B2.2_Desigualdades urbanas e
segregacéo socioespacial;

ABSTRACT

The Brazilian urbanization process, intensified after the 1930s along with the country's industrialization, was
marked by socio-spatial inequalities, especially the center-periphery dichotomy. In recent decades, with the
consolidation of individual transport between the middle and upper classes, the urbanization process takes on
a regional scale, with arrangements dispersed in the territory, a phenomenon that has been consolidated in
large metropolises, but is also already visible in medium-sized cities. The present study proposes to analyze
the pattern of urban expansion and the processes of socio-spatial formation of the city of Londrina-PR, from
1990 to 2020, with a special focus on the patterns of land use and urban mobility established, and the impacts
on society and the territory of these trends. As a database, aero photogrammetric surveys from 1991 and
images from the Google Earth Pro software will be used to map and classify urban growth, comparing with the
evolution of the vehicle fleet in the period, through the DETRAN-PR database, and the diagnoses of the
Londrina Mobility Plan (2020). The analysis showed a trend of dispersed urban growth, with distinct patterns
of socio-spatial occupation between the north and south sectors, which are reflected in the pattern of urban
mobility, aggravating segregation.

Keywords: urban dispersion, individual transport, urban mobility, socio-spatial segregation.

Linha de Investigacao:
B2_The Challenges of the City and the Territory in the XXI Century — B2.2_Urban Inequality and Socio-Spatial Segregation;
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RESUMEN

El proceso de urbanizacién brasilefio, intensificado después de la década de 1930 junto con la
industrializacion del pais, estuvo marcado por desigualdades socioespaciales, especialmente la dicotomia
centro-periferia. En las dltimas décadas, con la consolidacion del transporte individual entre las clases medias
y altas, el proceso de urbanizacion adquiere una escala regional, con arreglos dispersos en el territorio,
fenémeno que se ha consolidado en las grandes metrépolis, pero que también es ya visible en las ciudades
medianas. El presente estudio se propone analizar el patrén de expansiéon urbanay los procesos de formacion
socioespacial de la ciudad de Londrina-PR, de 1990 a 2020, con especial atencién a los patrones de uso del
suelo y movilidad urbana establecidos, y los impactos sobre la sociedad y el territorio de estas tendencias.
Como base de datos, se utilizaran levantamientos aerofotogramétricos de 1991 e imagenes del software
Google Earth Pro para mapear y clasificar el crecimiento urbano, comparandolo con la evolucién del parque
vehicular en el periodo, a través de la base de datos DETRAN-PR entre 1990-2020 y los diagnosticos del
Plan de Movilidad de Londrina (2020). El analisis mostré una tendencia de crecimiento urbano disperso, con
distintos patrones de ocupacion socioespacial entre los sectores norte y sur, que se reflejan en el patrén de
movilidad urbana, agravando la segregacion.

Palavras chave: dispersion urbana, transporte individual, movilidad urbana, segregacion socioespacial.

Linha de Investigacao:
B2_Los Retos de la Ciudad y el Territorio en el Siglo XXI — B2.2_Desigualdad Urbana y Segregacion Socio-espacial;

1 Introducéo

A urbanizacéo brasileira se acentuou no inicio do século XX, concomitante ao processo de industrializagao
brasileiro na década de 1930, que culminou no aumento da migracéo da populacédo da &rea rural para a area
urbana, impactando a configuracdo do espaco urbano e consolidando a tendéncia de sobreposicéo
hierarquica entre cidade e campo (Singer, 1978). A industrializacdo concentrada nos grandes centros
urbanos, sobretudo no Sudeste, iniciou 0 processo de metropolizacdo gerando uma série de consequéncias
que perduram até hoje no cenério brasileiro, como o processo de periferizacdo, as ocupacdes irregulares, o
acesso desigual ao saneamento e servi¢os, a disperséo urbana, entre outros. A estas contradicdes somam-
se algumas transformacdes da sociedade mundial ao longo do século XX que conformam o que entendemos
por cidade contemporanea.

