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RESUMO

As cidades de Londrina e Maringé alcaram a categoria de regides metropolitanas em 1998. Na
esséncia, 0 escopo centrava-se no gerenciamento de problemas comuns frente ao processo de
metropolizacdo que envolvia cidades muito proximas. Um dos problemas anteriores as
regides metropolitanas se refere a mobilidade de pessoas a partir de um transporte publico
coletivo. Nesse sentido, o Unico modal que assumiu essa demanda foi o transporte rodoviario
metropolitano (TRM) que, apesar da nomenclatura, enquadra-se em uma categoria de servico
publico intermunicipal, ndo tendo relagdo com as regibes instituidas. Essas, por sua vez,
nunca foram efetivadas, implicando, assim, na problematica da mobilidade espacial das
pessoas que buscam locais de atividade, nas cidades principais, e que ndo dispdem de
qualquer tipo de integracdo fisica, tarifaria ou temporal com o transporte coletivo urbano das
cidades. Entendemos que a mobilidade espacial € o movimento orientado de pessoas e sua
condicdo de acesso aos lugares através de um modo de transporte, no intuito de atingir suas
necessidades nos locais de atividades. Logo, a mobilidade espacial, na escala metropolitana
em questdo, ndo possui relagdo com a institucionalizacdo desses espacos, calcados pela
mesma logica, quer seja a constante inclusdo de municipios sem relacdo ao processo
metropolitano. J& a ldgica da espacialidade traz elementos que permitem diferenciar esses
espacos no tocante a mobilidade espacial, em que Maringa apresenta uma realidade mais
problemética em virtude da intensa dependéncia que as cidades tém em relacdo ao centro,
bem como pela rede de transportes disponivel. Em suma, diante dos embates de forcas
politicas (locais e estaduais), econdmicas (empresas do segmento), em regides metropolitanas
que até hoje estdo “no papel”, propor uma mobilidade espacial com equidade constitui um

desafio.

Palavras-chave: Mobilidade espacial. Transporte Metropolitano. Londrina. Maringa. Regido

Metropolitana.



ABSTRACT

The cities of Londrina and Maringa reached the category of metropolitan areas in 1998. In
essence, the main objective was centered on the management of common problems facing the
metropolization process involving nearby towns. One of the early problems for metropolitan
areas refers to the mobility of people from a public transportation. In this sense, the only
modal that took this demand was the Metropolitan Road Transport (TRM) that, despite the
nomenclature, falls into a category of inter-municipal public service, having no relation with
the established regions. These were never implemented, thus implying the problem of spatial
mobility of people seeking activity sites in the major cities, and who do not have any kind of
physical, tariff or temporal integration with the urban transportation of the cities. We
understand that social mobility is oriented movement of people and their condition of access
to places through a mean of transportation in order to meet their needs in the local activities.
Therefore, the spatial mobility in the metropolitan scale in question has no relationship with
the institutionalization of these spaces, trampled by the same logic, whether the constant
addition of municipalities unrelated to the metropolitan process. Have the logic of spatiality
brings elements to differentiate between these spaces with respect to spatial mobility, in
which Maringa is most problematic reality because of intense dependence that cities have in
relation to the center as well as the network of transport available. In short, given the political
dispute (state and local), economic (business segment) in metropolitan areas that today are

"on paper", to suggest a spatial mobility with equity is a challenge.

Keywords: Spatial mobility. Metropolitan Transportation. Londrina. Maringa. Metropolitan

Region
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INTRODUCAO

Apresentacdo inicial

A mobilidade de pessoas e sua consequente estrutura de circulacdo é uma realidade
inerente & dindmica socioespacial. No Brasil, essa questdo sempre compds o teméario de
geografos e ndo geografos, cujo escopo tem, no espaco de circulacdo, os elementos que
permeiam seu objeto de estudo. Se tomarmos esse espaco enguanto urbano e regional
concomitantemente (notadamente em um espaco metropolitano), ha uma correlacdo de
escalas de andlise, cuja dinamica abrange um conjunto de cidades dependentes ao centro
metropolitano, mas também cidades interdependentes, partir de uma divisdo social e territorial

do trabalho, organizada por fluxos de capitais, informacdes, bens e pessoas.

Dos tipos de fluxos que articulam a escala urbana a regional, o de pessoas ganha
expressdo porque implica no modo e na qualidade como fazem seus deslocamentos. Todavia,
ao confrontarmos as demandas dessas pessoas com o poder de escolha que possuem para
atingirem seus locais de atividades, o que parece ser algo simples se torna complexo. Afinal, a
fluidez de pessoas, bem como alguma questdo pontual arrolada ao deslocamento (a qualidade
do transporte publico, por exemplo), séo apenas alguns dos elementos da polissemia de um
conceito que esta em voga: a mobilidade. Fatores como as politicas pablica, a necessidade do
cumprimento de atividades fora do lugar, a estrutura de circulagdo, os modos de transportes, o
padrdo de urbanizagdo, a formacéo regional, 0s niveis de acesso a cada modo de transporte e a
cada espaco desejado, a distribuicdo espacial das funcdes, os servicos e locais de trabalho e
demais atividades, dentre outras questdes, fazem parte da amplitude da nocéo do conceito.

Portanto, identificar e caracterizar a mobilidade demanda compreender como o
conjunto de variaveis e elementos incutidos nela se inter-relacionam (ou nédo). Trazendo a luz
da geografia, abrem-se outras perspectivas, tanto de cunho tedrico-metodologico, quanto

aplicadas a temaética.
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Nesse sentido, ao tomar como referéncia a escala urbano-regional, em espagos
metropolitanos, a mobilidade espacial®, realizada por modo de transporte publico coletivo —
onibus, apresenta os seguintes questionamentos: qual é a facilidade de acesso que as pessoas
tém aos lugares que compdBe seu (ou outro) espaco? Quais sdo 0s meios disponiveis para que
as pessoas realizem suas necessidades de deslocamentos com melhor qualidade possivel? Por
que 0 acesso aos meios de transportes e aos lugares é desigual, conforme a localizacdo e o
perfil socioeconémico? Quem determina o0 modo como a mobilidade espacial das pessoas

acontece?

Diante dessas indagacgdes frequentes no cotidiano, foram surgindo alguns meandros
possiveis sob a luz da Geografia, para discutir o amplo temario que envolve a mobilidade e,
consequentemente, o transporte. A via para iniciar essa discussao e propor uma contribuicao
tedrico-empirica para a Geografia, inicia-se por eleger uma escala de analise e pela opcédo de
um dos varios modos pelo qual a mobilidade acontece no espago. Entdo, optamos por uma
abordagem que trata da escala urbano-regional a nivel metropolitano e um modo de transporte
gue bem retrata a dindmica da mesma: o transporte rodoviario metropolitano feito por 6nibus,
ao qual damos a nomenclatura de TRM (Transporte Rodoviario Metropolitano). J& 0 espaco
em questdo, para o desenvolvimento da mobilidade do TRM, constitui-se a partir de Londrina
e de Maring4, ou seja, sua area de influéncia imediata e consequente recorte de suas regides

metropolitanas.

O termo balizador que propusemos nessa tese foi o de mobilidade espacial, fruto de
reflex6es da contribuicdo de gedgrafos e ndo gedgrafos nas areas do transporte. Trata-se de
um esforco em sintetizar as caracteristicas que envolvem o movimento de pessoas no espaco,

juntamente as caracteristicas do modo de transporte pelas quais se utilizam para esse fim.

Estimulos ao desenvolvimento da pesquisa: 0s objetivos e o recorte espacial

A partir da década de 1980, o Estado do Paranad passou a contar com um modo de
transporte pablico coletivo regular, cujo objetivo era o de fazer ligagbes entre municipios
préximos, perfazendo espacos rurais (ao longo das rodovias) e urbanos. Trata-se do transporte

! Mobilidade espacial, nesse caso, trata-se de uma proposicao de um termo, o qual esta discutido no capitulo 2
dessa tese.
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rodoviario intermunicipal de passageiros, s6 que em outra categoria de servi¢co, quer seja o
“metropolitano”, cujo modo se assemelha ao transporte coletivo urbano (TCU). Entretanto,
esse modo ndo se restringe aos espacos metropolitanos na atualidade, pois perfaz, também,
inimeras ligacbes entre municipios proximos que nao constituem espacos de aglomeragdes ou

de elevada sinergia entre si.

Fatores como a expansdo urbana, a intensificacdo da diviséo territorial e social do
trabalno e o aumento da concentracdo demografica (notadamente nas cidades), estdo
intrinsecamente relacionados ao incremento da mobilidade espacial entre municipios
contiguos e, por vezes, dispersos, dependentes de um modo de transporte publico coletivo
como o TRM. Isso porque se trata, predominantemente, de uma mobilidade espacial gerada

por relagdes de trabalho, bem como pela busca por bens e servigos.

N&ao obstante, as grandes conurbacdes metropolitanas, os espacos de aglomeracao
urbana ou/e em processo de metropolizacdo, engendrados inicialmente por cidades médias,
foram adotando TRM como Unica op¢do de modo coletivo publico em sua regido de
influéncia®. Isso surgiu através dos préprios agentes econdmicos do segmento, prescindindo
de qualquer planejamento urbano, regional ou das regides de planejamento institucionalizado

como metropolitanas.

A opcéo pelo modo publico feito por dnibus predomina em todas as cidades brasileiras
e latino-americanas (VASCONCELLOS 2000, 2001; BRASILEIRO, 1999). Isso ocorre
devido a sua flexibilidade e baixo custo de implantacdo, se comparado aos modais
ferroviarios e metroviarios. Dessa forma, os espacos das regides metropolitanas de Londrina e
Maringa, no norte central paranaense®, sio exemplos notérios em que esse modo de transporte

se fez presente, interligando areas urbanas proximas (e dispersas).

Sendo assim, nosso recorte espacial de estudo parte de Londrina e Maringa, que
correspondem as maiores cidades do interior do Parana. Ambas as cidades comandam as

regides metropolitanas territorialmente institucionalizadas, sendo a Regido Metropolitana de

2 Considera-se, aqui, como componente dessa area de influéncia, todas as cidades de menor porte e fungdo que
estdo ligadas a dinamica da cidade principal para consumos de bens e servigos basicos e imediatos, ndo se atendo
ao alcance espacial maximo dos vinculos da rede urbana.

® E importante destacar que, o que se denomina usualmente de “Norte do Parana”, refere-se a toda parte norte do
territorio que iniciou um processo de ocupagdo no século XIX na sua extremidade leste, conhecida atualmente
por “norte pioneiro”, e se estende até a divisa com o Estado do Mato Grosso do Sul, espaco esse ocupado e
organizado a partir da década de 1950.
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Londrina (RML) e Regido Metropolitana de Maringd (RMM). As duas cidades em questdo
distam apenas 100 km uma da outra, sendo interligadas por um eixo rodoviario com muitos
nucleos urbanos proximos. Entre ambas encontram-se duas importantes cidades do norte do
Parand, que sdo Apucarana e Arapongas. Com suas respectivas RM’s, Londrina e Maringa
preenchem quase que por completo a mesorregido norte central paranaense, como pode ser

observado no Mapa 1.

Mapa 1. Localizacéo de Londrina, Maringa, da RML e RMM no Norte do Parana
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A rede geografica de transportes®, que integra os espacos aqui elencados, é um reflexo
da organizacdo espacial. Ainda que Londrina e Maringa estejam na segunda regido
concentrada® do Parana (IPARDES, 2006), sdo notérias as disparidades observadas, no
conjunto das regides metropolitanas das quais sdo representantes. O processo de ocupacéo e
producdo do espaco, atrelado a seletividade espacial do capital, tornou a mobilidade espacial
mais intensa nas porcGes concentradas, dispondo de uma rede com maior capacidade de
fluidez® em cidades mais préximas a cidade “principal” e/ou que facam parte do eixo
concentrado das cidades que se inicia em Assai e se estende até Paicandu, em sentido leste-

oeste, respectivamente.

Na pratica, ainda que existam diversas implicacfes no que tange a qualidade de um
modal de transporte, Londrina e Maringa configuram uma rede onde é mais facil se deslocar
em sentido leste-oeste, do que norte-sul. Afinal, como discorreremos ao longo da tese, as
feicbes da mobilidade espacial se distinguem a partir de cada cidade, a0 esmiugarmos as
particularidades contidas no ambito da mobilidade. Ademais, o individuo, inserido na
mobilidade do TRM ao chegar em seu destino final (Londrina e Maringa, majoritariamente),
depara-se com uma rede descontinua, uma vez que ndo ha integracéo fisica, nem tarifaria, em

relagéo ao transporte coletivo urbano (TCU).

A problematica e o tema da pesquisa

Escrever e reunir os elementos fundamentais sobre transporte, mobilidade e
acessibilidade, tripé fundamental que sustenta o termo por nos proposto - mobilidade
espacial, ndo constitui uma tarefa simples. Esse € o papel da Geografia dos transportes, ao
inserir elementos diversos para entender a organizagdo do espago a partir do movimento. Ao

menos, na realidade brasileira, esse tema ndo aparece com frequéncia nas pautas de

* Trata-se da rede que leva em conta a estrutura de circulagdo como as rodovias, os pontos de convergéncia e
dispersdo de énibus, os meios de transportes e sua rede de interligacdo espacial.

® Trata-se do segundo espaco com maior relevancia econdmica do Estado, o qual se mensura pelo PIB, ativos
institucionais, populag&o e insercéo na economia global.

