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Resumo: Analisamos as tendéncias da cidade contemporinea, de expansio e dispersao
aliadas & mobilidade urbana, em um aglomerado urbano brasileiro, localizado no
noroeste do Parand, Brasil. Abordamos conceitos de cidade difusa, de dispersio ¢ de
fragmentagio urbana refletindo sobre as tendéncias de conformagio regional ¢ o papel
da mobilidade urbana. Para tanto, investigamos a histéria da formagio do territério,
analisamos mapeamentos de uso do solo, os eixos regionais ¢ dados de populagio, de
frota ¢ de deslocamento populacional. Observamos que o municipio polo concentra
as atividades econdmicas e os movimentos pendulares, cada vez mais dependentes do
transporte individual de passageiros. Com a instalagio de grandes polos de atragio em
dreas periféricas, a partir de fluxos regionais que produzem novas centralidades, percebe-
se a tendéncia de abandono do forte cardter polarizador para relagdes de fluxos mais
horizontais.

Palavras-chave: trafico urbano, descentralizagio urbana, planificagio regional, migragio
pendular, Brasil.

Resumen: Analizamos las tendencias de la ciudad contempordnea de expansion y
dispersion, aliadas a la movilidad urbana, en un aglomerado urbano brasileno situado
en el noroeste de Parand, Brasil. Abordamos conceptos de ciudad difusa, dispersién y
fragmentacién urbana, reflexionando sobre las tendencias de conformacién regional y
el papel de la movilidad urbana. Para ello, investigamos la historia de la formacién del
territorio, analizamos mapeos de uso del suelo, los ¢jes regionales y los datos de poblacién,
flota y desplazamiento poblacional. Observamos que el municipio polo concentra las
actividades econémicas y los movimientos pendulares, cada vez més dependientes del
transporte individual de pasajeros. Con la instalacién de grandes polos de atraccién
en éreas periféricas, a partir de flujos regionales que producen nuevas centralidades, se
percibe la tendencia al abandono del fuerte carécter polarizador por relaciones de flujos
mas horizontales.

Palabras clave: trifico urbano, descentralizacién urbana, planificacién regional,
migracién pendular, Brasil.

Abstract: We analyze the trends of the contemporary city of expansion and dispersion
allied to urban mobility, in a Brazilian urban cluster located in the Northwest of Paran4,
Brazil. We approach concepts of diffuse city, dispersion and urban fragmentation
reflecting on the regional conformation tendencies, and the role of urban mobility. To
do so, we investigated the history of territory formation, analyzed land use mappings,
regional axes, and population, fleet, and population displacement data. We observed
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that the polo municipality concentrates the economic activities and the commuting
movements, increasingly dependent on individual passenger transportation. With the
installation of large poles of attraction in peripheral areas, from regional flows that
produce new centralities, one can perceive the tendency of abandoning the strong
polarizing character to relations of more horizontal flows.

Keywords: urban traffic, urban decentralization, regional planning, commuting, Brazil.

Résumé: Nous analysons les tendances de la ville contemporaine en expansion et en
dispersion, alliées 4 la mobilité urbaine dans un groupe urbain brésilien situé au nord-
ouest de Parand, au Brésil. Nous abordons les concepts de ville diffuse, dispersion et de
fragmentation urbaine reflétant les tendances de la conformation régionale, et le role
de la mobilité urbaine. Pour ce faire, nous avons étudié I'historique de la formation
du territoire, analysé les cartographies de l'utilisation des sols, les axes régionaux et
les données sur la population, la flotte et les déplacements de population. Nous
avons observé que la municipalité de polo concentre les activités économiques et les
déplacements domicile-travail, de plus en plus dépendants du transport de passagers
individuel. Avec l'installation de grands poles d’attraction dans les zones périphériques,
A partir de flux régionaux qui produisent de nouvelles centralités, on peut percevoir la
tendance a abandonner le fort caractere polarisant au profit de relations de flux plus
horizontaux.

Mots clés: circulation urbaine, décentralisation urbaine, planification régionale,
migration alternante, Brésil.

Introducao

O tema da mobilidade urbana vem ganhando importancia na discussao
sobre os desafios contemporaneos das cidades, devido a evidente piora
das condicoes ¢ das formas de deslocamento nos centros urbanos
mais pujantes economicamente. Como observado por Secchi (2011), a
mobilidade tem sido a pauta central das administra¢oes urbanas, em razao
dos niveis de congestionamento alcangados na segunda metade do século
XX e doalto custo, e questiondvel eficicia, das medidas de engenharia para
resolvé-los. Consideramos que a mobilidade urbana possui uma relagao
causa-efeito na dinimica de ocupacio que determina os fluxos no espaco
urbano, cumprindo um importante papel na expansao dispersa da malha
urbana e na constituicao da cidade difusa, mesmo em cidades de porte
médio, que tenham se constituido a partir de um eixo vidrio estruturante
e por planos urbanos pré-definidos para a sua ocupacio.