A urbanizac&o contemporanea assume formas ainda mais complexas, abarcando os espacos intraurbanos e
regionais (Reis, 2016). Nota-se uma expressiva tendéncia de esgotamento do territério urbano, no qual
equipamentos como industrias, shoppings centers, grandes empreendimentos comerciais e condominios
fechados, por sua demanda de espaco ser incompativel com o valor do solo das areas consolidadas, passam
a ser implantados nas franjas urbanas, utilizando do aumento do poder de mobilidade da populacéo e dos
eixos viarios (Secchi, 2006). Assim, a periferia precaria desenvolvida no periodo industrial, soma-se a nova
periferia formada por territérios cada vez mais dispersos, fragmentados, heterogéneos e poli nucleados,
caracteristicos da disperséo urbana.

O resultado é um extenso territério urbanizado, fragmentado junto as areas rurais e estruturado por eixos
regionais. A concentracdo da populacdo em determinados eixos geograficos é atribuida a diversos fatores,
sendo alguns deles a expansdo das periferias metropolitanas, a multiplicacdo dispersa de pequenos
aglomerados urbanos em bacias de emprego, acompanhados muitas vezes pela formacao de condominios
ou mega condominios fora das areas urbanas (Limonad, 2007).

Assim, a mobilidade urbana é essencial para construcéo deste cenario, pois o fendmeno da dispersao urbana
€ uma tendéncia de redistribuicdo da populacdo no territério regional. A expansao desses territorios soé foi
possivel quando, a partir da segunda metade da década de 50, com a politica rodoviarista do governo de
Juscelino Kubitschek (1956-1961), priorizou-se o transporte rodoviario em detrimento do transporte
ferroviario. As politicas publicas fomentaram desde entdo o transporte individual motorizado, consolidado
entre as classes médias e altas na década de 1990, gerando a precarizacdo dos modais coletivos (Rodrigues,
2016).

Para Villaga (2001) a acessibilidade é mais vital na producéo de localizagdes do que a disponibilidade de
infraestrutura. A procura pelos eixos viarios possibilitou a busca tanto de habitagdes quanto de comércios e
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servigos com custos imobiliarios mais baixos do que aqueles que se encontram nos meios urbanos saturados,
gerando novas formas de atividade econdmica “rural-metropolitana”. Tal fendmeno, consolidado nos
principais arranjos metropolitanos brasileiros, tem se mostrado também visivel nas cidades médias.

A cidade de Londrina PR, foi projetada pela Companhia de Terras Norte do Parand (CTNP) para abrigar uma
populacdo de 20.000 habitantes, no inicio da década de 1930. Foram planejadas as conexdes rodoviarias,
estendendo um eixo que viria a ser conhecido como “rodovia do Café”, hoje a BR-369, para o escoamento da
producéo, além de ramificacdes laterais. Este eixo rodoferroviario seguia majoritariamente os divisores de
aguas do territorio. Com o desenvolvimento do café na regido, a cidade experimentou as marcas e
contradi¢bes do rapido e intenso crescimento urbano, possuindo em 1953 uma populacéo de 48.000 pessoas
(Muller, 1956 apud Barros et al., 2008). Este eixo rodoferroviario estruturou o plano de ocupacéo regional,
responsavel pelo parcelamento rural e implantagdo de mais de 60 nicleos urbanos, em uma area de mais de
540.000 alqueires (CMNP, 1975).

A rapida urbanizacdo pode ser vista pela reversao hierdrquica campo-cidade, quando em 1940, a populagéo
rural era de 56.196 habitantes, representando 74,63% da populacéo total; e em 2.000 era de apenas 13.969
habitantes, representando apenas 3.06% dos habitantes Londrinenses. A partir da década de 1950, foi
implantada a politica de erradicacao da cafeicultura, provocando a substituicdo do café por culturas cerealistas
rotativas e mecanizadas, com pouco uso de mao-de-obra, provocando um intenso éxodo rural, principalmente
nas décadas seguintes (Monteiro, 1981 apud De Paula et al., 2013). Nesta mesma década a cidade ja possuia
edificios verticais: “Os edificios de varios andares ja comegaram a surgir, ndo como indice de falta de espaco,
mas atestando a riqueza da cidade e a sua chegada a uma base de principio de maturidade” (Prandini,
1952:67). Essa intensa urbanizac@o e consequente expanséo na cidade de Londrina, refletem nas relacdes
sociais das areas urbanizadas, no uso do solo e na mobilidade urbana. No periodo de 1934 a 2004, foram
acrescidos 159,82 km? a malha urbana (Barros et. al., 2008).