® A priori seria a estrutura de circulagdo, com rodovias com maior capacidade de carregamento, e com um
sistema operacional de TRM com maior frota, maior frequéncia e consequente maior fluxo. Isso ndo implica em
apontar uma melhor qualidade na mobilidade espacial, devido a uma série de fatores que serdo arrolados ao
longo da tese.
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investigacdo cientifica, ao contrario de outros paises em que a temética € muito trabalhada,
sobretudo nas areas de planejamento (BEY, PONS e REYNES, 2011).

Dessa forma, reunir os conceitos basilares que envolvem o transporte, na escala
urbano-regional ao qual propomos caracterizar, é tema inédito. Trata-se de desenvolver um
trabalho que considera a mobilidade enquanto um conjunto de atributos e ndo utiliza-lo

apenas como uma variavel, num conjunto de elementos que perfazem a dindmica do espaco.

E importante registrarmos que as pesquisas e estudos desenvolvidos acerca de
Londrina e Maringa tém sido objeto de investigacdo ha muito tempo. Ora no aspecto intra-
urbano, ora em outras escalas regionais, existe uma gama de temas j& desenvolvidos a partir
dessas cidades. Por estarem préximas geograficamente, inseridas no mesmo contexto
histdrico de formacao, e por desempenharem func¢des similares de interdependéncia, Londrina
e Maringa instigam pesquisadores que buscam, no estudo de comparacdo, respostas que

subsidiem aprofundar os meandros da organizagéo espacial.

Dos temas e pesquisas ja realizados a partir da comparacdo das duas cidades, citamos
alguns: Producdo do espaco urbano e centralidade urbana com Silva (2006) e Tows (2009);
Sobre Regibes Metropolitanas temos, a partir de Londrina, os trabalhos de Cunha (2005),
Fresca (2011) e Domingos (2010), e a partir de Maringé tém-se os trabalhos de Rodrigues
(2004), Vercezzi (2001, 2012). Ha, também, abordagens que trataram do transporte e a
mobilidade, de certa forma, envolvendo Londrina e Maringa, que séo os trabalhos de Druciaki
(2006, 2009) e Antunes (2009), sendo na escala estadual e intra-urbana, respectivamente.
Nesse sentido, ndo podem deixar de serem mencionadas as investigagcdes de Benaduce (1999)

e Fresca (2004), que tratam do norte paranaense a partir da rede urbana e técnica.

Dos autores e temas supracitados, percebe-se uma riqueza temaética, contudo
desprovida de um aprofundamento sobre o que pretendemos trazer a tona, que é entender o
espaco em questdo a partir da mobilidade espacial. Outro fato relevante em nossa proposta
trata da modalidade de transporte escolhida: o Transporte Rodoviario Metropolitano do
interior (TRM). Trata-se de um modal interessante na medida em que é o objeto técnico que
mais representa uma interface escalar, ou seja, a escala urbano-regional, ainda que nédo seja

um sistema qualitativo, principalmente nas aglomeragdes urbanas dos centros principais.

Os veiculos das empresas que exploram esse servi¢co possuem uma caracteristica de
transporte coletivo urbano (TCU) e, concomitante, se assemelham ao servi¢co dos Onibus

rodoviarios convencionais. O mesmo se diz de seus itinerarios, cujas linhas sdo estruturadas
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nas vias e nos pontos urbanos e, em um outro momento, nas rodovias que interligam o espaco
regional. N&o obstante, os problemas enfrentados pelos usuarios se assemelham aos de quem

enfrenta o transporte coletivo diariamente nas cidades onde ha esse modo de transporte.

No Estado do Parana, esse tipo de servico se configura enquanto transporte
intermunicipal de passageiros, cuja categoria intitula-se “metropolitano do interior” ou apenas
“metropolitano” (DEPARTAMENTO DE ESTRADAS E RODAGEM, 2011). Apenas dois
trabalhos especificos e académicos referentes a essa categoria de transporte foram
encontrados, que sdo o de Cardozo (2004) e o de Alberge (2004). Ja no Estado de Sdo Paulo,
esse servico é denominado de “suburbano”, e encontramos também apenas uma investigacao,
sendo de Ferreira (2006). Em alguns outros Estados sdo chamados de “6nibus semi-urbano”.
Para tanto, as pesquisas e 0s autores mencionados enfocaram mais sob um viés econdmico e

de expanséo territorial das empresas que atuam nessa categoria.

Juntamente ao tema, temos a problematica da tese. Inicialmente, cabe dizer que a
problemética ndo se restringe aos problemas pontuais da mobilidade espacial feita através do
TRM como, por exemplo, as condi¢des dos veiculos, dos pontos de parada, da lotacdo e da
baixa frequéncia em alguns lugares. Esses fatores sdo consequéncia de questdes amplas e
estruturais que estabelecem os entraves vividos pelo individuo, como a estruturagdo das

regides metropolitanas funcionais e a relagéo estado-agentes econémicos do transporte.

No recorte espacial dessa tese, 0 servico prestado por TRM foi surgindo de acordo
com uma demanda crescente, reflexo do processo de urbanizacdo, dos rearranjos na diviséo
territorial do trabalho (DTT) do incremento populacional, sobretudo no eixo Londrina-
Maringa. Londrina iniciou esse servico entre Cambé e Ibipord, onde a dinamica urbano-
regional é mais intensa devido a proximidade locacional e a conurbacdo de seus espagos
fisicos territoriais. O mesmo ocorreu com Maringd em relacdo as cidades de Sarandi e
Paicandu. Em seguida, o servico expandiu-se de Londrina para Jataizinho, Rolandia,

Arapongas e Apucarana, e de Maringa para Marialva, Mandaguari e Apucarana.

Nesse contexto, muitas linhas que estavam na categoria rodovidria mudaram para a
categoria metropolitana, sendo que tal processo se estende até hoje rumo a varios municipios
da RML e da RMM. Entretanto, o problema néo reside apenas em explicitar a evolugdo

témporo-espacial do TRM.
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Diante disso, pautaremos a problematica que envolve a mobilidade espacial do TRM

subdividida entre: estado; agentes econémicos; e, por Gltimo (ndo menos importante, mas é

reflexo dos dois primeiros), o individuo.

a)

b)

Quanto ao Estado, a problematica esbarra nos seguintes aspectos:

Espacos regionais ingtituidos e ndo efetivados — no contexto urbano-regional de
Londrina e Maringa existem recortes institucionais criados a partir dessas cidades, 0s
quais preveem cooperacdo mutua de servicos. O principal deles, a regido
metropolitana, nunca foi estruturado de forma efetiva para tratar problemas atinentes a
qualquer natureza. O transporte € um dos servicos em que inexiste interferéncia por
parte da RML ou da RMM. Cumpre observar que o fato da ndo efetivacdo dessas
regibes de planejamento reflete a concepcdo e pratica de instituir tais recortes
territoriais em todo territério nacional, uma vez que 0s critérios que criam
espacialidades ndo sdo bem definidos, tendo um viés politico que perpassa o que seria,
de fato, uma regido metropolitana, ou seja, um espaco em processo continuo e
dindmico de metropolizacdo. Assim, se esbarra no seguinte questionamento: ha, de
fato, um processo de metropolizacdo que justifique a criacdo e/ou expanséo do recorte
espacial instituido? Estariam, tais espacos, superdimensionados? Nas regifes
metropolitanas em pauta verifica-se uma expansdo muito além de uma dindmica de
fato metropolitana, quando consideramos alguns longinquos municipios, cujas
relagcbes imediatas ocorrem mais com outros centros regionais.

Tensdo entre o poder local e estadual — uma vez que as estruturas das regides
metropolitanas em questdo nao se efetivaram, tais instituicbes ndo cumprem seu papel
primaz que é o de mediar e mitigar problemas comuns, presentes na realidade dos
municipios do recorte metropolitano. Os divergentes conflitos de poder (locais,
estadual), critérios ndo bem definidos da prerrogativa de uma regido metropolitana,
somados a auséncia de um estatuto da metrépole’, fazem com que seja muito paulatina
(quanto ndo inviabilizado) a resolugdo de problemas inerentes aos espacos
metropolitanos. No @mbito da mobilidade espacial, feita por TRM, é importante

’ Assim como a lei 10.257, batizada de Estatuto da Cidade, ainda esta em discussao e aquém de atingir o status
de lei. Logo, a auséncia de um plano diretor voltado para regides metropolitanas contribui para a acentuacéo de
tais problemas de efetivacdo plena desses espacos.
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destacar que o servico de TRM é tratado como transporte intermunicipal, como se
fosse uma linha rodoviaria comum para qualquer parte do Estado. Contudo, esse
modal possui uma caracteristica urbana, ndo sé devido ao tipo de veiculo utilizado,
mas também por utilizar das mesmas vias, pontos e terminais do TCU. Esses entraves
constituem a principal causa por ndo haver uma politica de integracdo entre os modais
TRM e TCU em Londrina e Maringa, comprometendo grosso modo a mobilidade e a
acessibilidade. A tensdo consiste, justamente, no jogo de atribuicdo da funcédo
concernente a uma escala de poder em relacdo a outra quando, de fato, a saida para a
resolucdo dessas questdes reside em todas as esferas de poder reconhecerem sua
conjunta atribuicdo no tocante a mobilidade espacial.

No tocante as empresas, a problematica esbarra nos seguintes pontos:

e Apesar de o segmento empresarial ter o principio de exclusividade na exploracdo das
linhas (e sdo poucas empresas), muitas enxugam ao maximo quanto & eficiéncia® do
servi¢o. Algumas linhas que surgiram foram para substituir o servico rodoviario comum,
no qual havia um grande decréscimo no IPK°.

e Da parte dos empresarios, ndo ha busca por acdes que visem uma possivel integracdo
entre TRM e TCU. Além disso, ha algumas cidades que se inserem no contexto urbano
regional que ndo possuem a modalidade de servigo metropolitano. Se a Unica opgao é o
TRP (transporte rodoviario convencional), acaba onerando mais a mobilidade da
populacédo usuaria. Cabe salientar que existe uma gama de critérios quando se trata disso
e, muitas vezes, a viabilidade técnica e econdmica pode ndo justificar a implementacéao
do servico;

e Nao obstante a realidade nacional, os agentes econémicos do TRM presentes nos espagos
da RML e RMM constituem-se em grandes oligopdélios do transporte, atuando de forma

decisiva no campo das decis@es politicas da mobilidade urbana e regional.

8 Isso se trata de uma problemética auferida junto & populagdo usuaria do sistema, quando se trata da pouca
disponibilidade de linhas (frequéncia), veiculos muito lotados e a falta de acessibilidade nos pontos de parada da
rede.

° E o indice de passageiros por km. No Parana, o DER utiliza o termo indice de aproveitamento da linha também
para mensurar a variacdo da demanda.
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Sendo assim, foi diante da ideia de trazer um elemento novo para entender a escala
urbano-regional metropolitana de Londrina e Maringd, juntamente com a importancia de
fomentar temas que envolvam o campo da Geografia dos transportes, € que se delineou o

tema dessa tese, bem como sua problematica.

A hipétese e a tese

A construcdo da hipdtese que culminou em nossa tese partiu de alguns elementos que,
sendo interdependentes, conformam uma questdo: Os entraves vividos no cotidiano desse
modo de transporte (TRM) provem de aspectos pontuais relacionados ao trafego, apenas, ou

insere-se numa questdo de cunho macroestrutural?

Nesse sentido, alguns delineamentos surgiram a partir da questdo colocada. A forma
como foram criadas as regides metropolitanas, a consequente “ndo efetiva¢do”, seu continuo
processo de expansao que atende critérios politicos em detrimento de técnicos, bem como as
relagbes que o poder econdmico do segmento de TRM estabelece, incidem diretamente no
conjunto de problemas ao nivel do individuo (da dinamica das necessidades e 0 acesso da
pessoa aos seus locais de atividade) e do sistema (a estrutura de circulagdo, os meios de

transportes, sua organizagdo em rede) que compde a mobilidade espacial.

Ha uma rede do TRM, em nivel de regido, estritamente voltada ao centro. Todavia, é
desfeita quando se trata de uma integracdo™ com a rede de transporte coletivo urbano (TCU)
dos centros das regiGes metropolitanas de Londrina e Maringa. 1sso tornaria mais qualitativo e
acessivel a mobilidade espacial, ja que nas duas escalas (urbano e regional) trata-se do mesmo
modal de transporte publico, feito por dnibus. Nesse sentido, outra hipdtese foi a de que o
modo TRM ndo se limita aos recortes institucionais metropolitanos em questdo. A génese das
duas regides metropolitanas e sua evolucdo ndo seguiu critérios atinentes ao transporte para

seu delineamento espacial.

Diante das hipoteses colocadas, construimos nossa tese. A tese € de que a mobilidade
espacial, na escala metropolitana, ndo possui relacdo com a institucionalizacéo das regioes
metropolitanas, quer sejam de Londrina ou Maringa. A existéncia das regides metropolitanas

de ambas as cidades e seu processo continuo de expansdo distam da dindmica metropolitana

19 Existem alguns tipos de estudos e algumas primeiras de iniciativa de integracdo tarifaria, porém muito aquém
do necessario a promover uma melhor acessibilidade. Exemplo disso sdo os recentes anincios de integracédo
tarifaria de Maringd com Sarandi e Paigandu.
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realmente existente, o que pode ser evidenciado a partir da mobilidade espacial feita pelo
modo TRM.