A cidade contemporanea tem sido estudada por diversos pesquisadores
(Villaga, 2001; Indovina, 2004; Choay, 2004; Reis Filho, 2006; Secchi,
2007; Ojima, Monteiro e Nascimento, 2015; Herrera-Medina, Marti-
Noguera e Molina-Prieto, 2017; Herrera-Napole6n, 2018) que, embora
baseiem suas observagdes em contextos variados — Indovina, Choay e
Secchi, nas cidades europeias; Reis Filho, Villaca e Ojima, Monteiro e
Nascimento nas cidades brasileiras; Herrera-Medina, Marti-Noguera e
Molina-Prieto em Bogotd; ¢ Herrera-Napoledn na cidade de Caracas
—, convergem ao apontarem uma atual tendéncia de produgio de um
territério disperso e fragmentado, cujas vinculagoes em escala regional sao
cada vez mais evidentes, quebrando os valores posicionais bem definidos
que caracterizavam as cidades modernas. De acordo com Herrera-
Medina, Marti-Noguera e Molina-Prieto (2017), as relagdes hierdrquicas

que caracterizaram a modernidade, com a concentragao e administragiao
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do poder pelas elites, vém sendo substituidas por novas formas e logicas
que se refletem no espago urbano e regional.

O fendmeno ¢ evidente nas cidades europeias, estadunidenses e sul-
americanas, ressalvando suas particularidades em termos de ocupagao
socioespacial. Tachieva (2010) afirma que o padrio de urbanizacio
espraiado nos Estados Unidos, altamente dependente do automével e
motivado pelo alto poder da mobilidade da classe média, aspectos estes
consolidados ja na primeira metade do século XX, esta hoje relacionado
ao crescente aumento dos indices de polui¢ao do ar e das dguas, & perda
de biodiversidade e a0 aumento nos gastos com infraestrutura. Aguilera-
Belanger, et al. (1999), ao tratar das cidades francesas, evidenciam
que o deslocamento realizado sobretudo pelo automével, ¢ nao mais
predominantemente a pé ou por transportes publicos, resulta em uma
urbanizagio mais extensa, menos densa e multipolarizada. Estudando a
regiio metropolitana de Buenos Aires, Blanco, Bosoer e Apaolaza (2014)
observaram a formagao de um territdrio de urbanizagao extensa, dispersa,
com baixa densidade demogréfica, fortemente dependente do automével
e com fortes processos de segregacao socioespacial.

Portanto, a tendéncia das cidades, apontada nesses estudos, ¢ a
produ¢io de um extenso territério urbanizado, cujas dreas periféricas
mesclam o uso rural com manchas urbanas de baixa densidade, ocupadas
por areas residenciais, industriais, e comércios e servigos especializados
de grande porte, estruturados por ecixos regionais. Neste sentido, a
légica das centralidades ou da hierarquia vertical, como observado por
Indovina (2004) e Reis Filho (2006), dinAmicas estas tradicionalmente
aplicadas, nos estudos metropolitanos, j4 nao parecem mais aplicveis nas
conformagdes metropolitanas recentes, pelo fato de estas se apresentarem
cada vez mais polinucleadas, com centralidades e polos de atragao
dispersos em escala regional. De acordo com Secchi (2011), esta
configuragao urbana ¢ reflexo de uma sociedade que nao apresenta mais
padroes claros de origem e destino, uma vez que os nucleos familiares se
apresentam cada vez mais diversos.

O processo de urbaniza¢io brasileiro, e dos paises de urbanizagao
tardia em geral, foi marcado por um répido processo de crescimento
populacional urbano, evidenciado por uma forte dicotomia entre o centro
e a periferia, expressa pela diferenca entre os valores de uso agregados
nestes espagos e, consequentemente, na renda da populacio que os
habita (Singer, 1982; Villaga, 2001). Em Caracas, na Venezuela, por
exemplo, as assimetrias entre a cidade formal e informal e as desigualdades
socioespaciais vém sendo ampliadas com transformagoes significativas
na paisagem urbana, com a criagio de novos mercados imobilidrios
expandindo a cidade por meio das urbanizagoes periféricas (Herrera-
Napoledn, 2018).

Como observado por Ojima, Monteiro e Nascimento (2015),
este padrio de ocupagio, consolidado nos arranjos metropolitanos,
formado por uma periferia pobre e estigmatizada, por vezes sob a
denominacao de “cidades-dormitério”, jéd nao se apresenta de forma tao
homogénea, absorvendo novos usos articulados em escala regional. Para
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os autores, mesmo que o modelo concéntrico ainda seja predominante,
aparentemente se trata mais de uma cristalizagao de processos anteriores
que tém sido alterados por uma tendéncia recente, de dispersio e
fragmentacao, que extrapola os limites da cidade e gera um tecido urbano
mais heterogéneo, do ponto de vista social.

Desta forma, a mobilidade urbana, questio de primeira ordem
nas cidades, hoje, tem sido profundamente alterada. A dispersao das
supracitadas estruturas s6 foi possivel pelo maior poder de mobilidade,
proporcionado pelo transporte individual, relativizando, em certa
medida, as distincias, tendo o tempo como varidvel mais importante
na determinacio dos deslocamentos. Ao se dispersarem nas margens de
€ixos regionais, estas estruturas passaram a ter um crescente impacto
no processo de expansio urbana. Estes eixos — rodovias e ferrovias —,
implantados seguindo uma ldgica produtiva - o transporte de mercadorias
—, rapidamente passaram a impactar na estruturagao do espaco urbano,
por proporcionarem uma melhora de acessibilidade das dreas adjacentes
(Villaga, 2001). Assim, “2 medida em que a cidade cresce, ela se apropria
e absorve os trechos urbanos das vias regionais” (Villaga, 2001: 82),
atraindo crescimento urbano em seu entorno, o que levard a uma
tendéncia de mudanga no carater da via, de regional para urbana. Ao
mesmo tempo, no Brasil, o pouco investimento no transporte de massa,
de uma rede de transporte regional, ¢ o uso cada vez mais intensivo do
automovel tém provocado situagdes alarmantes, nas regides de maior
dinamismo populacional e econdémico, causando graves problemas de
transporte, como os congestionamentos, o aumento das horas que as
pessoas passam no transito, e acidentes (Rodrigues, 2016) envolvendo
pedestres, motociclistas e ciclistas, principalmente.