Em 1963, o poder publico local estabeleceu outra Lei de zoneamento que detalhou a divisdo da cidade em
zonas diversas. A porcao norte foi reforcada pela Companhia Municipal de Habitagdo (COHAB), que
implantou grandes conjuntos habitacionais nessa regido da cidade. Na por¢do oeste, entre 1960-1970, a
expansdao urbana teve um acréscimo de 1.835 ha, totalizando 3.179 ha de superficie urbana (Londrina, 1996),
nesta direcéo, aproximando a malha urbana do municipio de Cambé. E noroeste e leste no sentido da
conurbacdo com o municipio de Ibipord, intensificada ao longo dos anos 90 pela construgdo de conjuntos
habitacionais e loteamentos implantados pela iniciativa privada entre as duas cidades. Também se produziu
neste interim ocupacdes informais. De maneira geral, eles estédo dispersos por toda a cidade, mas com forte
concentracdo nos extremos norte e sul (De Paula et al., 2013).

A partir da segunda metade dos anos 90, a porcao sudoeste da cidade passa a ser objeto de nova frente de
expansdo, originada pela instalacdo do Shopping Center Catuai e de campus universitarios, atraindo a
dispersdo residencial de alta renda, na forma de loteamentos horizontais fechados. Em Londrina, os
loteamentos horizontais fechados concentram-se em trés bairros da regido sudoeste da cidade: Esperanca,
Vivendas do Arvoredo e Palhano (Barros et al. 2008). Apés os anos 2000, este vetor de crescimento disperso
na regido sul, foi marcado pela intensa verticalizacdo do bairro Palhano.

De acordo com Polidoro, Lollo e Barros (2012:14):

Estabelece-se entdo, o inicio de uma configuragdo urbana desigual: o centro passa a
consolidar a maior densidade demogréfica juntamente com os conjuntos habitacionais da
regido norte, em detrimento de inimeras regiées sem ocupac¢ao nenhuma ou com densidade
baixa/média, contiguas a area central, dotadas de infraestrutura, constituindo-se vazios
urbanos.

Esses vazios urbanos reduzem a densidade demografica, aumentam as distancias intraurbanas e os custos
de implantacdo das redes de infraestruturas, ampliam a segregacdo socioespacial, onde essa infraestrutura
e a disponibilidade de servicos publicos essenciais sdo desiguais pelo espaco urbanizado, gerando
especulacdes imobiliarias e a persisténcia dos vazios urbanos pelos agentes reprodutores do espaco urbano
desigual (Polidoro; Lollo; Barros, 2012). Outros impactos sao relativos ao avanco dos loteamentos em areas
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naturais e agricultaveis, com consequente diminuicdo das matas e da biodiversidade e o aumento intensivo
de automéveis individuais, que geram prejuizos a qualidade de vida.

Corrobora para o processo de urbanizacdo dispersa a presenca de transporte motorizado individual. De
acordo com dados do DENATRAN/PR (2020), em 2020, a relacdo de habitantes por veiculo em Londrina é
da ordem de 1,56, nimero que ano ap6s ano tende a se aproximar da relacdo de um veiculo por habitante.
Em contrapartida, os dados do Plano de Mobilidade de Londrina (IPPUL, 2020) mostram uma reducédo do uso
do transporte coletivo da ordem de 20% nos ultimos 4 anos.