A mobilidade espacial apresenta um aspecto metropolitano somente em relacdo aos
municipios das aglomeracGes conurbadas ou muito proximas ao centro. Para tanto,
consideramos tais aspectos como sendo a densa fluidez, a dependéncia e interdependéncia
urbana para as relagfes imediatas como trabalho, estudos, e servicos urbanos, ou seja, em que
ha relevante interacdo funcional. Por outro lado, ha diversos municipios que, seja pelo fator
distancia, ou por ndo possuir uma relacdo de carater metropolitano, caracterizam-se como

dispersos a tal realidade.

Desse modo, a auséncia da efetivacdo dessas regides de planejamento potencializa a
perpetuacdo do modo de transporte publico que, desde sua génese, ndo obteve mudancas no
sentido estrutural, pois ¢ categorizado como sendo apenas “transporte intermunicipal de
passageiros”. Essa realidade posterga planejamento e acfes voltadas a uma mobilidade

espacial regional e urbana, concomitantemente.

Procedimentos tedrico-metodol 6gicos e organizagdo da tese

Ao longo da tese, foram necessarios muitos conceitos que compuseram o0
desenvolvimento entre a teoria e a praxis. Do mesmo modo, utilizamos metodologias
(métodos e procedimentos) que possibilitaram a reflexdo tedrica atrelada ao levantamento e

cruzamento dos dados.

Inicialmente, partimos da concepg¢éo de Santos (1997), na qual o espaco geografico é
articulado e fragmentado a partir de um sistema de objetos e a¢des, dispostos no territorio e
organizados em rede. Nesse raciocinio, a rede é material, pois se trata de uma infraestrutura
que permite o transporte de matéria, energia e informac&o, através de seus pontos e arcos de
transmissdo. Concomitantemente, a rede é social e politica, pois é imbuida de pessoas,
valores, mensagens e acdes que se utilizam do aspecto material. Logo, a rede é geografica,
pois é a acdo humana que produz, direciona os movimentos distribuidos espacialmente e

atribui sentido para tal.

A rede geografica, que € composta por um sistema de fixos e fluxos nos territorios,

nos remete a entender a dindmica dos espacos geograficos através dos sistemas de
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movimentos, motivados por diversas razdes, e essas incidem na mobilidade espacial, se
tratando do movimento de pessoas. Inserido nesse raciocinio, 0 TRM protagoniza uma das
formas de mobilidade notadamente em uma escala: a urbano-regional; particularmente a

metropolitana.

Nesse sentido, o0 objeto de estudo desta tese é A mobilidade espacial pelo modo TRM a
partir de Londrina e Maringd, cujo processo de desenvolvimento passou por algumas fases.
Essas, por sua vez, permearam a constru¢do do objeto alicercado a um arcabougo tedrico-
metodoldgico, técnico, fontes primarias e secundarias, ao passo que se buscou correlacionar
todos os elementos para que, a posteriori, organizassemos o0s capitulos que deram sequéncia
ao andamento da tese.

No que se refere a construcdo e consisténcia do objeto de estudo e, consequentemente,
0 desenvolvimento da tese, 0 processo passou por quatro fases, conforme se observa no

Fluxograma 1.

A primeira fase se ateve a leituras, fichamentos e sinteses de conceitos na area da
Geografia dos Transportes, buscando resgatar o conceito de mobilidade e acessibilidade,
associado a diferentes escalas, até que chegassemos a um entendimento de que era necessario
entender o objeto de estudo (a mobilidade espacial) em dois niveis: do sistema e dos
individuos. Nisso, a mobilidade espacial foi a forma encontrada para compor a visdo da
Geografia, assim como das areas afins, para propormos uma via de entendimento para o
espaco a partir do transporte e do movimento de pessoas. Ja a forma espacial, pela qual
acontece a mobilidade espacial, é a rede geografica, cuja estrutura € composta por um

conjunto de nos, ligacdes e fluxos.

Juntamente a isso buscamos referenciais teoricos acerca dos processos de urbanizagao
e metropolizacdo. Ainda que o foco ndo seja discutir a esséncia de uma regido metropolitana,
parte-se desses recortes, uma vez que, em tese, a rede de TRM deveria se estruturar em
conformidade com tais espagos regionais, ou tais espacos deveriam se ater aos limites da real

dindmica de metropolizacdo engendrada por Londrina e Maringa.



Fluxograma 1. Estruturacéo da tese

FASE I
ESTRUTURACAO DO OBJETO DE ESTUDO
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v

Tedrico-Metodoldgico:
geografia das redes, geografia

Londrina e Maringd dos transportes, processos de
urbanizagdo,
4 regionalizagdo e metropolizagdo

Referencial Técnico:
pardmetros de avaliagdo
do transporte pablico, e

leitura técnica da drea

Prodecimento
empirico in loco

Instituigdes plblicas:
DER-PR, SEDU,
COMEL, COMEM,

e prefeituras

Institui¢des privadas-
empresas de transporte;

Sociedade:
usudrios do TRM
nos pontos, terminais
ou rodovidrias

FASE II
INVESTIGACAO LEVANTAMENTO
Objeto de estudo (OE) Categorias de
A mebilidade espacial Andlise:
i pelo modo TRM a partir de e
Londrina e Maringd Redes geogrdfica
e de Transporte;
x
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urbano-regional

FASE III

INTERPRETACAO E CORRELACAO

Trans

Mobilidade

Espacial

OE
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dindmica
urbano-regional

FASE IV
CONCRETIZACAO

porte plblico metropolitano nas regides

metropolitanas de Londrina e Maringd sob

a 6tica da mobilidade espacial

Fonte: Baseado em Mendes, (1992).
Elaboracdoe adaptacdo: Druciaki, V.P
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J& a segunda fase da tese consistiu no levantamento dos dados primarios e secundarios
atinentes ao objeto de estudo. Para tanto, foram realizados:

e Pesquisa inloco: entrevistas, observacgdes, fotos, relatos, questionarios.

o Entrevistas: técnicos da Secretaria de Desenvolvimento Urbano do Estado
(Sedu); diretores, secretarios e/ou técnicos de 6rgdos ligados ao tema das
cidades envolvidas; gerentes de trafego das empresas; relatos da
populagéo;

o Aplicacdo de questionarios a populacdo usuéria sobre 0 modo TRM e sua

mobilidade espacial.

e Pesquisa documental: fontes como relatérios do sistema de TRM no Paranéa (fluxo de
passageiros de todas as linhas, quantidade de linhas e sua evolugéo, frotas e quantidade
de empresas); as politicas e regulacdo para o setor, politicas urbano-regionais para a
area da mobilidade; dados gerais do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE) e do Instituto Paranaense de Desenvolvimento Econémico e Social (Ipardes).

Além disso, foram utilizadas fontes de jornais locais e regionais sobre o tema.

Como ferramenta técnica, utilizamos, na construcao de todos os mapas, 0 SIG ArcGis
9 no cruzamento do banco de dados com as bases georeferenciadas e o software Corel Draw

X6 para a finalizag&o artistica dos mesmos.

Na terceira, por sua vez, buscamos compilar os resultados das fases anteriores. Para
tal, utilizamos o método da triangulacdo de dados. Esse método prioriza o aspecto qualitativo,
interpretando os dados a partir de um tripé (DENZIN e LINCOLN, 2006). O tripé que
sustenta essa tese estd calcado em: dindmica urbano-regional; mobilidade espacial; rede de
transporte. Em todos os trés insere-se 0 arcabouco teorico e os dados primarios e secundarios.
Assim, foi possivel, também, estabelecer uma relacdo dialética entre as diferentes visdes dos
segmentos que compde o objeto de estudo, quer sejam o Estado, as empresas e a populagéo

usuaria.
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Por fim, a quarta fase se caracterizou pela concretizacdo do objeto de estudo e a tese, a
qual nos propusemos a desenvolver. A partir das fases de desenvolvimento, organizamos a

tese, tais como serdo descritos nos proximos paragrafos.

No capitulo 1, daremos enfoque a caracterizacdo geral do espaco urbano e regional, a
partir de Londrina e Maringé. Primeiramente, trazemos uma fundamentacéo tedrica sobre 0s
conceitos e as nogOes dos processos de urbanizagdo que envolvem 0s espacos em questdo.
Buscamos mostrar o perfil dos municipios arrolados na tese, assim como a dindmica

populacional e as atividades econémicas.

No segundo, sera apresentada uma reflexdo tedrica acerca da Geografia dos
Transportes e da Circulagdo, a qual se desdobrara discutindo os conceitos de transporte,
mobilidade e acessibilidade. Nessa parte da tese, tem-se um esforco de resgatar, refletir e
apontar as noc¢des da mobilidade de pessoas atrelada aos meios de transportes, passando das
primeiras contribuicdes geograficas da Geografia Classica, até as perspectivas atuais que ndo
se restringem ao campo geografico. Diante da necessidade de nosso objeto de estudo e fruto
das reflexdes das literaturas, as quais tivemos acesso, optamos pela constru¢cdo de um termo
para servir de fio condutor nessa tese, 0 de mobilidade espacial, como sera devidamente

tratado.

No terceiro capitulo, por sua vez, traremos 0 TRM na perspectiva do sistema publico e
o0 papel do Estado quanto aos aspectos regulatorios e técnicos que normatizam esse modo de
transporte. Visto que € o principal modo de transporte que atende a mobilidade espacial de
pessoas, nos espacos tratados como “metropolitanos”, o leitor encontrard elementos técnicos,
regulatérios e geograficos que buscaram pormenorizar o arcabougo estrutural especificamente
desse modo de transporte. Portanto, sera mostrado como o Estado se encontra na dindmica da
mobilidade espacial e quem sdo 0s agentes econémicos que detém a exclusividade da

prestacdo desse servigo publico.

No quarto Gltimo e ultimo capitulo, traremos a mobilidade espacial enquanto termo
por nds proposto, a dindmica das regides metropolitanas e da configuracéo do servico publico
de TRM. Primeiramente, caracterizaremos o sistema da mobilidade espacial (como s&o 0s
pontos-fixos, as linhas, os meios de transporte, os elementos materiais), na forma de rede
geografica. Assim, atribuimos tipologias para a rede, para entendermos melhor esse sistema
de movimento no espago. Na sequéncia, sera mostrada a mobilidade espacial ao nivel do
individuo, ou seja, da dindmica de suas necessidades e sua relacdo com o sistema vigente, na

rede j& caracterizada. Posto isso, serd abordado o papel das tentativas de atuacdo dos poderes
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publico e privado, na problemética do TRM, nas regides metropolitanas e, por fim, em um
esforgo de sintese, abordaremos as caracterizagcdes a que chegamos de como é a mobilidade

espacial feita pelo TRM, na contramao dos espacos institucionalizados.
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CAPITULO I: LONDRINA E MARINGA NO CONTEXTO URBANO-
REGIONAL
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1 CARACTERIZACAO DAS REGIOES METROPOLITANAS DE LONDRINA E
MARINGA

Iremos discorrer, ao longo deste capitulo, sobre as principais caracteristicas do recorte
espacial proposto nesta tese. Trata-se de um esfor¢o em delimitar o espaco de abrangéncia, no
qual ocorre a mobilidade das pessoas que utilizam o transporte metropolitano de passageiros.
Nesse momento, 0 escopo se pauta na contextualizacdo de Londrina e Maringa, bem como
dos municipios e cidades que comp8em as regibes metropolitanas. Também, sera elencada a
distribuicdo das cidades na conformacdo de uma rede urbana engendrada pelo processo de
urbanizacdo, cuja forma espacial concentra-se na linearidade entre Londrina e Maringa e se

dispersa a partir de ambas.

Cumpre observar que, no conjunto das manchas urbanas e, nas respectivas estruturas
de circulacdo que as conectam, por vezes, sobrepdem-se a alguns recortes regionais, como as
micros e mesorregibes geograficas (IBGE, 1989), mas, principalmente, as regides

metropolitanas.

1.1 Londrina e Maringé na regido: um entendimento pela via dos conceitos urbano-

regionais

As caracteristicas de uma cidade como o tamanho, a funcéo, a densidade populacional,
bem como seus indicadores socioecondmicos, compdem a dindmica de uma cidade, ou seja,
seu movimento. Além de haver uma dinamicidade interna, ha também aquela externa, ou seja,
as relagOes em outras escalas. Dessas escalas, a regido metropolitana constitui-se por ser um
espaco de relagbes motivadas por atividades basicas e cotidianas, inerentes ao modo de vida
urbano, perfazendo necessidades que, muitas vezes, ndo se encontram no municipio de

residéncia.

Todas essas caracteristicas sdo inerentes ao processo de urbanizagdo, a divisdo
territorial do trabalho e as a¢6es politicas que incidem nos lugares. Assim, entendemos que é a
articulacdo de um conjunto de cidades, com vinculacfes de prestacdo de servigos, comercio,
fluxo de pessoas, bens, informacdo, direcionados a um centro principal, constitui uma

dindmica urbano-regional. Nesse caso, na escala metropolitana.
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Antes de contextualizarmos o recorte espacial desta tese, traremos algumas nocdes
conceituais essenciais que ddo o suporte a dindmica urbano-regional, engendrada a partir de
Londrina e Maringda. Isso ocorre devido a complexidade de elementos presentes, pois a
organizacao e disposicdo das cidades, no contexto dessa regido, trazem mdaltiplos arranjos

espaciais que se sobrepdem.

Podemos dizer que esse espaco € calcado em processos e fun¢des urbano-regionais,
que evoluiram ao largo do tempo, seja atrelados ao processo de urbanizagcdo ou as
(re)defini¢des funcionais das cidades. Concomitantemente, estdo assentados sobre recortes
espaciais institucionais, ou seja, regionalizac@es pré-estabelecidas, criadas pela articulacao de
diferentes niveis de poder, constituindo, desse modo, espacos para gestdo de politicas

publicas.