O impacto deste fendmeno repercute na cidade na forma de tendéncias
de crescimento e nos padrdes de uso e ocupagao do solo que, por sua
vez, influenciam os padroes de mobilidade e de segregacao socioespacial.
De acordo com Villaga (2001), as rodovias tendem a promover um
crescimento linear ¢ menos denso, ao passo que as ferrovias — com
transporte de passageiros - geram um crescimento nucleado no entorno
das estacoes. Salienta-se que no Brasil houve um sucessivo abandono das
redes metropolitanas de trens, desde a década de 1930, com a crescente
encampagao dos ramais pelo governo federal, tendéncia esta consolidada
em 1957, com a criagio da Rede Ferrovidria Federal S. A. (RFFSA)
(Rodrigues, 2016; DNIT, s.f.).

Reis Filho (2006) observa a tendéncia histérica de estes eixos
determinarem: a localizagio de 4reas industriais no espago urbano
brasileiro, pela facilidade de escoamento proporcionada; bairros de baixa
renda, por garantirem algum grau de infraestrutura em areas periféricas;
e, mais recentemente, grandes equipamentos ¢ bairros de alta renda,
na forma de condominios fechados. Tais caracteristicas evidenciam a
complexidade destas estruturas no espago urbano, em termos de atragao
do crescimento, tipologia do uso do solo, e padroes de viagens. Portanto,
¢ fundamental a andlise da mobilidade urbana aliada aos fendmenos
urbanos contemporaneos recentes.
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Analisamos as tendéncias recentes da relagio entre tais fenémenos
e os sistemas de deslocamento em cidades novas planejadas, ou seja,
criadas a partir de um plano, localizadas no noroeste do estado do Parana,
Brasil, a partir de meados da década de 1940, sendo uma delas de porte
médio, Maringi, e trés cidades menores, que compdem os seus arredores,
vinculando-se progressivamente aquela, e que sao denominadas Pai¢andu,
Sarandi ¢ Marialva (ver Figura 1). Tais cidades fizeram parte de um
planejamento regional privado, no qual Maringa se constituiu como um
dos polos, a0 longo de um eixo rodoferrovidrio, e as demais implantaram-
se a cerca de 15 km de distincia deste polo, apresentando um carater
fortemente concentrador de Maring4, a qual distava 100 km de outros
polos que, igualmente, implantaram-se ao longo do eixo rodoferroviariol.

Figura 1.

Localizagao do aglomerado urbano e sua relagao com os eixos regionais
elaboragio prépria sobre imagem do Google Earth, 2018.

O aglomerado urbano estudado encontra-se em processo de
metropolizagao, sob um padrio de organizagio territorial distinto
do que se estabeleceu na sua origem, com tendéncia a dispersao,
embora o processo de concentragio continue se apresentando.
Portanto, concentragio e dispersio sio fendmenos que coexistem na
cidade contemporanea (Martner, 2016), atingindo, além das grandes
metrdpoles, as cidades médias e pequenas, incluindo as de formagio mais
recente, alcangando e transformando o espaco rural no Brasil.

Os municipios do estudo possuem maior integragio com o polo e
realizam movimentos pendulares mais intensos. Fazem parte do territério
funcional do aglomerado, no qual se verifica maior inser¢ao na escala
produtiva, na distribui¢ao e acumulagao de riqueza e de reprodugao social.
Como método, partiu-se da andlise do territério para além dos limites
municipais, considerando o espago regional formado por uma relagao de
vinculo e de dependéncia, principalmente, com o municipio polo, onde
ocorre o movimento pendular. A literatura sobre o tema da dispersao e
da concentragao na cidade contemporinea nao abrange a problematica
das cidades médias e pequenas e as suas 4reas rurais, nem tampouco de
cidades construidas a partir de um plano, mas se constituiram no marco
teérico que pretendemos avangar, visando preencher tal lacuna analitica.
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A reconstitui¢ao histérica, por meio de bibliografias, mapeamentos e
imagens aéreas foi fundamental para entender a estruturagao do territério
analisado, que se formou a partir do planejamento regional de iniciativa
privada, e a partir de um eixo rodoferrovidrio. Os dados secundérios de
frota, de tempo de deslocamento e populagao foram considerados, para
se entender a situa¢ao atual da mobilidade urbana na aglomeragao urbana
de Maringi.

Apresentamos este texto dividido em trés partes, além desta introdugao
e das consideracoes finais. Abordamos a formacao do territério no que
se refere a sua estruturagio vidria e do planejamento regional, destacando
as principais conexdes na escala estadual e nacional, a partir da demanda
econdmica e populacional. Em seguida, verificamos os dados de frota e
os aspectos do seu crescimento, ressaltando a preponderéncia crescente
do transporte individual, para o deslocamento. Por fim, apresentamos a
situagdo e as tendéncias de concentragio e de dispersao do territério da
aglomeracio em estudo.