Assim, o presente trabalho procura analisar o padréo de expanséo urbana da cidade de Londrina-PR, de
1990-2020, com especial enfoque nos padrbes de uso do solo e mobilidade urbanos estabelecidos, a fim de
compreender o atual cenario e os impactos na sociedade e no territdrio destas tendéncias. Para isso, realizar-
se-4 mapeamentos da forma e crescimento urbanos de Londrina, dos anos de 1991, 2006, 2020, classificando
os padrdes macro de uso e ocupacao do solo; levantamento e andlise da evolucao da frota de veiculos neste
recorte temporal; e andlise dos impactos em termos de segrega¢do socioespacial, urbanizacdo de &reas
naturais e mobilidade urbana dos padres de expanséo e deslocamento verificados

Como base de dados, utilizar-se-a levantamentos aerofotogramétrico, de 1991 e imagens do software Google
Earth Pro para mapear e classificar o crescimento urbano, confrontando com a evolucéo da frota de veiculos
no periodo, através da base de dados do DETRAN-PR entre 1990-2020 e os diagnésticos do Plano de
Mobilidade de Londrina (IPPUL, 2020).

2. Evolucao da ocupacao e forma urbana em Londrina entre 1991 e 2020

A cidade de Londrina se adensa inicialmente na malha quadriculada central, projetada pela CTNP de forma
radioconcéntrica e, segundo Prandini (1952), é a partir de 1947 que o crescimento ultrapassa os limites da
malha urbana inicial, no sentido Norte e a Leste. Sua expanséo se intensifica has décadas seguintes e em
1960 e 1970 se expande para o Norte em virtude, principalmente, das iniciativas do poder publico de
construcéo de habita¢des populares nessa regiéo; e para Oeste, devido ao fluxo regional de conexdo com as
demais cidades implantadas pela Companhia, em especial aquelas presentes no eixo Londrina-Maringa.

Em 1991 observa-se que a malha quadriculada central esta consolidada e verticalizada (Fig. 1), possuindo
uma area adensada que segue o fundo de vale Ribeirdo Cambé, a sul, que forma uma barreira transversal
em sentido noroeste/sudeste e a norte por outro fundo de vale, o Ribeirdo Quati, com sentido leste/oeste.
Estas barreiras delimitam de maneira clara duas dindmicas de urbanizacdo: o setor mais consolidado no
entorno da area central, que ocupa essa regiao seguindo o formato das barreiras, com maior adensamento
na conurbagdo com o municipio de Cambé; e as &reas de baixa densidade construtiva, com grande nimero
de vazios urbanos, concentradas nos setores norte e sul. As barreiras naturais formadas pelos fundos de vale
sdo uma tbnica no processo de expansdo de Londrina, em razdo da implantagdo do nudcleo urbano, pela
Companbhia, estar localizado no divisor de aguas.
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LONDRINA

A

LEGENDA EIXOS VIARIOS FUNDOS DE VALE
Area consolidada e verticalizada 1- BR-369 A- Ribeirgo Quati
* 2- PR-445 B- Ribeirdo Cambé
3- PR-538 C- Ribeirgo Lindéia
Area parcelada com baixo ou nenhum 4~ AV. Saul Elkind D- Ribeirgo Jacutinga
grau de ocupagéio 5-  Av. Winston Churchil

- Macigos vegetais e fundos de vale
. Hierarquia vidria

Fig. 1: Mapa do adensamento urbano de Londrina, PR em 1991. Fonte: Levantamentos aerofotogramétricos, 1991 -editado pelos
autores.

Nas regides norte e sul a ocupacéo se da de maneira dispersa. A norte € fomentada principalmente pela
construcéo de conjuntos habitacionais e de equipamentos coletivos como o Estadio do Café e o Autédromo
Ayrton Senna. E composta por manchas adensadas proximas a BR-369, ao longo da Av. Winston Churchill e
principalmente na regido noroeste, onde foram implantados os chamados “cinco conjuntos” habitacionais na
década de 1970. A regido é marcada por vazios e areas com pouco ou nenhum adensamento, com distancias
superiores em relagdo a area central comparado com as apresentadas pelas expansdes ao sul. Ja o setor sul
possui grandes vazios e manchas com baixo adensamento, com excec¢éo da faixa sudeste que segue a PR-
445 e possuia uma ocupagdo com maior grau de adensamento, marcado por assentamentos irregulares como
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o Jardim Unido da Vitoria, que posteriormente foram urbanizadas pela COHAB-LD, denominada urbanizacéo
do Uni&o da Vitoria (Fresca, 2002).