No que tange aos processos e fun¢des urbano-regionais, iniciemos pelo conceito de
metropole. Embora Londrina e Maringa ndo sejam metrdpoles ainda, o fato de serem o centro
de uma regido metropolitana e do TRM ter a nomenclatura “metropolitano”, difunde-se as

distor¢des conceituais.

Para Moura (2009), com base em Acher (1995), uma metropole se justifica por ser
mais dindmica, tendo um aspecto multifuncional. Define-se mais pelo relacionamento
internacional de suas empresas, de seus capitais, de suas universidades, que pelas fungdes
tradicionalmente regionais, por um interior do qual ela drena recursos e poder, pois “[...] ndo

sdo somente territorios, mas também os modos de vida e de produ¢do” (ACHER, 1995, apud

MOURA, 2009, f. 31).

Na concepcéo de Fresca (2011), por sua vez, identificar o que é uma metropole

[...] envolve um conjunto bastante amplo de critérios cujo foco principal é a
funcionalidade. Neste conjunto o sistema de transporte, comunicacao,
comércio e migracdes pendulares estabelecem a area de influéncia da
mesma, enquanto os dados sobre producéo, circulagdo e mercado de trabalho
permite entender a especializacdo funcional, ligada ao papel que a mesma
desempenha na divisdo territorial do trabalho. Do ponto de vista econdmico,
a presenca de agéncias e Orgaos estatais e sua &rea de atuacdo € mais um
elemento para analisar e classificar uma cidade como metropole (FRESCA,
2011, p. 2).
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Diante disso, a no¢do que vigora sobre metropoles remete a uma dimensdo espacial
grande, uma gama complexa de servicos, funcdes e alcance espacial™. Contudo, o aspecto
funcional é aquilo que deve ser considerado juntamente ao tamanho fisico territorial. Na
hierarquia da rede urbana brasileira, Regido (2008) apresenta uma tipologia, na qual
diferencia pelo menos trés tipos de metrépole®?, considerando como critério central o grau de
influéncia e de acordo com a escala de abrangéncia. Londrina e Maringa ndo se enquadram
em nenhuma dessas, a despeito da criacdo e constante expansdo de sua regido metropolitana,
inclusive tendo a rede de circulacéo e transporte pelo qual o0 TRM se estrutura e realiza a

mobilidade urbano-regional.

Distintamente da metrépole é a area metropolitana. Segundo Galvéo et al. (1969), ha
alguns critérios utilizados para delimitar uma area metropolitana. Dentre esses, enfatiza-se a
forca do crescimento demogréafico (vegetativo ou migracdes), bem como fatores concernentes
a integracdo (sobretudo na mobilidade urbano-regional e servigos integrados). Trata-se de
espagos em processo de metropolizagéo, constituindo, em tese, os espagos das futuras regioes

metropolitanas, ou seja, regides de planejamento institucionalizadas.

Outro conceito importante é o de aglomeracédo urbana. Temos que é uma definicdo
menos complexa®® que a dos outros conceitos, por tratar-se, inicialmente, da dindmica urbano-
regional, a partir de uma cidade principal, com os demais nucleos do seu entorno (conurbados
ou nao), ndo demandando um status de metropole. Nesse caso, o critério funcional prevalece
em detrimento do morfoldgico, pois ndo implica na existéncia de uma aglomeracdo urbana

continua, mas nas interacdes estabelecidas, sobretudo por fluxos pendulares.

Nas palavras de Beaujeau-Garnier (2005), a aglomeragdo se expressa a partir de

cidades que possuem certo tamanho e localizam-se, sem depender de forma relativa, de outros

1 Apenas para contextualizar a dimenséo espacial e logo escalar que uma metrépole atinge no comando de uma
rede urbana.

12 No contexto das metrépoles, existem 3 subdivisdes de acordo com a funcéo e a posicdo na hierarquia dos
centros urbanos. Em 1° lugar, tem-se a grande metrépole nacional, que somente a cidade de Sdo Paulo enquadra-
se nessa categoria. Em 2°, sdo classificadas como Metrdpole Nacional as cidades de Brasilia e Rio de Janeiro.
Em 3° lugar, sdo classificadas como Metropole as cidades de Manaus, Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo
Horizonte, Curitiba, Goiania e Porto Alegre. (REGIAO, 2008, apud DRUCIAKI, 2009).

3 para Fresca (2012), a aglomeragdo é um dos critérios que serviram para justificar a criagdo das regides
metropolitanas no Brasil. Contudo, ao largo das décadas foram sendo atribuidas novas concepgdes que visaram
entender, de forma mais profunda, a natureza da dindmica urbano-regional. 1sso porque surgiram novos arranjos
urbanos, novos aglomerados e contetdo.
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sitios urbanos iguais ou maiores. A cidade centro* exerce efeito de atragdo centripeta, através
de uma rede convergente de transportes. Ali se concentram 0S empregos e, por vezes, as
funcdes. Podemos inferir que cidades consideradas médias exercem, de forma expressiva, no
Brasil, esse papel, salvo claro as distingdes entre suas estruturas e concentragdo de indicadores

socioecondmicos.

Por fim, o conceito de cidade média. Na tese de Silva (2006), tanto Londrina, quanto
Maring4, foram consideradas cidades médias™ devido a seus atributos fisico-territoriais,
condicbes de insercdo na reestruturacdo produtiva e financeira, seus fixos e fluxos
interescalares, expressados na infraestrutura de circulacdo e transporte, bem como seu papel
na rede urbana®®. Ja em Elias, Sposito e Soares (2010), Londrina ultrapassou tal status devido
ao incremento dos elementos citados, ao ampliar sua complexidade na oferta de bens e

servicos e na rede técnico-cientifico-informacional, configurou-se uma grande cidade.

Uma das varias proposicGes que convergem para o entendimento de cidades médias,

observamos, nas palavras Spasito (2001), em que a classificacdo

[...] sempre esteve associada a definicdo de seus papéis regionais e ao
potencial de comunicacdo e articulacdo proporcionado por suas situaces
geograficas, tendo o consumo um papel mais importante que a producdo na
estruturacdo dos fluxos que definem o papel intermediario dessas cidades
(SPOSITO, 2001, p. 635).

Em suma, é uma concepcdo atrelada mais a funcdo do que propriamente ao porte
estrutural da cidade. Conforme Regido (2008), podemos comparar, a titulo de ilustracdo, Tefe
(AM) e Rolandia que compde o aglomerado urbano e a RML. Tefé possui aproximadamente
61 mil habitantes, dos quais 50 mil residem na area urbana (IBGE, 2010), e pode cumprir uma
caracteristica de cidade média, devido ao seu papel com amplo alcance polarizador na rede
urbana, sendo, também, importante n6 da mobilidade urbano-regional, servindo de cidade
intermediadora da centralidade de Manaus, por conta da distancia das poucas cidades desse

14 Centro no sentido de centralidade e ndo de localizac4o espacial.

!> E uma proposicdo feita por Silva (2006), baseada na literatura do assunto. Cumpre observar que é um conceito
ainda em mutacéo, pois o que se trabalha é com nogdes que se redefinem constantemente devido a complexidade
da dindmica urbano-regional.

16 Entendemos por rede urbana a definicdo de Corréa (1989), na qual considera um conjunto de centros
funcionalmente articulados entre si, e de Fresca (2007, p. 202): “a rede urbana ¢ uma condi¢do e reflexo da
divisdo territorial do trabalho”, pois € através das funcdes articuladas que se torna possivel a divisdo territorial do
trabalho.
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territério. Afinal, € a Unica cidade com tamanho e funcdo dessa categoria em um amplo

espaco.

Por outro lado, uma cidade com demografia semelhante como Roléndia, com 57 mil
habitantes, dos quais 54.749 residem na &rea urbana, ndo se enquadra em tal classificacao,
dada a realidade paranaense, bem como por inserir-se na aglomeracdo e na RML. Ademais,

estd muito proxima de cidades com porte maiores, como Arapongas e Apucarana.

Nesse sentido, a busca do entendimento de uma cidade média requer uma visdo de
escala que possibilite analisar o papel central que Ihes € atribuido, como a de mediadora e
articuladora no @mbito da rede urbana, entre a funcdo local e a mais complexa (SPOSITO,
2007). Faz-se necessaria essa ressalva para que haja clareza quanto a distincdo entre cidade
média e cidade de porte médio. A cidade de porte médio se caracteriza apenas por seu aspecto
fisico territorial e demografico, sendo que, em nosso recorte espacial, teriamos dois nitidos

exemplos: Arapongas e Apucarana.

No tocante a realidade dos recortes institucionais, 0 que se configura, muitas das
vezes, sdo regionalizacOes oficiais. Nesse sentido, existem regides voltadas ao planejamento,
bem como regiGes formadas a partir de acordos ou consorcios intermunicipais que visam

cooperacdo mutua de algum tipo de servico.

Dos espacos voltados ao planejamento, um dos mais emblematicos, para 0 nosso caso,
refere-se as regides metropolitanas. Conforme Santos (1993), sdo regides de planejamento
que, em tese, preveem elaborar e aplicar politicas pablicas de interesses comuns, produzidas
pelo cotidiano do fato urbano da area em questdo. Portanto néo se deve confundir os conceitos

de metropole e regido metropolitana, porque

[...] por vezes as duas se misturam, sobretudo quando a analise parte da
necessidade de estabelecer bases de dados para o trabalho efetivo. Enquanto
a primeira resulta da complexidade crescente do processo de urbanizagdo e
de seu estagio mais avancado que é a metropolizacdo; a segunda resulta de
interesses politicos e de uma politica urbano-regional mal definida, com
auséncia de critérios funcionais que permitiriam dar sentido a esse recorte
espacial (FIRKOWSKI, 2009, p.391).
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No Brasil, as regides metropolitanas foram instituidas'’ através do artigo 164 da
Constituicdo (BRASIL, 1973). Grosso modo, preconizava a referida lei que o recorte
institucional deveria ser composto por municipios que integrassem a mesma unidade
socioecondmica, visando a realizacdo de servigos comuns. Surgiu no bojo da politica nacional
de desenvolvimento urbano (PND), na década de 1970, intimamente ligada a expansdo das
multinacionais no intuito de producdo industrial. Assim, a metropole tornou-se lécus disso
(MOURA e FIRKOWSKI, 1995).

No Parana, foi Curitiba que se inseriu nesse contexto, atraveés da abertura a
industrializacdo, com a criacdo da Cidade Industrial de Curitiba (CIC) (KORNIN, 2011). Por
sua vez, Londrina e Maringa ja eram identificadas enquanto polaridades, com forte sinergia
entre si, através da rede de cidades do norte central, constituindo espacos de intervencdes

governamentais na década de 1970,

Em 1988, os Estados passaram a criar as regides metropolitanas, fato este que mostrou
a descentralizacdo do poder, permitindo interesses mais regionais e locais se constituirem
enquanto formas de organizagdo espacial. Mesmo assim, ainda ndo é possivel falar em uma
gestéo eficiente de uma regido metropolitana em certos casos (FARAH, 2003). Exemplo disso
sdo Londrina e Maringd, bem como outras do interior do Brasil. Ao terem sido criadas pela
conjuncdo de forcas politicas, passaram a ter um olhar sem critérios definidos, tornando a
realidade institucional preconizada pelo escopo desse territdrio, algo inviabilizado. Trata-se

do critério politico em detrimento do técnico, como podemos observar:

“Existe uma demanda por regido metropolitana, mas ndo existe programa. O
que é que adianta vocé ter uma regido metropolitana, mas nao ter no
orcamento do estado verbas pra vocé consolida-la? Questdo administrativa,
né? Nao seria nem a questdo de haver programas metropolitanos, mas a
propria estrutura administrativa das regides € complicada, complexa, pois
ndo tem dotacdo orcamentaria. Entdo, se vocé ndo tem uma dotacdo
orcamentéria, ndo tem uma estrutura administrativa. Como que vocé quer
criar programas? Entdo, o que é que estd acontecendo? Cria-se uma regiao
metropolitana, mas ela ndo tem um critério técnico. Ndo existe uma
legislacdo que diga assim “0, uma regido metropolitana tem que atender
esse, esse e aquele quesito” (Entrevista com Maurilio Freire, urbanista e
técnico do Paranacidade, 2012).

7 Surgiram as regides metropolitanas de Sdo Paulo, Curitiba, Belo Horizonte, Salvador, Fortaleza, Rio de
Janeiro, Porto Alegre e Recife.
'8 O maior exemplo foi 0 Plano de Desenvolvimento Urbano do Parana (PDU) de 1972 (UFPR et al., 1973).
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Outros recortes institucionais vao além de uma regionalizacdo: sdo recortes territoriais
regionalizados, constituidos e formados a partir de relaces de poder local e interesses
comuns. Conformam uma espacialidade que sobrepGem regionalizagdes como mesos e
microrregides (IBGE, 1989).

Um dos principais feitos desse tipo de arranjo institucional e territorial sdo os consorcios
intermunicipais'®, que constituem a forma institucionalizada dessa cooperag&o, a qual se
encontra mais difundida no pais, existindo em diversas regides e em diferentes setores
(FARAH, 2003).