Estruturagao vidria em um territdrio de expansao de capital

Na estruturagao do espago capitalista, as vantagens locacionais foram
determinantes para a eficiéncia dos processos produtivos. No que se
refere 4 formagao de uma regiao de fronteira de expansao do capital, a
estruturacao viria teve um papel fundamental. Os municipios estudados
implantaram-se em parte de uma 4rea privada da Companhia de Terras
do Norte do Parand (CTNP) de, aproximadamente, 515 mil alqueires,
compondo um grande empreendimento de colonizagio dirigida, cujo
objetivoinicial eraa produgao agricola, e, na sequéncia, os nticleos urbanos
de apoio e de armazenamento para posterior escoamento, que foram
imprescindiveis e implantados ex novo (ver Figura 2).

Esta regiao colonizada foi estruturada, fundamentalmente, por dois
eixos (ver Figura 2). O primeiro, um cixo rodoferrovidrio formado pelo
prolongamento da recém-criada (1925) Estrada de Ferro Sio Paulo-
Parana, estruturava a por¢ao de terras pertencentes a CTNP, com o
objetivo de escoar a safra para o estado de Sao Paulo e promover a conexao
entre os nucleos urbanos implantados. O aglomerado alvo deste estudo,
Maringg, Sarandi, Paicandu e Marialva, situa-se 4 margem deste eixo,
sendo ele decisivo para a concep¢ao da malha urbana destas cidades. O
segundo eixo tem origem ainda nos séculos XVIII ¢ XIX; formado pelo
caminho dos tropeiros que cortava o estado do Parana de norte a sul,
conectava a por¢io colonizada, produtora de café, a Curitiba ¢ ao litoral,
permitindo o escoamento do produto via porto de Paranagua. Por esta
razao o eixo foi posteriormente denominado Rodovia do Café.
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Figura 2.

Eixos regionais vinculados ao aglomerado urbano de Maringa em 1970
elaboragio prépria sobre imagem de CMNP, 1975.

Magalhaes Filho (2011) considera que, entre o final dos anos 1930 e
inicio dos anos 1980, o Parana passou por dois processos que resultaram
em mudangas significativas de sua base econdmica. O primeiro foi a
passagem da economia extrativista do mate e da madeira para a economia
do café, e o segundo foi o processo de industrializacao dos anos 1970.
A implanta¢io da malha rodovidria seria determinante para assegurar a
integracao econdmica do Estado, ¢ os projetos rodovidrios ji faziam parte
das acoes empreendidas pelo governo do Estado no inicio da década de
1950.

A segunda metade do século XX foi um periodo de profundas
transformagoes no espago urbano brasileiro. Neste periodo, o perfil da
populacio se alterou, com os habitantes das cidades superando, em
numero, os da zona rural, formando-se, assim, os primeiros arranjos
metropolitanos, institucionalizados na década de 1970. A estruturagao da
rede vidria paranaense, ligando o sul ao norte, ou seja, a capital ao interior
do Estado, estava realizada na década de 1970.

O vinculo com o estado de Sao Paulo, para o qual se direcionavam
parcelas consideraveis da produgiao do norte do Parand, foi uma das
grandes preocupagoes dos governos da década de 1950 e 1960, ¢ a politica
rodoviarista assumida pelo Brasil também se consolidou a partir dos anos
1950, com um incentivo crescente ao transporte individual motorizado,
com consequéncias que podem ser percebidas em diversos niveis: na escala
regional houve o abandono do transporte ferrovidrio e investimentos
macicos nas rodovias, fatos que, somados ao aumento da mobilidade
individual, fomentaram cada vez mais a dispersio urbana; na escala
urbana, além da desarticulagao ocasionada pela dispersao, observou-se a
tendéncia crescente em investimentos no sistema vidrio para circulagao
do automovel, e criagao de amplos espagos de estacionamento.

Antecedente a este periodo, apds a década de 1920, a progressiva
preeminéncia do automdvel transformava o territdrio estadunidense.
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Peter Hall (2013) afirma que, em 1927, os Estados Unidos produziam
85% dos automdéveis do mundo, apresentando uma relagao de um carro
para cada cinco habitantes, o que resultava em um grave problema
de mobilidade em algumas cidades que, ja neste periodo, discutiam a
restricao de automdveis as ruas centrais. O chamado “movimento de
massa” para os suburbios, de acordo com Mumford (1998: 547), baseava-
se na substituicao das distdncias que se poderia percorrer a pé, com grandes
areas reservadas ao sistema vidrio que se sobrepunham ao campo, ¢ a
dispersao das atividades exigia grandes 4reas de estacionamentos ao redor
dos equipamentos. O autor alertava, ainda no inicio da década de 1960,
para o desmantelamento crescente das diversas modalidades do sistema
de transporte coletivo, e para a prevaléncia do automével particular que
privilegiava as grandes montadoras de automobilisticas, mesmo que isso
significasse o “Caos Geral [sic]” (Mumford, 1998: 548).

E neste mesmo periodo — décadas de 1960 e 1970 — que a cidade de
Maringa se afirma como cidade polo regional, tornando-se um nucleo
essencialmente urbano ¢ emergindo como a 3* maior cidade do estado
do Parana até os dias atuais. Em termos populacionais, a cidade passou
de 104.231 habitantes, em 1960 — sendo 46% na 4rea urbana —, para
160.688 habitantes, em 1980 — com 85% na 4rea urbana —, indices estes
que repercutiram no territério, na forma de adensamento e expansio
urbana. No ano de 1998, instituiu-se a Regiao Metropolitana de Maringd
(RMM), hoje formada por 26 municipios, com populagio total em torno
dos 800 mil habitantes. Atualmente, no aglomerado urbano de Maringa
estima-se que vivam 558.510 habitantes, sendo 417.010 em Maringg,
40.777 em Paicandu, 95.543 em Sarandi ¢ 35.180 em Marialva (IBGE,
2018).