O processo de expansédo ocorrido entre 1991 e 2006 demonstra a superac¢ao das barreiras demarcadas pelos
fundos de vale (Fig. 2). Nota-se que a tendéncia ja observada de expansdo da malha urbana na direc&do norte
se acentua, expressa pelo aumento do grau de adensamento e preenchimento dos vazios urbanos, antes
muito expressivos. A expansao neste setor se aproxima de uma nova barreira natural, formada pelo Ribeirdo
Jacutinga, proximo ao limite municipal. Esta regido da cidade se conecta ao centro por 3 eixos principais:
rodovia Carlos Joéo Strass; Av. Lucia Helena Gongalves Viana e Av. Winston Churchill. No setor sul, a regiéo
se expande de forma dispersa com muitos vazios contrapondo areas adensadas, tendo como principal
expoente a consolidagdo do shopping Catuai, inaugurada em 1990, e o entorno da Universidade Estadual de
Londrina (UEL), além da abertura de outros equipamentos como a Universidade Unopar, todos ao longo da
PR-445, configurando importantes polos de atragdo. Esta rodovia, apesar de ser uma linha de crescimento,
também atuard como uma barreira para as expansfes ao sul, em razdo da dificuldade de transposicao desta
estrutura. Entre a PR-445 e o Ribeirdo Cambé, inicia-se uma nova frente de expansao imobiliaria, que neste
momento comeca a ser parcelada, preparando-se para receber um intenso processo de verticalizacdo, na
porcdo da chamada Gleba Palhano. Destaca-se ainda o crescimento e adensamento na porcao leste,
seguindo o eixo da BR-369, em direcdo ao municipio de Ibipora, fomentando o processo de conurbacdo. Ja
a conurbac@o com Cambé, a oeste, se apresenta bastante consolidada.
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Google Earth
im2geiliandsat/ Copernicus
LEGENDA EIXOS VIARIOS FUNDOS DE VALE
Area consolidada e verticalizad 1- BR-369 A- Ribeirao Quati
‘ 2- PR-445 B- Ribeirao Cambé
3- PR-538 C- Ribeirdo Lindéia
Area parcelada com baixo ou nenhum 4- Av. Saul Elkind D- Ribeirdo Jacutinga
grau de ocupagio 5-  Av. Winston Churchil
. Macig getais e fundos de vale
- Hierarquia vidria

Fig. 2: Mapa do adensamento urbano de Londrina, PR. 2006. Fonte: Google Earth, 2006. Acesso: 12/05/2021 — Elaborado pelos
autores.

No periodo entre 2006 e 2020, o setor sul é 0 que apresenta 0Ss processos mais intensos de ocupacéo e
expanséo (Fig. 3). Em termos de adensamento construtivo, destaca-se a intensidade de ocupacéo da Gleba
Palhano, que sofreu uma intensa verticalizacdo. De acordo com a empresa alemad Emporis Buildings
Database, em 2006, Londrina era a 3?2 cidade do Brasil com maior nimero de edificios acima de 12
pavimentos, com um total de 411 prédios (Casaril, 2008). Este espaco, ocupado principalmente por edificios
residenciais, com uso misto nos principais eixos viarios, formou uma segunda centralidade urbana, que como
serd demonstrado, j& desempenha um papel de destaque na producgéo de viagens urbanas. O setor sul passa
a ser tensionado pelos importantes polos de atracdo localizados na PR-445 e a centralidade da Gleba
Palhano. Esta dinamica fortaleceu a urbanizagdo do extremo sul na forma de condominios horizontais
fechados, seguindo o eixo da rodovia Mabio Gongalves Palhano, gerando uma urbanizacdo dispersa, com
grande nimero de vazios urbanos e consumo de areas naturais.
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LONDRINA