Por um lado, o municipio de Londrina é o centro da Associacdo dos Municipios do
Médio Paranapanema (AMEPAR), composta por 22 municipios. Nesse recorte (embora ndo
totalmente restrito a0 mesmo), existe o Consorcio Intermunicipal de Saude do Médio
Paranapanema (CISMEPAR), que é composto por 21 municipios, no qual Londrina dispde de
atendimentos médicos através do Sistema Unico de Satde (SUS), atendendo as demandas dos
municipios  menores,  desprovidos de  atendimento  especializado. J& o0
Consorcio Intermunicipal de Seguranca Publica e Cidadania (CISMEL), abrange 10

municipios, dos quais 8 compde a RML.

De outro lado, o municipio de Maringd € o principal centro da Associacdo de
Municipios do Setentrido Paranaense (AMUSEP), com 29 municipios. Sdo conhecidos, nesse
territério, o Consarcio Publico Intermunicipal de Saude do Setentrido (CISAMUSEP), dos
quais todos da AMUSEP fazem parte, cuja finalidade € a mesma do consorcio criado por

Londrina.

Sobre esses ultimos recortes institucionais, ndo se tratam de objeto de analise para o
nosso caso. Porém, uma vez que se trata da cooperacao de servi¢os entre 0s municipios, tais
articulacGes interferem também na mobilidade urbano-regional, no que tange a demanda e

fluidez, pelo fato de direcionar os fluxos na rede de TRM de forma mais acentuada.

As nogdes conceituais aqui arroladas tiveram o intuito de esclarecer o que entendemos
por processos espaciais e as regionalizagfes que se expressam em nosso recorte espacial de

estudo. Se tratando apenas do recorte espacial, abrange a area das duas regides

9 Ainda que os consércios intermunicipais estejam relacionados a associagdo de municipio, é importante
ressaltar que tais acordos sdo feitos mediante cada area da gestdo especifica. Por exemplo, 0s municipios que
comp8em um consdrcio de saide nem sempre serdo os mesmos para o de residuos sélidos, seguranga publica,
dentre outros. Portanto, ndo sdo rigidos ao recorte territorial das associagdes.
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metropolitanas, pois ambas sdo limitrofes, como podem ser observadas ja no Mapa 1.
Acrescenta-se, também, ao contexto regional, alguns municipios que ndo compdem 0S
recortes metropolitanos, mas, sim, a dinamica engendrada pelos centros desses, a exemplo de

Apucarana, conforme sera abordado a posteriori nesse capitulo.

1.2 Caracterizacdo do recorte espacial urbano-regional de Londrina e Maringa

As cidades de Londrina e Maringa sdo comumente conhecidas por estarem no que se
denomina regido norte do Parana®. Todavia, essas cidades estdo inseridas na parte norte
central paranaense, sendo as duas maiores em tamanho (demogréafico, densidade urbana, PIB)
e funcdo (“centros regionais A”, da hierarquia funcional da rede urbana) do interior do
Estado. Comandam importantes aglomeracfes urbanas, cuja morfologia caracteriza-se por
conurbages continuas e descontinuas® entre 0 espaco urbano de municipios contiguos ou
muito proximos, que se formaram ao longo da linearidade Londrina-Maringa. Além dessas,
compde a dinamica urbano-regional cidades mais dispersas, fora do eixo Londrina-Maringa,
mas que se localizam relativamente proximas, conformando a articulagcdo urbano-regional
imediata (IBGE, 2010). A aglomeracdo formada, a partir desses dois centros, caracteriza-se
pela grande heterogeneidade de cidades quanto ao porte, funcdo e distancia em relacdo aos

mesmaos.

1.2.1 Aspectos urbanos de Londrina e Maringa

As cidades de Londrina e Maringa apresentam semelhangas e diferencas em varios
aspectos, a comecar por seu porte e funcdo no contexto regional e da rede urbana, ainda que a
primeira destaque-se, em termos absolutos, quanto ao tamanho fisico territorial, demografico,

area urbanizada e indicadores socioeconémicos, conforme mostra Tabela 1. Além disso,

00 que se denomina usualmente de “norte paranaense” se refere a toda parte norte do territorio que iniciou um
processo de ocupagdo no século XIX na sua extremidade leste, conhecida atualmente por “norte pioneiro”, ¢ se
estende até a divisa com o Estado do Mato Grosso do Sul, espago esse ocupado e organizado a partir da década
de 1950.

2! Tipologia adotada por IBGE, IPEA, UNICAMP (2000).
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alguns elementos as tornam semelhantes como a localizacdo geogréafica proxima e o contexto
histérico de ocupacdo, no contexto das frentes pioneiras, com projetos fundiarios e

imobiliarios do norte do Parana.

Sobre o territério municipal, Londrina tem sua sede e subdivide-se em oito distritos, a
saber: Guevara, Ireré, Lerroiville, Maravilha, Paiqueré, Sdo Luiz, Espirito Santo e Warta,
sendo, esta Ultima, a unica localizada a norte da sede. Todos os demais localizam-se a sul. Ja o
municipio de Maringé, além da sede, € composto por mais trés distritos: Floriano, Iguatemi e
Sao Domingos.

Tabela 1: Dados do territdrio de Londrina e Maringa

Caracteristicas Londrina Maringa
Espaco fisico territorial 1.653,075 km? 487,730 km?
Grau de urbanizagio | 97,40 | 98,20%
PIB total® 8.274.610 7.092.974

Fonte: (SECRETARIA MUNICIPAL DE PLANEJAMENTO ORCAMENTO E TECNOLOGIA, 2013); censo
demografico 2010. Dados do universo.

As cidades de Londrina e Maringa tiveram um rapido crescimento populacional, se
considerarmos a Ultima metade de século (Tabela 2 e Tabela 3).

Tabela 2. Crescimento populacional de Londrina, entre 1960-2010

Ano Populacao % Populacao % Total
urbana Rural

1960 77.382 57 57.439 43 132.821
1970 163.871 78 64.661 22 288.532
1980 267.102 89 34.647 11 301.749
1990 376.676 94 23.424 6 390.100
2000 433.369 97 13.696 3 447.065
2010 493.520 97,4 13.181 2,6 506.701

Fonte: Censo demogréafico 2010 (dados do universo). Prefeitura Municipal de Maringa.
Org. autor

22 Os valores expressados na tabela referem-se ao valor adicionado bruto da agropecuéria, industria e servicos, a
precos correntes (mil reais).



41

Tabela 3. Crescimento populacional de Maring4, entre 1960-2010

Ano Populacao % Populacao % Total
urbana Rural

1960 47.592 45 56.639 82 104.231
1970 100.100 82 21.274 18 104.231
1980 160.645 95 7.549 5 168.194
1990 233.732 97 6.198 3 239.930
2000 283.978 98 4.675 2 288.653
2010 350.653 98,2 6.424 1,8 357.077

Fonte: Censo demogréafico 2010 (dados do universo). Prefeitura Municipal de Maringa.
Org. autor

Esse incremento tem reforcado, cada vez mais, seus papéis enquanto polos de atracdes
regionais, pois sdo cidades que também concentram funcdes, PIB, ativos institucionais e
informacdo, tornando esse espaco a segunda regido de maior relevancia econémica do Parana
(IPARDES, 2006).

De mesmo modo, Londrina e Maringa apresentaram um crescimento expressivo em
suas estruturas internas, de sua génese até o atual periodo, mantendo ainda um processo de
expansdo. Exemplo disso é a constante modificacdo do perimetro urbano, producdo do espaco
horizontal e vertical, ampliagdo de zonas industriais, eixos Vviarios (muitos deles sendo

estritamente comerciais).

Sobre a cidade de Londrina, seu surgimento data o ano de 1929 como parte de um
projeto urbano de ocupagdo e colonizagdo promovidas pela iniciativa inglesa, sendo um
empreendimento relacionado ao contexto da expansdo cafeeira, atrelado aos incentivos de
colonizagdo do governo do Estado (TOWS, 2010). Até o inicio da década de 1950, a cidade
de Londrina estruturou-se mais sobre a projecédo inicial, ou seja, no “tabuleiro de xadrez”,
caracteristica urbana do plano inicial da ocupagdo. Apos esse periodo, a partir de 1960,
Londrina apresentou uma grande fase de expansdo, sobretudo nas adjacéncias centrais,
iniciando uma ocupagdo mais esparsa, caracteristica do fenémeno de sprawl (LOLLO,
BARROS e POLIDORO, 2012). E nessa época que foram implantados o Lago Igapd, a
construcdo do aeroporto e da rodovia BR-369, elementos que contribuiram para a ocupagéao
dispersa, seja pela especulacdo imobilidria que o lago proporcionou, seja pela rodovia que

colaborou para a construcdo de casas e industriais em seu entorno (IBDEM, 2012).
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Desse modo, tais vetores de urbanizacdo promoveram o surgimento de varios
loteamentos de condominios fechados, assim como varios vazios urbanos providos de
infraestrutura viaria, porém subutilizados devido a baixa densidade ocupacional. A partir da
década de 1970, iniciou-se a ocupacdo da zona norte, responsavel, em grande parte, pelo

incremento populacional verificado até o ultimo censo demogréafico (IBGE, 2010).

Nesse sentido, ainda que Londrina exerca centralidade dos fluxos em sua area central,
a presenca de grandes eixos estruturadores permitiu o espraiamento urbano e a criagdo de

algumas subcentralidades, sobretudo na parte norte.

Tem-se, portanto, um processo resultante da forma adquirida, de acordo com
0 processo que a originou, ou seja, de raizes historicas, desde a concepgao do
plano que cerca o Centro Principal, de &rea reduzida e ruas estreitas, por
avenidas de fluxo intenso (intra e interurbano), como a Juscelino
Kubitscheck, a Leste Oeste e a Duque de Caxias. Assim, o Centro Principal,
ap6s o acelerado crescimento urbano dos anos de 1970, expandiu-se,
desdobrou-se, redefinindo sua centralidade e permitindo o surgimento de
novas areas centrais, como sub-centros, eixos especializados, shopping
centers, etc. (SILVA, 2005, 1.53).

Por outro lado, no que diz respeito a cidade de Maringa, podemos estabelecer alguns
contrapontos em relacdo a Londrina, a despeito do fato de ambas terem suas plantas urbanas
iniciais projetadas. Mais recente do que Londrina, Maringd teve sua fundacdo em 1947,

elevando-se a condicdo de municipio apenas em 1951.
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Projetada pelo urbanista Jorge de Macedo Vieira, a planta inicial de Maringa, ao
contrario do formato “tabuleiro de xadrez” de Londrina, caracterizou-se pelo modelo de
cidade jardim. Tratou-se de um projeto que visava contemplar todas as funcfes de um espaco
urbano, organizado a partir de um sistema de zoneamento funcional, quer seja residencial,
comercial, industrial, hospitalar e/ou administrativo. Em tese, eram dareas previamente
definidas, articuladas por eixos viarios troncais meandricos, que delinearam a organizacdo do
espaco, conforme o ideério inglés de cidade jardim, influéncia urbanistica de Ebenezer
Howard.

Segundo Moro (2003), Maringa comecou a ser ocupada na area que se denomina de
“Maringa Velho”, a oeste do atual centro. A leste formou-se a vila operéria, cuja zona ja
constava no projeto inicial. Como eixo central de articulagdo regional, teve a continuacdo da
linha férrea que, de forma latitudinal, dividiu a cidade entre norte e sul. Assim que a ferrovia
foi demarcada definitivamente, a cidade foi fundada oficialmente (ENDLICH, 1998).
Paralelamente, foi criada a Avenida Brasil, que até hoje € um dos principais troncos Viarios
carregando o fluxo interno, bem como a mobilidade urbano-regional de pessoas que

convergem ao terminal do centro da cidade.

A cidade de Maringéa foi planejada para cerca de 200 mil habitantes em um prazo de
50 anos, a contar de sua génese. Todavia, percebemos anteriormente, na Tabela 3, que no
inicio da década de 1990, a cidade ja registrava quase 240 mil habitantes, chegando, em 2010,

proxima a 360 mil.

Quanto & expansdo da ocupagdo urbana®, Maringé se consolidou primeiramente no
tracado planejado e, também, ao longo da Avenida Morangueira®, cuja via foi vetor para o
inicio da ocupacdo da parte norte da cidade. Em seguida, a ocupagdo deu-se nas adjacéncias,

como pode ser observado no Mapa 3.

2 Assim como Londrina, deve ser considerado, em Maringé, todo crescimento e producdo do espaco vertical,
modo muito presente nesse espaco.

2 |mportante via tronco do espago urbano maringaense. Seu prolongamento sentido norte é a rodovia PR 317,
interligando varios municipios da area de influéncia imediata (maioria componente da regido metropolitana de
Maring). Trata-se também da ligag&o ao Estado de S&o Paulo.
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Na década de 1980, a ocupacdo permeou algumas areas ja ocupadas, mas também
ocorreu em pontos relativamente dispersos, criando vazios urbanos geradores de especulacao
fundiaria. A partir da década de 1990 comecaram a serem ocupados esses espagos, sendo que,

na década seguinte, a parte norte da cidade tornou-se mais densa e expandida.

Em termos de estrutura, forma e funcéo urbana, a diferenca entre Maringa e Londrina
é que a primeira consolidou-se de forma mais densa e pouco descentralizada. Ainda que tenha
diversos equipamentos de servigos e eixos comerciais distribuidos no tecido urbano, isso
ainda ndo pressupde uma centralidade polinucleada, ou seja, bairros que possam ser mais
descentralizados a regido central. Um dos exemplos mais evidentes é a concentracdo do fluxo
de pessoas oriundas do transporte coletivo urbano (TCU), bem como do TRM, devido ao

formado da rede do mesmo ser totalmente concéntrica com apenas um ponto central.