A preponderincia crescente do transporte e dos
deslocamentos individuais

As cidades economicamente dinimicas evidenciam um processo de
expansio com caracteristicas concomitantes de concentragio ¢ de
dispersio que se refletem nao somente nas paisagens continuas, fendmeno
comum de conurbagao entre as cidades, mas, também, em paisagens
intermitentes, ou seja, com intervalos entre areas urbanizadas e nio
urbanizadas, atingindo diversas localidades com caracteristicas rurais,
mas extremamente dependentes dos centros urbanizados. Certamente, a
estruturagao do transporte regional vem viabilizando que moradores de
grandes metrdpoles e de cidades médias circulem e tenham acesso a areas
cada vez mais longinquas (Martner, 2016). Todavia, quando a rede de
transporte regional nao se constrdi e nao faz parte das politicas publicas
de mobilidade urbana, a tendéncia que se verifica ¢ o crescente aumento
do transporte individual, nao apenas como op¢ao progressivamente mais
utilizada, mas cada vez mais exclusiva.

Neste sentido, Blanco, Bosoer ¢ Apaolaza (2014) ressaltam que
embora a mobilidade consista em uma necessidade ¢ um direito, e seja
essencial para o desenvolvimento socioeconémico em paises com grande
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contraste social, ela evidencia as desigualdades de acesso e apropriagao.
As camadas sociais com a prerrogativa do automével possuem uma
mobilidade auténoma que lhes confere flexibilidade, em termo de
acessos — ao consumo, ao trabalho e ao lazer -, ao passo que as
camadas da populagiao dependentes do transporte coletivo possuem uma
mobilidade subordinada, devendo adaptar-se 4 morfologia dos trajetos, a
disponibilidade de horérios e ao alcance do sistema. Em cidades latino-
americanas, onde o investimento na infraestrutura para o transporte
individual ¢ preponderante sobre o transporte coletivo, o impacto na
qualidade de vida das classes de baixa renda ¢ evidente.

Os quatro municipios da aglomera¢ao urbana de Maringd somaram,
juntos, 434.576 veiculos, segundo os dados do Departamento Nacional
de Transito (DENATRAN), de agosto de 2018. Desse total, 387.345
sao de transporte individual de passageiros, o que corresponde a
89,1% dos veiculos existentes. Neste estudo, consideram-se veiculos
de transporte individual de passageiros as seguintes classificacoes
do DENATRAN: automédveis, caminhonete, camioneta, ciclomotor,
motocicleta, motoneta, side-car, triciclo e utilitirios. Nos quatro
municipios da aglomeragio, em agosto de 2018, apenas 0,48% da frota
correspondia a veiculos com caracteristica de transporte coletivo de
passageiros.

O aumento da frota fica mais evidente ao verificarmos que, em 2008,
a cada 3,56 habitantes havia um veiculo de transporte individual de
passageiros em Paicandu, e este indice, em 2018, passou a corresponder a
1,77 habitantes por veiculo. Paicandu ¢ o exemplo mais extremo, embora
os demais municipios também tenham diminuido o indice, aproximando-
se da situagao em que para cada habitante haverd um veiculo, como:
Maringa (de 1,87 hab/veic para 1,46 hab/veic), Sarandi (3,21 hab/veic
para 1,73 hab/veic) e Marialva (2,62 hab/veic para 1,54 hab/veic). O atual
panorama leva-nos a ratificar a tendéncia de que a frota de veiculos de
transporte individual de passageiros tem substituido progressivamente o
transporte coletivo, tendo em vista que o percentual da frota de 6nibus e
micro-6nibus reduziu de 0,54% do total da frota de veiculos nos quatro
municipios, em 2008, para 0,48% em 2018 (ver Tabela 1).

Tabela 1

Relagio de veiculos de transporte individual de passageiros e habitantes 2008 ¢ 2018

2008

2018

. Populacao Velculos Veic./Hab. | Hab./Velc. Populacao Velculos Veic./Hab. | Hab./Velc.
Maringa 331412 177.512 0,54 1,87 417.010 286.261 0,69 1,46
| Sarandi 83.486 | 25.997 0,31 3,21 95.543 _ 55.285 0,58 1,73
| Marialva | 31371 11.887 0,38 2,62 35.180 22.826 0,65 1,54
Paicandu 36.336 10.219 0,28 3,56 40.777 22.973 0,56 1,77
| Total 482.405 | 225615 0,47 2,14 588.510 387.345 0,66 1,52

elaboragio prépria com base em DENATRAN (2008; 2018) e IBGE (2008; 2018).
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Em ntmeros absolutos, houve o acréscimo de 161.730 veiculos
de transporte individual de passageiros, de 2008 para 2018, sendo
que as motos ¢ motocicletas representaram 35.103 novos veiculos,
correspondendo a quase 54% a mais do que em 2008. A populacio na
aglomeracao cresceu 22% em uma década, ao passo que o total de veiculos
para transporte individual de passageiros ampliou-se para 71,68% de
novos veiculos na frota.

O crescimento da frota de automéveis2 tem sido superior ao de motos e
de motocicletas, na aglomeragao, no periodo de 2008 a 2018; o acréscimo
da frota de automéveis na aglomeracao foi na ordem de 79%, enquanto a
de motos e motocicletas foi de 53,70% (ver Tabela 2).