Google Earth
Image ©:2021 Maxar. Technologies
LEGENDA EIXOS VIARIOS FUNDOS DE VALE
Area consolidada e verticalizada 1- BR-369 A- Ribeirdo Quati
* 2- PR-445 B- Ribeirso Cambé
\ 3- PR-538 C- Ribeirdo Lindbia
Area parcelada com baixo ou nenhum 4~ AV. Saul Elkind D- Ribeirdo Jacutinga
grau de ocupagio 5-  Av. Winston Churchil

- Macigos vegetais e fundos de vale

- Hierarquia vidria

Fig. 3: Mapa do adensamento urbano de Londrina, PR. 2020. Fonte: Google Earth, 2020. Acesso: 12/05/2021 - Elaborado pelos
autores.

As areas limitrofes a oeste, Cambé, e a leste, Ibipora, continuam o processo de adensamento, consolidando-
se a conurbacdo com esses municipios, conectados pelo eixo da BR-369 (lbipord e Cambé) e PR-445
(Cambé). Neste Ultimo nota-se uma especial saturacdo da ocupacao, limitada pela divisa com o municipio e
com forte tendéncia de adensamento. Ja o setor norte, além de ampliar o adensamento e ocupacdo dos
vazios, continua sua expansdo horizontal, encontrando uma nova barreira no Ribeirdo Jacutinga. Outra
caracteristica da expansao do tecido urbano londrinense é a rela¢cdo com os fundos de vale/cursos d'agua,
gue atuam como sucessivas barreiras ao crescimento, sendo superadas com a transposi¢do por meio de
importantes eixos viarios

Em suma, a urbanizagéo de Londrina entre 1991 e 2020 foi marcada pela sucessiva produgéo e ocupacao de
vazios urbanos, processo este mais intenso no setor norte, nas décadas de 1990 e 2000 e, atualmente,
bastante visivel na porcéo sul do municipio. O item seguinte ira explorar as diferengcas socioespaciais entre
estes dois setores, bem como a distingdo no padrdo de mobilidade e a ocupagéo urbana presente em 2020,
em termos de uso do solo, padréo de renda e mobilidade urbana.
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3. Caracteristicas atuais do espaco urbano Londrinense, tendéncias de crescimento
e suarelagcdo com a mobilidade urbana

A légica inicial da urbanizacao da cidade de Londrina, composta por uma regido central que compreendia as
classes média e alta e regides periféricas, ocupadas pelas classes mais baixas e inddstrias passam por
transicdes, havendo um declinio econdémico do centro urbano inicial como nudcleo fundamental de comércios
€ servicos e o surgimento de subcentros. Hoje, a cidade possui outros polos comerciais importantes, na zona
norte, por sua densidade e distancia em relagédo ao centro, formou-se um subcentro em torno da Av. Saul
Elkind, e na porgao sul, que sofreu intensos investimentos imobiliarios e que passou a abrigar também uma
parcela expressiva das classes média e altas em seu entorno, dispersas em condominios fechados
horizontais e verticais, se transforma em um novo polo comercial de média e alta renda, nos principais eixos
viarios da Gleba Palhano e polos de atracdo ao longo da PR-445.

As concentracfes industriais estdo dispostas principalmente no sentido leste/oeste ao longo da BR-369, da
PR-445 e da Av. Dez de Dezembro, essas regides (norte e sudeste), possuem o maior nimero de
assentamentos precarios, e sdo regibes com alto indice de adensamento populacional, marcadas pela
concentracdo de populacBes de baixa renda. Junto a essas regides, 0s extremos leste, oeste e sudoeste
também acolhem uma expressiva quantidade da populacdo com renda inferior a 1 salario-minimo.