A cidade de Londrina por sua vez apresenta um carater mais descentralizador, ainda
que seu atual centro concentre, obviamente, funcdes, servicos e, consequentemente, fluxo de
pessoas de seu espago urbano, da aglomeracdo urbana ou, até mesmo, das cidades do recorte

institucional metropolitano mais distantes.

Ao desenvolver um estudo sobre as redefini¢cGes de centralidade, comparando Maringa
a Londrina, Silva (2005) mostrou que a primeira possui um processo de reforco do centro
principal através de algumas atividades, enquanto que, em Londrina, ja se busca outras areas
para se estabelecer. Isso concerne ao processo de sprawl na cidade, verificado por Lollo e
Barros (2012), no qual a estrutura de circulacdo conferiu uma dispersao da ocupacao, muito
embora isso ndo seja sinbnimo de mobilidade urbana e acessibilidade eficiente entre os
espacos da cidade. Mesmo assim, Londrina dispOe de nove terminais urbanos de integragéo
do transporte coletivo®, sendo trés desses somente na zona norte, ao passo que Maringa,

como foi explicitado, possui apenas o central.

1.2.2 Aspectos regionais a partir da Regido Metropolitana de Londrina - RML

Em termos de delimitacdo espacial, a RML (assim como a partir de Maringa), é ponto

de partida para que possamos contrapor com a mobilidade espacial do TRM. Veremos que ora

% Sobre a distribuicao espacial e caracteristicas dos terminais, serdo vistos posteriormente nessa tese.
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se aproximam, ora distam, se comparados tais recortes institucionais a aglomeracao urbana e

dindmica regional, tomando como escopo central a mobilidade urbano-regional.

A regido metropolitana de Londrina-RML foi instituida em 1998%, sendo inicialmente
composta pelos municipios de Cambé, Ibipord, Rolandia, Londrina, Jataizinho e Tamarana.
Posteriormente, foram incluidos Bela Vista do Paraiso em 2000, Sertandpolis em 2002,
Primeiro de Maio, Alvorada do Sul e Assai em 2010; em 2012, foram incluidos 0s municipios
de Sabaudia, Pitangueiras, Jaguapitd, Florestopolis e Porecatu; e, mais recentemente?’ (julho
de 2013) foi incluido a antiga reivindicacdo de Arapongas para compor o recorte da RML,

como pode ser observado no Mapa 4.

Assim, o espago da RML ndo se configura enquanto Unico aglomerado urbano. Ha
cidades relativamente distantes®® do centro (Londrina), como é o caso de Porecatu, Alvorada

do Sul e Primeiro de Maio, na extremidade norte, como se observa no Grafico 1

Graéfico 1. Distancia dos municipios da RML em relacédo a Londrina

Alvorada do Sul

Tamarana 100 Arapongas
Sertandpolis 80 Assai
60
Sabdaudia 40 Bela Vista do Paraiso
20 A
Distancia
Rolandia 0@ Cambé
Londrina
Prim.Maio Florestopolis
Porecatu Ibipora
Pitangueiras Jaguapita
Jataizinho

Org. do autor.
Fonte: DER-PR; Google.maps.

% Instituida pela Lei complementar n° 81 de 17 de junho de 1998 (PARANA, 1998).

2" Cabe salientar que, ainda no final do ano de 2013, foram agregados a RML o0s seguintes municipios:
Centenario do Sul, Guaraci, Lupionépolis, Mirasselva, Prado Ferreira, Rancho Alegre, Sertaneja e Urai. Devido
ao estagio avangado da pesquisa, ndo foram arroladas as analises nesta tese, muito embora aparegam citados ou
mencionados doravante nessa tese.

28 Considerou-se, aqui, o centro de Londrina, visto que é o tnico lugar da cidade para onde convergem todas as
linhas de 6nibus metropolitanas (no terminal central urbano) ou no terminal rodoviario (também na area central).
Portanto, considera-se a distancia entre os nicleos urbanos a partir da quilometragem registrada no itinerario da
linha de 6nibus.
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A localizacdo geografica de seu limite institucional compreende, a oeste, parte do
norte central paranaense até Arapongas (metade do eixo Londrina-Maringd); ao norte, se
estende até as margens do rio Paranapanema, no limite do Estado de Sdo Paulo; a leste, toma
algumas partes da regido norte pioneiro; e, ao sul, tem-se apenas um municipio (Tamarana),

parte da regido do Vale do Ivai.

De todos 0s municipios supracitados, apenas dois tém seus sitios urbano conurbados a
Londrina, que sdo Cambé e Ibipord, a oeste e a leste, respectivamente. Porém, trata-se de uma
conurbacdo que envolve apenas algumas partes desses sitios. Cambé e Ibipord, bem como
Rolandia e Arapongas, um pouco mais distante, sdo 0s quatro municipios mais populosos da
RML (Tabela 4). S&o os que reforcam o segmento industrial engendrado por Londrina, mas
que, no periodo atual, ndo dependem totalmente da mesma, pois revelam elementos os quais
afirmam dizer que tais municipios ndo se enquadram como cidades dormitérios apenas, a
exemplo do que ocorre em outras regides metropolitanas. Apenas a cidade de Jataizinho,

conforme pudemos verificar, desempenha um papel estritamente dormitério.

No que concerne ao restante dos municipios, sdo, na maioria, pouco populosos, com
sua producdo atrelada a agricultura, caracterizando-se, mormente, como municipios rurais
pela atividade pecuéria, lavoura permanente ou temporaria e, por vezes, interligados as
cadeias produtivas do agronegécio. Além disso, no caso daqueles relativamente proximos a
Londrina, como Jataizinho, enquadram-se mais na condicdo de cidades dormitdrio, devido a
sua mao-de-obra ser drenada predominantemente por Londrina e, em menor proporcao, por

Ibipora®.

Ainda que alguns municipios tenham obtido decréscimo populacional no ultimo
decénio (como Assai e Florestopolis), pudemos observar que a RML reforga a condicéo de
espaco concentrador, na medida em que houve acréscimo no conjunto. Todavia, esse
incremento nao decorre do processo de inclusdo dos municipios na RML ao longo do periodo,
haja vista que consideramos todos 0s municipios, mesmo nos periodos em que ainda nao
compunham o referido espaco. Nesse computo, representa em média cerca de 8% do total da

populacéo paranaense.

» Informacdo baseada em entrevista realizada junto & prefeitura municipal de Jataizinho e aplicacdo de
questionario sobre a qualidade do servico de TRM, em Londrina.
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Tabela 4. Populacgéo residente na RML

Municipio 1991 1996 2000 2007 2010

Alv. Do Sul 9.685 8.809 9.253 9.014  10.283
Arapongas 64.556 74.875 85.428 96.669 104.150
Assai 20.325 19.663 18.045 16.098  16.354
B.V. Paraiso 15.098 14.580 15.031 14.996  15.079
Cambé 73.842 80.700 88.186 92.888  96.733
Florest6polis 11.998 12.199 12.190 11571 11.222
Ibipora 35.168 38.702 42,153 45158  48.198
Jaguapité 10.613 10.884 10.932 11.782  12.225
Jataizinho 10.428 12.052 11.327 11.244  11.875
Londrina 390.100 418.526 447.065 497.833 506.701
Pitangueiras - 2.228 2.418 2.664 2.814
Porecatu 17.102 17.215 15.881 14.174  14.189
Prim.Maio 11.910 10.883 10.728 10.753  10.832
Roléandia 43.776 44.238 49.410 53.437  57.862
Sabaudia 5.293 5.284 5.413 5.447 6.096
Sertandpolis 14.291 14.272 15.147 15.485 15.638
Tamarana - - 9.731 10.887  12.262
Total 734.185 785.110 837.406 908.318 940.288

Fonte: Censo demogréafico 2000; contagem da populagdo 2007; censo demogréafico 2010 (dados do
universo).
Org. autor

No tocante a distribuicdo do produto interno bruto, segundo os segmentos mais

expressivos®® (agropecudria, inddstria e servigos), tem-se a seguinte configuragéo:

% Aqui ndo esté especificado o tipo de industria, agropecuéria ou servigos que se inserem nesses municipios. Os
valores expressados na tabela referem-se ao valor adicionado bruto da agropecudria, indUstria e servigos a precos
correntes (mil reais).
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Tabela 5. Distribuicéo do PIB* nos segmentos tradicionais da economia da RML

Municipio Agropecuaria*  Inddstria* Servigos* PIB total
Alv. Do Sul 31.606 7.703 69.129 108.438
Arapongas 50.797 784.631 1.070.484 1.905.912
Assai 41.737 47.373 134.169 223.279
B.V. Paraiso 24.906 19.585 166.081 210.572
Cambé 61.817 408.867 827.048 1.297.732
Florestopolis 25.641 38.891 58.953 123.485
Ibipora 38.924 183.019 584.968 806.911
Jaguapita 41.760 162.075 113.225 317.060
Jataizinho 12.351 26.702 64.572 103.625
Londrina 134.787 1.677.508 6.462.315 8.274.610
Pitangueiras 17.494 2.464 17.536 37.494
Porecatu 16.334 30.695 103.743 150.772
Prim. Maio 32.992 10.242 89.455 132.689
Roléndia 51.595 492.602 612.425 1.156.622
Sabaudia 19.505 20.048 67.651 107.204
Sertandpolis 36.808 56.294 165.959 259.061
Tamarana 48.624 18.876 70.373 137.873
Total p/ segmento 687.678 3.987.575 10.678.086 15.353.339

Fonte: IBGE, (2011). Censo. Contagem do universo.
Org. Druciaki, V. P.

N&o obstante, muitos municipios paranaenses tém seu PIB relacionado ao setor de
servicos, de forma predominante. Entretanto, no ano de 2010, os indicadores do PIB
revelaram uma considerdvel atuagdo do conjunto de municipios no segmento industrial.
Embora ndo seja 0 escopo desta tese, cabe colocar que, ao longo da Gltima década, muitos
municipios inverteram sua base produtiva, do segmento agropecuario para o industrial. A
despeito disso, deve-se considerar que muitos municipios adquiriram tais caracteristicas
devido a uma reorganizacdo da DTT, nas ultimas duas décadas, realidade presente em varias
cidades do norte paranaense (BRAGUETTO 2006; FRESCA 2004, 2005).

No que diz respeito ao segmento industrial, é importante deixar claro que as cidades

cujo PIB superam 0 segmento agropecudrio, ndo sdo necessariamente dotadas de grandes

1 Convém salientar que o PIB, em determinados contextos socioeconémicos, ndo condiz com a realidade
abordada, ja que é um indice que ndo revela a concentragdo e suas consequentes desigualdades de distribuigdo da
renda.
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parques industriais, como se configura na conurbacdo Cambé-LDB-Ibipora, bem como em
relacdo as cidades contidas no eixo. Ibipord e Cambé, a despeito de serem as que mais geram
mobilidade espacial através do TRM, cuja natureza é motivada por ofertas de emprego em
Londrina, s3o municipios que ndo possuem um carater estritamente “dormitério”, justamente

por constituirem espacos industriais importantes.

Na cidade de Ibipord, uma consideravel parcela populacional desloca-se a Londrina
diariamente. Todavia, € um lugar que possui certa “independéncia” no que tange sua
dinamicidade. Com um setor metal mecéanico e alimenticio, e uma politica de atracdo
industrial, a cidade consegue reter parcela de sua mao de obra, buscando preencher postos de
trabalho, inclusive com mdo de obra de Londrina e cidades préximas, como Jataizinho e

Sertandpolis, conforme pudemos constatar in loco:

[...] Ibipord nunca teve um perfil de cidade dormitdrio, onde as pessoas s
moravam aqui e trabalhavam em Londrina. Sempre teve uma vida, um
comercio muito pujante. Tem uma massa que trabalha em Londrina, mas tem
bastante londrinense que trabalha aqui. Ibipora esta vivendo agora o segundo
grande ciclo de industrializagdo. O primeiro foi de 1989 a 1992, quando
foram criados os grandes parques industriais. Agora seria um segundo ciclo
porque estd expandindo seu territério. Entdo essa coisa da mobilidade
urbana, ela vai se intensificar bastante agora nos préximos dois, dois anos e
meio, porque grandes empresas estdo se instalando aqui e véao buscar
profissionais em toda a regido” (Entrevista com Luciano, assessor de
comunicacao e ex-secretario de finangas do municipio de Ibipora. 2012).

Ja na cidade de Cambé, por sua vez, a economia, que era calcada no setor terciario,
possui também uma base produtiva na agricultura, na inddstria mecanica, na metalurgia e na

farmacéutica.

Outros municipios inseriram-se na dinamica da DTT, engendrados por alguns polos
como Arapongas, a qual ampliou sua producdo moveleira até Sabaudia, pelo APL do setor,
estendendo-se até Pitangueiras, em que parte da renda bruta provem de trabalhadores ligados
ao setor em pauta. No caso, esta ultima (a menor cidade e populacdo da RML), desloca sua
mdo de obra pendular até as cidades moveleiras (Arapongas e Sabaudia), a Jaguapitd
(agroindustria), e Astorga® (agroindistria). Percebemos, desse modo, que as relacdes, e

*Este municipio faz parte da regido metropolitana de Maringé, mas apresenta vinculos com ambos os centros.
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consequente mobilidade espacial, configura arranjos que independem do centro principal da
RML.