Tabela 2

Frota de veiculos, por tipo, na aglomeragio urbana de Maringé — 2008-2018

2008

aumento frota

Maringa
Sarandi

Marialva
Paicandu

Aglomeracao

automoveis

129.675 (73,1%)

15.137 (58,2%)

8.836 (74,3%)
6.580 (64,4%)

160.228 (71,0%)

2018 2008-2018
motocicleta automaveis motocicleta automovel motocicleta
47.814 (26,9%) 218.717 (76,4%) 67.441 (23,6%) 699 41,0%
10.860 (41,8%) 35.350 (64,0%) 19.926 (36,0%) 134% 83,5%
3.050 (25,7%) 17.165 (75,2%) 5.650 (24,8%) 94% 85,2%
3.6309 (35,6%) 15.513 (67,5%) 7.449 (32,4%) 136% 104,7%
| 65-363 (29,0%) 286.745 (74,1%) 100.466 (25,9%) 79% | 53.70%

elaboragio prépria com base em DENATRAN (2008; 2018).

O tempo de deslocamento, na aglomeragao urbana de Maringg, deve
considerar a polarizagao deste municipio, como ji& mencionamos, e,
portanto, o movimento pendular em relagao aos demais municipios que
compdem o objeto de estudo. Este movimento pendular, em 2010, foi de
30.660 deslocamentos didrios, somente para o trabalho na cidade polo,
provenientes dos trés municipios da aglomeragio. Das pessoas que se
deslocam de Sarandi para trabalhar, no total de 20.228, 97,9% dirigem-
se ao municipio polo, Maring4. E dos que saem de Pai¢andu, no total
de 9.263 trabalhadores, 99,4% tém o mesmo destino. De Marialva, dos
2.103 que fazem o movimento pendular casa-trabalho, 78,6% também se
destinam ao municipio polo, € 21,4% para o municipio de Sarandi (IBGE,
2010). Sobre o tempo de deslocamento, 30% dos moradores de Paicandu
e Sarandi levam, em média, de 30 minutos a uma hora para se deslocarem
de casa para o trabalho. Portanto, o menor tempo de deslocamento casa-
trabalho, em relagao 4 porcentagem da populagao e aos demais municipios
da aglomeracio, ¢ verificado em Marialva, pois 20,6% da populagao gasta
para isso até 5 minutos, enquanto a maior parte da populagao, em todos
0s municipios, gasta de 6 minutos a 30 minutos.

Observa-se que ha uma progressiva dissociagao entre lugar de moradia
¢ lugar de trabalho, no aglomerado urbano, assim como nas cidades
francesas estudadas por Aguilera-Belanger, et al. (1999), o que se deve,
em parte, 2 expansao urbana, ao preco da terra mais acessivel em locais
mais distantes, e a generaliza¢io do automével particular. Outros aspectos
levantados pelos autores supracitados, e que se identificam nos municipios
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estudados, relacionam-se & precarizagio das relacoes de trabalho e ao
aumento do desemprego, impelindo as pessoas a se deslocarem mais, sem
que ocorra a possibilidade de relocagao da moradia.

De acordo com os dados apresentados, consideramos que houve
uma piora nas condi¢oes de deslocamento, verificada principalmente no
aumento progressivo da frota de veiculos motorizados, destacando-se a
de veiculos de transporte individual de passageiros, que vem chegando
ao indice de um habitante por veiculo, enquanto a de transporte
coletivo de passageiros estd longe de aumentar na mesma proporgao.
Aliado a isso, nao se observam investimentos para implantagio de
uma rede de transporte regional, como alternativa aos deslocamentos
exclusivamente realizados por veiculos individuais, com destaque para
as motos ¢ motocicletas, que possuem custo mais acessivel do que os
automoveis. Apesar de a conformagao urbana apresentar-se cada vez mais
dispersa, sendo o transporte individual determinante para possibilitar tal
fendmeno, a falta de um planejamento da rede de transporte regional
vinculada ao uso do solo tende ao esgotamento do sistema vidrio,
ocasionando dificuldades 3 mobilidade urbana.

A mobilidade urbana e as tendéncias de expansao dispersa

Como ja explanado, a ocupagao do norte do Parana guarda uma grande
relagao de urbanizagio com os eixos regionais. Num panorama histérico,
a regiao apresentou altas taxas de crescimento populacional na década
de 1960 - apds ser implantada ex novo a partir da década de 1930 -
que repercutiram no territ6rio na forma de expansoes horizontais. Além
disso, as localidades voltadas a produgao agricola, ou seja, de caracteristicas
rurais, vém se modificando sistematicamente, com a implantagao de
zonas industriais ¢ de atividades do setor tercidrio, além de grandes
equipamentos como acroportos, amplos centros comerciais, e instituigoes
universitarias.

Apesar de as mudancas territoriais ocorrerem em ritmo acelerado,
a cidade-polo continua centralizando intensamente as atividades,
concentrando historicamente os postos de trabalho, os servigos, ou seja,
as origens e os destinos da aglomeragao, evidenciando que tais mudancas
ocorrem tanto na escala regional quanto na urbana. Esta dinimica de
ocupagao levou a diversas readequagdes dos eixos regionais, pois estes
rapidamente foram absorvidos pelos deslocamentos urbanos.