Em contrapartida, a populagdo com renda superior a 5 salarios-minimos se encontra concentrada nas regides
sudoeste e centro. A primeira (Gleba Palhano), marcada pela intensa especulac¢@o imobilidria, possui grande
namero de vazios urbanos (Fig. 4). Essa ocupacgéo fragmentada em uma regido proxima ao centro e que
disp6e de equipamentos urbanos, ndo € apenas custosa para 0 municipio, como também reforca a
segregacao da populacéo de baixa renda para regides cada vez mais distantes e periféricas, onde o0 acesso
aos servicos publicos é precéario e a mobilidade prejudicada.
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Fig. 4: Mapa de vazios urbanos. Fonte: Plano Diretor Londrina, 2018.

Atualmente a cidade apresenta uma regido central consolidada e adensada no sentido leste/oeste. Com
tendéncias de crescimento nas porc¢des norte, no extremo leste e na regido sudoeste, devido a presenca de
loteamentos com baixo grau de ocupacéo e da viabilidade habitacional das classes de renda mais baixas.

Segundo o plano de mobilidade de Londrina (IPPUL, 2020), mais de 50% das viagens em transporte publico
coletivo tém origem ou destino a regido central, sendo da zona norte a maior concentracao de origem desses
fluxos. Ja as viagens em transporte privado apresentam quase 40% das viagens de origem ou destino ao
centro, com origens principalmente das regifes sudoeste e oeste (Palhano e Aeroporto). Em relagdo aos
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municipios de Cambé e Ibipora, tanto as viagens de transporte publico coletivo quanto privado tém como
principal destino o centro da cidade de Londrina.

Tendo em vista essas tendéncias de deslocamento, os principais eixos de carregamento de transporte publico
conectam a zona norte ao centro, principalmente através da Av. Winston Churchill que recebe linhas do
terminal Vivi Xavier e Ouro Verde e Av. Llcia Helena Gongalves Viana, que recebe linhas do Terminal Milton
Gavetti, conectando-os ao terminal Central, do sudeste ao centro com a Av. Dez de Dezembro que recebe
linhas do terminal Acapulco, e do oeste pela Rua Abelio Benatti que conecta o terminal Oeste ao terminal
Central. Somados a estes, 0s eixos leste/oeste da BR-369 conectam os municipios de Ibipord e Cambé a
regido central (fig. 5).

Terminal Vivl Xavier

Terminal Milton Gavetty
B Terminal Ouro \o (e
o

’d-@)r-. minal O«
/ -

Termma Sentry

N ) Terminal Rodoviar

10aé
Gas
—d a2
N o—2a 5
w1 Ou menos
Selection " oY
) 1 2 3 W NN

.......

o
{erminal Catua

. Legenda /
Intervalo entre dnibus é

Kllomnrn_ : le‘['|"“w':l Acapulco
Fig. 5: Mapa dos principais trajetos das linhas de énibus. Fonte: Plano de Mobilidade Londrina (IPPUL, 2020).

Jéa os principais eixos de carregamento de transporte privado sdo a BR-369, PR-445 e Av. Dez de Dezembro,
seguidas pela Av. Juscelino Kubitschek, Av. Maringa (que apés o Rib. Cambé ganha o nome de Av. Ayrton
Senna da Silva) Av. Higiendpolis, Av. Santos Dummont e Av. Winston Churchill. De acordo com os dados do
IBGE (2020) e do DETRAN/PR (2020), em Londrina, o nimero de habitantes atualmente é de 569.733 e a
proporcao de habitantes por veiculo é de 1,56. Em 2009 esse numero era de 1,93. Estes niUmeros cada vez
mais se aproximam aos de Curitiba, cidade com maior taxa de transporte individual do estado, cuja populagéo
estimada é de 1.933.105, tendo 1,48 habitantes por veiculos, e em 2009 era de 1,60. E possivel observar que
0 uso de veiculos individuais, em especial na cidade de Londrina, continua a subir de maneira drastica, em
contrapartida, a demanda por transporte coletivo vem caindo significativamente nos Gltimos anos, reduzindo
em mais de 20%, de acordo com o Plano de Mobilidade de Londrina (IPPUL, 2020). As consequéncias e
causas desta tendéncia estéo relacionadas as questdes que permeiam o uso e ocupacgao do solo, expanséo
e dispersdo urbanas, distribuicdo de renda e mudancas na logica de transporte - com a inser¢do dos
aplicativos de carona, em 2016 - fundamentais para a compreensao do atual cenario e de suas projecoes.
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Nota-se uma diferenca do carregamento no sentido sudoeste, que possui um alto indice de transporte
individual em relagdo ao transporte publico e em relagdo a porgao norte cuja caracteristica é oposta, havendo
um menor carregamento de transporte individual em detrimento do coletivo. Essa configuracdo reforca uma
dinamica socioespacial presente na cidade de Londrina, uma vez que a regido norte além de populosa, abriga
classes de menor renda, que utiliza o transporte publico coletivo, ao passo que a regido sudoeste tem uso
predominante do transporte individual, mesmo que as distancias de origem/destino sejam menores em
relagdo ao centro do que a porgdo norte. A consequéncia disso sao sistemas de transporte coletivo
estrangulados em algumas regides, que vencem grandes distancias até seu destino e regides estranguladas
pelo transporte individual, para menores distancias.