Nesse sentido, percebe-se que hd municipios cuja insercdo na DTT ndo provém
diretamente da centralidade londrinense, fato esse que evidencia relagbes em outras escalas
gue ndo a da RML, diretamente. Outro exemplo é Jaguapitd, com seu polo de fabricacdo de

mesas de bilhar e na agroindustria do frango (VEIGA, 2010).

Segundo constatamos, em Jaguapitd®’, mesmo havendo certa pujanca economica,
inexistem linhas de transporte metropolitano a partir ou para esta. Sua polarizagdo imediata
sobre Pitangueiras, que absorve méo de obra ocorre mediante fretamento continuo de 6nibus
para a mobilidade de trabalhadores da agroindustria avicola. Realidade semelhante a cidades
limitrofes que, recentemente, passaram a compor a RML, como Prado Ferreira, Mirasselva,

Guaraci e Centenario do Sul.

1.2.3 Aspectos regionais a partir da Regido Metropolitana de Maringa - RMM

Assim como em Londrina, esse recorte foi instituido no ano de 1998, tendo
inicialmente os municipios de Maringa, Sarandi, Paicandu, Mandaguacu, Angulo, Iguaracu,
Marialva e Mandaguari. Em 2005 foram incluidos os municipios de Floresta, Doutor
Camargo, Itambé, Astorga e Ivatuba. J& em 2010, teve a maior quantidade de inclusdo de
municipios: Bom Sucesso, Jandaia do Sul, Cambira, Presidente Castelo Branco, Florida,
Santa Fé, Lobato, Munhoz de Melo, Florai, Atalaia, Sdo Jorge do Ivai e Ourizona.
Recentemente e, por ultimo, incluiu-se Nova esperanca (2012). O total de municipios
agregados (vinte e seis) supera a quantidade da composicdo da RML (quinze®*), como mostra

0 Mapa 5.

¥ Trabalho de campo realizado em janeiro de 2013, na cidade de Jaguapita.

# Atualmente, s&o 25 municipios, mas, no periodo de construcéo da pesquisa, constavam 15.
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A leste da RMM, o espaco estende-se até Cambira, no limite com Apucarana, tendo

Astorga como um dos principais municipios que se situam fora das cidades do eixo.

A despeito de contar com mais municipios que a RML, podemos afirmar que a RMM
possui muitas caracteristicas semelhantes. A primeira delas é que, a exemplo de Londrina,
Maringa, enquanto polo, tem em seu principal aglomerado urbano as cidades de Paicandu e
Sarandi, cujo sitio urbano apresenta conurbacdo em sentido oeste e leste, respectivamente,
alinhadas no eixo de cidades projetadas pela CMNP®**. Contudo, ainda que existissem
semelhancas morfoldgicas, ndo se pode afirmar que sdo iguais, devido ao contelido e ao papel
desempenhado, se compararmos o aglomerado Paicandu-Maringa-Sarandi com Cambé-
Londrina-Ibipora. Isso porque a conurbacdo de Maringa desempenha um papel muito mais
intenso de “cidades dormitorios” do que as relacionadas & Londrina, em que os commutings
sdo mais intensos. Além da funcdo de cada cidade, o fator distancia infere para tal condicéo,
como pode ser verificado no Gréfico 2.

Grafico 2. Distancia® em quilometros dos municipios da RMM em relacdo & Maringa

Angulo
SarandizQ Astorga
Santa Fe 60 Atalaia
S. Jorge do lvai 50 Bom Sucesso
Pres. Castelo... 0 Cambira
Paicandu Doutor Camargo
QOurizona Florai ==@==Distancia
Nova Esperanca Floresta ®—Maringa
Munhoz de Melo Flérida
Marialva lguaracu
Mandaguari ltambé

MandaguaEgbato Jandg\fgt(%’%ul

Org e elaboragéo do autor.
Fonte: DER-PR; Google.map

¥ Companhia Melhoramentos Norte do Parana.

36 Consideramos, aqui, a distancia entre o centro das sedes de municipios em relagdo ao centro de Maringa, cujo
ponto converge todas as linhas de TRM da RMM. Tais distancias sdo suscetiveis a mudancgas de trajetos,
conforme 0 modo de transporte e a rota escolhida.
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No tocante a composicdo demografica da RMM, as profundas mudancas de perdas e
ganhos populacionais que ocorreram nesse espaco iniciaram-se na década de 1970. Nesse
periodo, a regido passou por um intenso processo de reorganizacdo populacional (Tabela 6),
decorrente das transformacdes econémicas sofridas na area rural, onde o cultivo de lavouras
permanentes, gradativamente, transformou-se em espacos de lavouras temporarias. Atrelado a

isso, considera-se todas as modernizac¢des ocorridas no campo.

Tabela 6. Populacéo residente na RMM

Municipio 1970 1991 1996 2000 2007 2010

Angulo - - 2.631 2.840 2.807 2.859
Astorga 25.018 22.458 23.222 23.637 24191 24.698
Atalaia 6.542 4.129 3.882 4.015 3.627 3.913
Bom Sucesso 16.045 7.116 6.164 6.173 6.397 6.561
Cambira 20.236 9.763 6.675 6.668 6.862 7.236
Doutor Camargo 9.223 5.942 5.903 5.777 5.609 5.828
Florai 11.022 5.500 5.544 5.285 5.051 5.050
Floresta 8.303 4.527 4.832 5.122 5.215 5.931
Flérida 2.976 2.096 2.270 2.434 2.448 2.543
Iguaragu 9.855 5.691 3.402 3.598 3.741 3.982
Itambé 15.044 6.169 6.033 5.956 5.857 5.979
Ivatuba 13.921 2.508 2.437 2.796 2.715 3.010
Jandaia do Sul 21.803 18.574 19.048 19.676  19.534  20.269
Lobato 6.178 3.762 3.797 4.064 4.219 4.401
Mandaguagu 16.652 14.697 16.172 16.628 18.259  19.781
Mandaguari 30.410 28.086 28.451 31.395 31.890 32.658
Marialva 37.496 22.625 25.079 28.702  30.017 31.959
Maringa 121.374  240.292  266.628 288.653 325.968 357.077
Munhoz de Melo 7.376 3.628 3.431 3.401 3.552 3.672
Nova Esperanca 29.379 24.189 25.783 25.729 25,719  26.615
Ourizona 8.272 3.750 3.637 3.396 3.296 3.380
Paicandu 12.093 22.197 27.080 30.764  34.640 35.936
Pres. Castelo Branco 5.786 3.633 4.095 4.305 4.674 4,784
S. Jorge do Ivai 17.912 6.087 5.923 5.590 5.286 5.517
Santa Fé 11.527 8.708 8.497 8.870 9.774 10.432
Sarandi - 47.981 60.136 71422 79.686  82.847
Total 514.345 564.077 610.228 664.172 709.682

Fonte: Censo demogréafico 1970, 1991, 2000; contagem da populacdo 1996, 2007; censo demografico
2010 (dados do universo).
Org. autor
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Conforme a ultima década, mesmo mantendo estabilidade e um moderado incremento
populacional, 16 municipios inserem-se no perfil dos 2.215 municipios brasileiros, cuja

populacao total é menor que 10.000 habitantes, conforme mostrou IBGE (2011).

Como ja mencionado nesse capitulo, as cidades que compdem a aglomeracao linear
concentram mais populacdo e PIB. Maringa possui uma populacdo de 357.077 habitantes.
Entretanto, somente ali, cerca de 40.000 universitarios residem, provenientes de outras
localidades do pais. Ademais, hd uma média de 30.000 pessoas residentes de outras cidades
que véo e voltam todo dia a trabalho/estudo, participando diretamente da mobilidade urbano-
regional, distribuidos em varios modais. Com um acréscimo de 70 mil individuos, Maringa
perfaz um total de 430 mil pessoas, sem considerar demais tipos de fluxos de pessoas, cuja
frequéncia ndo é constante (VERCEZZI, 2012). H& um continuo processo de urbanizacdo a
partir de Maringd, caracterizado por um espraiamento da populacdo menos privilegiada do
ponto de vista do capital, em direcdo as cidades proximas, notadamente Sarandi e Paicandu.

Dos municipios da RMM que concentram populacdo e PIB, localizado fora da
aglomeracdo linear, tem Astorga. Situada ao norte da regido, poderiamos considerar que € a
“divisdo” com a RML. Astorga possui vinculos tanto com Maringa, quanto com Londrina. Do
mesmo modo, influencia e mantém vinculos com pequenas cidades da RML, a exemplo de

Pitangueiras, Sabaudia e outras maiores, como Rolandia e Arapongas.

Em conformidade aos aspectos econémicos, segundo o valor adicionado em relacdo ao
Estado, tem-se o PIB per capita de cada municipio, como mostra 0 Mapa 6. Ainda que nédo
revele a verdadeira concentracdo de renda, € uma variavel importante a ser mencionada.
Conforme apontou Vercezzi (2012), dos 25°" municipios abordados, 16 tém seu PIB per
capita maior que R$7.856 e menor que R$ 15.711. Isso demonstra um relativo
desenvolvimento socioecondmico, haja vista a realidade de algumas regifes do Parana
consideradas socialmente criticas, como a parte central, vale do Ribeira e extremos sul e
noroeste (IPARDES, 2006).

¥ Na tese de Vercezzi (2012), Nova Esperanca ainda nio compunha a RMM, fato este que justifica a ndo
inclusdo nas andlises e no cartograma.
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Tabela 7. Distribuicdo do PI1B*® por segmentos na RMM

Municipio Agropecuéria Industrias Servicos PIB total

Angulo 24.212 14.828 70.911 109.951
Astorga 48.686 59.691 193.695 302.072
Atalaia 14.365 7.814 33.138 55.317
Bom Sucesso 22.231 4.709 31.296 58.236
Cambira 21.056 31.537 55.098 107.691
Dr. Camargo 14.040 12.031 43.743 69.814
Florai 34.707 10.448 41.651 86.806
Floresta 16.562 5.731 47.122 69.415
Flérida 7.139 3.222 17.822 28.183
Iguaracu 20.014 3.761 27.764 51.539
Itambé 22.437 5.591 52.782 80.810
Ivatuba 10.535 2.243 19.196 31.974
Lobato 22.194 52.495 40.922 115.611
Jandaia do Sul 19.176 62.378 174.457 256.011
Mandaguagu 37.267 31.485 146.650 215.402
Mandaguari 30.662 137.911 248.697 417.270
Marialva 75.910 106.687 265.548 448.145
Maringa 45,518 1.478.778 5.568.678 7.092.974
Munhoz de Melo 16.119 2.581 18.516 37.216
N. Esperanca 58.636 76.242 216.018 350.896
Ourizona 20.444 2.549 22.800 45,793
Paicandu 19.446 35.085 184.469 239.000
Pres. C. Branco 19.271 3.855 29.039 52.165
S. Jorge do lvai 43.977 6.044 71.992 122.013
Santa Fé 22.214 14.828 70.911 107.953
Sarandi 12.907 150.834 476.577 640.318
Total por segmento 678.669 2.291.821 8.114.394 11.084.884

Fonte: IBGE, (2011). Senso. Contagem do universo.
Org. Druciaki, V. P.

% Convém salientar que o PIB, em determinados contextos socioecondmicos ndo condiz com a realidade
abordada, pois a renda pode estar concentrada na mao de um restrito contingente populacional. Os valores
expressados na tabela referem-se ao valor adicionado bruto da agropecuéria, indUstria e servicos a precos
correntes (mil reais).
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Mapa 6. PIB per capita municipal na RMM - 2007
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Fonte: Vercezzi, (2012, f. 162).

Do conjunto de municipios, Lobato é o que apresenta o maior PIB com R$ 23.456,
seguido de S&o Jorge do Ivai com R$ 20.582. Maringa aparece em terceiro; todavia, € 0 que
mais arrecada ICMS devido ao grande contingente populacional. Em contraposicdo ao
destaque do polo estdo, justamente, 0s municipios mais atrelados a dinamica urbano-regional
de Maringa, que sdo Paicandu com R$ 5.766 e Sarandi com R$ 5.658. Além de possuirem os
indices mais baixos de toda RMM, somente reforcam a arrecadacdo de Maringd. Suas
respectivas populagdes desempenham atividades no polo de forma expressiva, devido ao
papel concentrador de Maringa nas relacGes de trabalho.

1.3 Organizacdo do espaco regional: Londrina e Maringa

Posto as consideracBes acerca dos aspectos urbanos e regionais, a partir de Londrina e
Maringa, delimitaremos melhor o espago regional ao qual pretendemos caracterizar a
mobilidade urbano-regional. Nosso esfor¢o de delimitacdo pauta-se na area de influéncia
imediata que o centro exerce no contexto da dindmica urbano-regional, somado aos aspectos

da urbanizacéo e disposicao das cidades nesse espaco.
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Em uma primeira subdivisdo, tém-se as aglomeracfes urbanas que se formaram em
torno do eixo e demais cidades fora desse eixo, porém concéntricas a Londrina ou a Maringa,
por algum tipo de vinculagdo e, consequentemente, inseridas no recorte das regides
metropolitanas. Dado esse recorte a priori, sera proposto uma subdivisao, tendo como critério
todas as analises arroladas da mobilidade urbano-regional a serem desenvolvidas doravante
nesta tese. Além dessa divisdo entre uma parte mais e outra menos concentrada, podemos
subdividir de acordo com os processos que a urbanizagcdo tomou e apresenta na organizagao
da regido, inclusive a fim de estabelecermos parametros de comparacdes entre Londrina e

Maringa, que seguirdo o desenrolar da tese.