O primeiro eixo regional da cidade que, juntamente com a linha férrea,
formou o eixo rodoferrovidrio de penetragao territorial, teve sua fun¢ao
substituida, com a implanta¢io da avenida Colombo, no inicio da década
de 1960, nas margens norte da drea planejada. Em fins da década de 1980,
foi criado o Contorno Sul, via que desviava o fluxo regional, conectando
a PR-317 4 BR-376. Nos anos de 1990 e 2000, a linha férrea, que ji nao
transportava mais passageiros desde fins da década de 1970, foi rebaixada,
eliminando assim o cardter de barreira que exercia entre os deslocamentos
da por¢ao norte com a drea central e sul. Em 2014, foi inaugurado um
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novo contorno, desta vez na por¢ao norte, no intuito de desviar o trfego
regional da BR-376, funcao até entao exercida pela Av. Colombo.

A consolidagao da cidade, tanto de sua ocupagio urbana quanto de
sua funcio de polo regional, bem como as mudangas na economia da
regido, levou também a alteragdes nos padrées de uso e ocupagao de
solo que sao fundamentais para entendermos os padroes e as demandas
de deslocamento atuais. Neste sentido, até o inicio da década de
1990 Maringa apresentava uma dinimica de urbanizagio fortemente
polarizada pela regiao central, com crescimento concéntrico a este, sendo
evidente, neste momento, a conurbacio com a cidade de Sarandi. A
transferéncia da drea industrial de Maringa para a borda da cidade, em
seu quadrante sudoeste, na década de 1990, foi o primeiro indicio de
fomento a dispersao. Na década seguinte, a tendéncia de implantacao de
polos de atragao nas areas periféricas se acentuou, com o deslocamento
do aeroporto regional, implantacao de shoppings atacadistas e varejistas,
centros universitirios, condominios residenciais etc. De acordo com
Secchi (2007), este processo de obsolescéncia e renovagio de lugares é uma
das marcas da cidade contemporénea, ocasionada, dentre outros motivos,
pela grande demanda por 4rea, destes equipamentos, inviabilizando sua
implanta¢ao nas dreas consolidadas.

Frente ao cendrio apresentado até aqui ¢ possivel inferir sobre algumas
tendéncias de ocupacio e mobilidade no aglomerado maringaense. Uma
primeira questao, evidente, ¢ a polarizagéo que Maringé exerce sobre
as demais cidades, reflexo da grande concentragao de empregos, que
repercute em movimentos pendulares didrios. Estes fluxos tém como
destino, sobretudo, a drea central da cidade, uma vez que praticamente
77% da oferta de emprego correspondem aos setores de comércio e
servigos. A dinimica de deslocamento da urbe ainda gira em torno de
um unico centro principal, nio se evidenciando, assim, a atual tendéncia
de produgao de multiplas centralidades das grandes dreas metropolitanas,
como observado nos estudos de Indovina (2004), Villaga (2001) e Reis
Filho (2006). Ademais, a cidade de Maring4 continua a apresentar taxas
de crescimento populacional superiores as das cidades vizinhas. Entre
2008 ¢ 2018, o crescimento populacional, em Maringg, foi de 25,82%, ao
passo que o aumento em Sarandi foi da ordem de 14,44%, em Paicandu
12,22%, e em Marialva 12,86%.

Apesar disso, notam-se tendéncias iniciais de dispersio urbana,
observadas pelo crescimento urbano ao longo dos eixos regionais,
mesclando dreas residenciais, industriais, e comércios e servigos de grande
porte. Esta tendéncia guarda uma intrinseca relagio com a ampliacao
da mobilidade por meio do transporte individual, onde as distdncias
se tornam mais relativas, fazendo com que a principal varidvel dos
deslocamentos seja o tempo, e nao o grau de afastamento. Isto explica a
produgio de 4reas residenciais de alta renda, na forma de condominios
fechados, nas areas periféricas, historicamente ocupadas pela populagao
de baixa renda. Os condominios fechados, na cidade de Maringg, ja eram
uma tendéncia nas décadas de 1990 e 2000, contudo, ainda que distantes
da 4rea central, eles ocuparam porgoes na 4rea sul da cidade, que ainda
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detinha grandes glebas vazias, dentro dos limites do Contorno Sul. A atual
tendéncia ¢ de locagio destes nos extremos da drea urbanizada e, ap6s
promulgac¢ao da atual lei municipal de parcelamento, até mesmo na zona
rural.

Ainda assim, no aglomerado urbano de Maringd a maior
predominancia de ocupagao residencial, nas por¢oes periféricas, destina-
se as classes de menor renda. De maneira geral, estes loteamentos,
impulsionados pelo programa de financiamento residencial “Minha
Casa Minha Vida”, apresentam como tipologia construtiva residéncias
unifamiliares térreas geminadas, ¢ ocupam as proximidades dos eixos
regionais. A atratividade destas dreas, para a ocupagao residencial de
menor renda, di-se pelo menor valor do solo e pelo grau de acessibilidade
proporcionado pela via regional, que tende a atrair também usos
industriais, e comércios e servicos de grande porte (Villaga, 2001; Reis
Filho, 2006). A Figura 3 evidencia a 4rea urbanizada em 2008 ¢ o
crescimento urbano até 2018, buscando a correlagao do uso do solo com
0s eixos regionais.

Figura 3.

Crescimento urbano entre 2008-2018 e sua relagio com os eixos regionais
elaboragio prépria sobre imagens do Google Earth, 2008 ¢ 2018.

Observamos, na cidade de Paicandu, significativa expansio residencial
na margem sul da PR-323; em Maringg, estes loteamentos se localizaram
ap0s os contornos Norte — principalmente — e Sul e, mais recentemente,
de maneira dispersa na PR-317, saida para Astorga; e em Marialva,
de maneira bastante dispersa nas margens da BR-376, em direcao a
Sarandi. Esta, por sua vez, apresenta uma tendéncia distinta, de producao
residencial, uma vez que o eixo regional que corta a cidade jd apresenta
ocupagao consolidada, sendo agora locado em grande medida no extremo
sul do municipio, completamente desconexo da drea consolidada da
cidade, buscando conexao direta com Maringg.