3. Concluséao

As cidades sofrem processos dindmicos de ocupacdo e expansdo, suas transformacdes expressam o0s
contextos histéricos pelos quais passaram, e por isso, a analise desses momentos € necessdaria para
compreender o conjunto atual, que reflete direta ou indiretamente os processos anteriores. A cidade de
Londrina se inicia com a ocupac¢édo das terras do norte do Parand, com o foco nas atividades agréarias, passa
pela mecanizacdo do trabalho e criacdo de industrias e atualmente pelas mudancas da urbanizacéo
contemporénea, com tendéncias de redistribuicdo da populacéo através do surgimento de subcentros e de
espacos fragmentados, abarcados pelo uso e importancia do automovel individual e da mobilidade urbana,

gue possui uma significativa relevancia tanto nas tendéncias de disperséo, quanto no valor do uso do solo.

A andlise da expanséo urbana mostrou uma cidade consolidada e com alto grau de adensamento construtivo
em seus vetores de crescimento leste e oeste, com conurbagéo consolidada com o municipio de Cambé
(oeste) e em processo de consolidagdo com o municipio de Ibipora (leste). Os setores norte e sul, apresentam
um padrdo de ocupacdo socioespacial distintos. O primeiro, historicamente destino de conjuntos
habitacionais, cresceu de forma fragmentada até a década de 1990, com grande tendéncia de preenchimento
desses vazios urbanos nas décadas seguintes, formando hoje uma grande area adensada, com grande
demanda de viagens em direcé@o as centralidades de Londrina. O setor sul, por sua vez, atualmente constitui
no principal vetor de dispersdo urbana, com uma ocupac¢ao marcada pela verticalizacdo da Gleba Palhano,
ainda com significativos vazios, e pela tendéncia de concentragdo de condominios horizontais fechados ap6s
o0 eixo da PR-445, produzindo grandes enclaves, com prejuizos a vitalidade urbana, grande consumo de areas
naturais e encarecimento da infraestrutura.

Esta dindmica, reforca os processos de segregacdo socioespacial ao concentrar manchas de menor renda
no setor norte e de maior renda no setor sul, refletindo no padrédo de mobilidade urbana observado. Destaca-
se a grande tendéncia de crescimento da motorizacdo individual nos Ultimos anos, com impactos na qualidade
de vida, com tempos mais longos de deslocamentos e maior poluicdo atmosférica. Os setores de maior renda,
foram os que apresentaram a maior incidéncia de viagens por transporte individual, ao passo que nas areas
de menor renda, o predominio foi de transporte coletivo. Isso revela um menor poder de deslocamento para
as camadas de baixa renda, que possui padrédo de mobilidade subordinado as rotas e horarios dos transportes
coletivos, contrapondo-se a mobilidade autbnoma das camadas de maior renda que fazem uso predominante
do automével.
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