Os eixos regionais citados atraem também o estabelecimento de outros
usos, que se beneficiam do valor mais baixo do solo — por se tratar
de dreas periféricas -, da oferta de glebas de grandes dimensoes, ou
da facilidade de conexdes com a regido. Este ¢ o caso de comércios
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atacadistas, grandes prestadores de servi¢os — transportadoras, aluguéis
de maquindrios pesados, galpdes de armazenagem, etc. — e da industria.
Na 4rea de estudo, apds o deslocamento da drea industrial de Maringd
para o quadrante sudoeste, no entroncamento das PR-317 ¢ PR-323, tem
sido evidente a dispersao de usos industriais, e de comércios e servigos
especializados de grande porte, a0 longo dos eixos regionais.

Observa-se, assim, a atragao destes usos na BR-376, préximo ao
encontro com a PR-317, beneficiando-se dos fluxos pendulares das
cidades de Mandaguagu, Paicandu e Floresta, onde em 2010 se implantou,
de maneira estratégica, o Shopping Catuai ¢ o campus da faculdade
FEITEP; na por¢ao da PR-317, saida para Floresta, onde em 2001
implantou-se 0 novo Acroporto Regional de Maringd, ¢ se formou
também uma significativa centralidade de shoppings atacadistas de
vestudrio; ao longo da PR-317, saida para Astorga e Iguaragu, com
destaque para a instalagao do campus do Centro Universitario Ingd, em
2013; ¢, na BR-376, entre Sarandi ¢ Marialva, cuja sucessao de cheios e
vazios, proporcionados pela instalagio de pequenas industrias, comércios
e servicos especializados, e dreas residenciais, geram uma mancha de
urbanizagao tipica das cidades dispersas.

Estas observagdes comprovam a ambiguidade dos eixos regionais
no territdrio de que fala Villaca (2001), uma vez que, embora se
estabelecam seguindo uma légica de circulagao regional de mercadorias,
acabam por atrair crescimento e fluxo urbano. Na prética, a0 mesmo
tempo que conformam barreiras para a articulagio dos tecidos mais
periféricos com as dreas consolidadas da cidade, promovem certa melhora
nos deslocamentos, pela grande ligacio que proporcionam. Em termos
de mobilidade, estes tecidos dispersos sao altamente dependentes do
transporte individual. Primeiramente, por apresentarem baixo grau de
servigos vitais para cotidiano — como escolas, postos de satde, mercados
etc. -, 0 que impde a necessidade de deslocamentos didrios para outras
partes da cidade. Em segundo lugar, ainda que atraiam setores produtivos/
empregos, no aglomerado em questao, a polarizagao de Maringa na escala
regional, e a forca de seu centro principal, na atratividade de fluxos, ainda
constituem for¢a de primeira ordem nos fluxos internos e pendulares.

Consideracoes finais

Analisamos que o aglomerado esta fortemente estruturado a partir dos
eixos vidrios que o criaram, refor¢ando as conexdes entre os municipios a
partir de sua integragao e desenvolvimento econémicos e populacionais,
de fluxos, de relagoes e de reprodugao social. A dependéncia do polo
¢ constatada pelos movimentos pendulares entre as cidades ¢ o polo.
A frota de automoveis individuais e a de motos e motocicletas vem
crescendo sistematicamente, preponderando sobre os modais coletivos
de transporte. Aliado a isto, os recursos para melhoria da infraestrutura
voltada ao transporte ¢ & mobilidade urbana nao sao satisfatérios e nao
atingem elementos cruciais para alterar a condigao atual.
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Paradoxalmente a situagio de dependéncia da centralidade das
atividades no municipio polo, em uma conformagao de concentragao
historicamente constituida, a tendéncia evidenciada, de instalag¢ao de
grandes polos de atragio em dreas periféricas valendo-se dos fluxos
regionais, deve ser observada atentamente, j& que parece ser um processo
inicial de formagao de uma regiao metropolitana dispersa, que caminha a
produzir novas centralidades, abandonando seu forte carater polarizador,
para relacoes de fluxos mais horizontais. Apesar da concentragao,
reafirmada, da cidade polo, devido a convergéncia dos postos de trabalho
e dos investimentos publicos na parte mais central da cidade, percebemos
que no espago regional hd a configuragao de uma paisagem fragmentada,
descontinua e cada vez mais difusa e desarticulada, com acesso possivel
somente com a intensificagio da mobilidade de seus habitantes pelo
transporte individual.

Torna-se, entdo, imprescindivel, a articulacio das politicas de
ordenamento territorial com as de mobilidade urbana, principalmente no
que tange as politicas ptblicas de fomento a rede regional de transporte,
para que nao se reproduza cada vez mais uma légica de alta dependéncia do
transporte individual, que, se mantiver a situagao apresentada atualmente,
aumentard os tempos de deslocamento, pela saturacao do espago vidrio.
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Notas

1 As cidades polos implantadas ao longo do eixo foram: Londrina (1939),
Maring4 (1947), Cianorte (1953) e Umuarama (1955).

2 Considera-se, neste trabalho, a frota de automdéveis composta por automovel,
caminhonete, camioneta e utilitdrios, a partir do levantamento do

DENATRAN (2008; 2018).
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