Sobre a primeira subdivisdo, ocorre que a proximidade entre os aglomerados urbanos
situados ao longo das rodovias BR 376 e BR 369 revelam, na préatica, quase que uma fusdo
dos espacos urbanos. Isso decorre da dindmica que se estabeleceu na linearidade de pouco
mais de 100 quilémetros entre Londrina e Maringa. Ha, nesse contexto, conurbacfes como a
que ocorre entre Ibipord-Londrina-Cambé-Rolandia®*® e Paicandu-Maringa-Sarandi-
Marialva*. Ja as demais cidades do eixo constituem-se enquanto aglomeragdes urbanas muito
préximas, tendo em Apucarana um ponto central dessa linearidade, cuja posicdo, funcéo e
porte, confere-lhe tanto atrair, como distribuir movimento, ora em direcdo a Maring, ora a

Londrina.

Reportando-nos a um breve historico regional, a disposi¢do dos nucleos urbanos deu-
se a partir de uma rede de cidades, cujo padrdo espacial era linear, expandindo-se no sentido
leste-oeste. Cada cidade tinha seu papel dentro da rede urbana que se formara, logicamente
com diferentes capacidades de producgdo e niveis de centralidade a partir de suas funcdes.

Nesse contexto®, o eixo teve sua génese entre o segundo e o terceiro periodo* de ocupagdo

*Rolandia possui uma conurbacéo parcial a Cambé, ainda em processo de fuséo.
% 0 mesmo que ocorre com Rolandia, no que se refere a Marialva a Sarandi.

! Ressalta-se que o norte todo do Parana, que compreende desde a parte nordeste (Norte Velho), até o noroeste,
tiveram diversas iniciativas de colonizag¢do ora pelo Estado, ora engendrado pelo capital privado externo a partir
do parcelamento das glebas para a producdo de café e, consequentemente, os lotes urbanos. Mas o eixo em
questdo foi a principal ocupacdo projetada no que tange ao espago urbano e regional.

*2 Periodizacao proposta por Fresca (2007), que serviu de base metodoldgica para o entendimento da génese e a
evolugdo da rede urbana no norte do Parana. O periodo refere-se a partir da década de 1920.
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do norte paranaense, sendo liderada por companhias imobiliarias®, cujos empreendimentos
comecaram por Londrina, terminando em Umuarama (REGO E MENEGUETTI, 2007).

Ja as cidades “dispersas” concentram-Se mais ao norte do eixo em relagdo a Londrina.
No que se refere a Maringd, h4& um ndmero maior de cidades, distribuidas mais
uniformemente do ponto de vista geografico, configurando uma forma espacial mais
conceéntrica, a partir de todas as dire¢cdes. Em ambos os centros, cidades situadas fora do eixo
estabelecem uma mobilidade espacial de pessoas mais intensa na medida em que se
aproximam do centro, ou seja, o fator distancia real** é elemento modelador da estrutura da
rede de transporte. Porém, ndo deve ser levado enquanto Gnico ou 0 mais importante, pois o
papel que cada cidade desempenha, na dindmica urbano-regional (considerando
principalmente a divisdo do trabalho), é o que justifica a demanda, ou seja, o fluxo urbano-
regional utilizado pelo TRM.

Assim, podemos subdividir, a partir Londrina e Maringa, um espaco regional onde ha
um eixo concentrador e, a0 mesmo tempo, cidades dispersas (porém vinculadas ao centro®),
sobrepondo-se aos recortes metropolitanos. Sob um viés do processo de urbanizacédo,
agrupamos o conjunto de cidades conforme a tipologia de Souza (2010), sendo: aglomeragéo
com conurbacdo; aglomeracdo sem conurbaco; e centros “dispersos*®”. Os centros dispersos
sdo cidades que chegam a distar 80 quilémetros de distancia em relacdo ao centro, mas que
compdem a dinamica urbano-regional dentro dos limites da regido metropolitana, conforme

observamos no Mapa 7.

8 A principal empresa que surgiu foi a Companhia de Terras do Norte do Parana (CTNP), passando a se chamar,
posteriormente, Companhia Melhoramentos Norte do Parana (CMNP) apés a aquisicdo pelo capital brasileiro,
promovendo a ocupagao de Mandaguari até Umuarama.

* Discutiremos, no quarto capitulo, sobre os conceitos de distancia real e relativa.

* Ha cidades que mantém vinculos pela mobilidade do TRM ou pelo préprio arranjo urbano-regional, mas que
ndo se inserem no recorte institucional metropolitano, como o caso de Apucarana e sua area de influéncia.

% 0 autor utiliza o termo “isolado”, porém optamos por “disperso” para ndo incorrermos a equivocos
etimoldgicos ou conceituais acerca dessa caracterizagao.
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Mapa 7. RMM e RML segundo o processo de urbanizacao
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Ao arrolar todas as cidades, verifica-se que a maioria preenche os recortes da RML e
da RMM como mencionado anteriormente, ficando a exce¢do Apucarana e as cidades
diretamente vinculadas a ela. Frisamos que a insercdo das cidades das regides metropolitanas
é relativamente recente, configurando um processo em curso. Os vinculos e relages entre

essas prescindem da espacializagdo “metropolitana” criada e, ao longo do tempo,
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superdimensionada, ausente de uma gestdo com critérios e acdes efetivas aos problemas
comuns do recorte institucional. Afinal, ha cidades, por exemplo, que nao dispéem do servico
de transporte coletivo publico metropolitano, cabendo apenas ao servi¢co rodoviario promover

a mobilidade espacial no ambito da escala urbano-regional®’

, revelando destarte uma
espacialidade dual: uma efetiva/concreta e outra institucional, no tocante a dinamica urbano-

regional.

Dessa forma, a partir de Londrina e Maringd, é possivel delimitar um espaco da area
de influéncia, no tocante a cobertura da rede de transportes de passageiros do servico
metropolitano, cujo objeto é uma variavel relevante no entendimento da dinamica urbano-

regional. Em nosso caso, elemento central da construcdo desta tese.

Entrementes, o esforco de delimitacdo exige que sejam inclusas as cidades que néo
necessariamente possuam vinculos a partir do TRM, mas se inserem nas regibes
metropolitanas. Algumas ainda sdo desprovidas desse servigo, mantendo vinculos de
dependéncia com Londrina e Maringd, no ambito da rede geografica como, por exemplo,

Porecatu, Florestopolis e Jaguapitda (RML), e também Ourizona e Bom Sucesso (RMM).

Nesse sentido, tratar da mobilidade espacial das pessoas nos espacos abordados,
remete um esforco que transcenda essa caracterizacdo urbano-regional. Certamente a
mobilidade envolve uma reflexdo epistemoldgica que busque o maximo de elementos
possiveis para compreensdo do espaco geografico em movimento, tarefa essa que sera

desenvolvida no capitulo seguinte desta tese.

*" Tratando-se do modo coletivo publico.
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CAPITULO II. MOBILIDADE ESPACIAL NA ESCALA URBANO- ;
REGIONAL: REFLEXOES A PARTIR DA GEOGRAFIA DOS ‘
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2 MOBILIDADE ESPACIAL: A PROPOSICAO DE UM TERMO

O processo da mobilidade de pessoas, no espago geografico, constitui um horizonte
amplo de interpretacdes, pois a natureza do movimento varia no tempo e no espaco. A ciéncia
geografica, assim como a engenharia de transportes, urbanismo, dentre outras, tém buscado
uma insercdo pormenorizada nas discussdes acerca da mobilidade urbana, regional e/ou

internacional de pessoas.

As técnicas atreladas aos modos de transportes sempre influenciaram a organizacao do
sistema urbano na regido. Contudo, uma vez que essa relacdo ndo pressupBe acesso 6timo aos
modos de transportes e aos espacos pela sociedade, torna-se uma problematica de cunho

espacial.

No capitulo anterior, trouxemos alguns aspectos acerca dos processos e realidades que
produzem e reorganizam o espaco regional, a partir de Londrina e Maringa. Atrelado a isso,
propomos um entendimento do espaco, a partir da mobilidade de pessoas, que acontece sobre

0 mesmo, envolvendo todos os elementos intrinsecos na relacdo transporte x espaco.

Portanto, esse capitulo apresenta um duplo papel: a) resgatar 0s conceitos a partir da
Geografia e areas afins; b) buscar uma proposicao terminolégica. O escopo central se pauta na
construgdo de um termo que exprima a principal categoria analitica desta tese: a mobilidade
espacial. Tal esforco emerge diante da necessidade prépria de teorizar nosso objeto de

pesquisa, 0 que conduziu a construcdo de um termo a ser empregado na tese.

Utilizaremos a proposicdo desse termo para caracterizar o transporte metropolitano de
passageiros a partir de Londrina e Maringa, somando também para o campo epistemoldgico

da Geografia dos Transportes com novas reflexdes.

2.1 Mobilidade, circulacao e transporte: a expressao da dinamica espacial

Discutir e entender o espaco geografico ja pressupde a ideia de movimento. Se
partirmos da no¢éo de que o espacgo geografico é articulado em rede, com contetdo material e
social (SANTQOS, 1997), a mobilidade ou a circulacdo que acontece, através de uma estrutura

de transporte, é condicdo no processo da interacdo sociedade-natureza.
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O movimento tem sua dinamica®® conforme a escala de atuacdo. Essa dinamica da-se
através da circulacdo de pessoas, bens, capital, informac@es, ou seja, movimentos que provém
de vinculos (nem sempre definidos) entre pontos distribuidos no espago. Tais tipos de

circulacéo, se considerados na sua amplitude, caracterizam um tipo de mobilidade.

Do ponto de vista epistemoldgico, para colocarmos em pauta o termo “mobilidade”,
entendida aqui enquanto mobilidade de pessoas no espaco urbano e regional, devemos inseri-
lo aos conceitos chave, no processo da evolucdo do pensamento geografico, a saber:

circulacao e o transporte.

Para Silveira (2011), os dois termos, ao longo do desenvolvimento da Geografia, ao
menos no que diz respeito a sua aplicacdo e pratica, convergem para temas em comum. 1Sso
porque, ao longo do tempo, foram sendo empregados os termos conforme distingdes nas
interpretacdes e nas traducdes*. No entanto, ainda que parecam sinénimos, os termos
circulacdo e transporte possuem algumas diferencas de escopos na Geografia, sendo que o

autor supracitado deixa clara sua opc¢éo pelo primeiro:

A circulagdo em uma forma mais totalizadora, capaz de conectar, através das
relacbes sociais, 0 homem com o meio, sendo a acdo fundamental do
movimento rumo ao desenvolvimento. A circulagéo deixa de forma explicita
sua marca no espaco geografico (técnicas, acGes e normas em perfeitas
combinacdes) e, para isso, tem como atributos menores, 0s transportes e a
logistica (SILVEIRA, 2011, p. 22).

Para 0 mesmo autor, o termo circulagdo se enquadra melhor para entender o
movimento no espacgo, devido a este ser um atributo fundamental da conjuntura capitalista,
sobretudo hoje. Se por um lado tem-se 0 movimento de mercadorias, pessoas e informacdes
gue ocorrem no espacgo, por outro significa entender como o transporte permite a circulagdo
do capital, pessoas e mercadorias no espaco. O transporte, assim, é fruto das necessidades
geradas pela distribuicdo e seletividade espacial dos pontos capazes de “suprir” tais
necessidades, engendrada pela dindmica do capital que pressupde um movimento de

circulacéo (ciclo).

8 0 termo dinamicidade aqui ndo se refere a um adjetivo do espaco, se “é mais ou menos dindmico”, mas, sim, a
ideia de um espaco nunca estanque.

* Na visao cléssica positivista, ndo ha diferenciacdes significativas referidas ao termo. O que ocorreu, no inicio,
foi o fato da palavra original, em alem&o (Verhr), ser um termo polissémico que redunda em tradu¢Bes como
“circula¢do”, “transportes”, “trafego”, “movimento”, “mobilidade” e outros (SILVEIRA, 2011. p.25).
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A despeito das interpretacdes sobre circulacdo e transporte, faz-se necessario reportar
alguns antecedentes para que possamos construir a ideia que norteia esta tese, enquanto aporte
tedrico. Antes, porém, é importante resgatar um pouco da origem do termo circulacdo, que

ainda precede a Revolucdo Industrial.

2.1.1 Mobilidade, circulacao e transporte na Geografia Classica

Conforme mostra Silva Junior (2011), ao investigar a génese e a difusdo do termo
circulacdo, na Geografia Classica, com Paul Vidal La Blache e Friederich Ratzel, a nocdo de
termo incutida na Geografia foi inspirada nas descobertas de Willian Harvey (1578-1657),
médico de Londres, que descreveu, pela primeira vez de forma correta, como acontecia a
circulacdo sanguinea no corpo humano. Na época, 0 médico londrino provou gque o sangue
circulava a partir do coracdo e ndo do figado como se acreditava, até entdo. Tais estudos
tiveram impactos ndo somente na medicina, mas na ciéncia do periodo renascentista,
influenciando, assim, a organizacdo da ciéncia posteriori, até que viesse a influenciar a

Geografia.

Na Geografia Classica, Alfred Hettner, em 1897, publicou um artigo intitulado “Der
gegenwartige Stand der Verkehrsgeographie™®, criando, assim, uma “disciplina” da
Geografia. Ao estudar os sistemas de fluxos e movimento das regides, utilizou-se da analogia
ao sistema de circulagdo sanguinea, como ja havia sendo trabalhado, principalmente por
economistas™. Assim, surgiram termos usados até hoje como sistema, artérias, fluxos,

movimento circulatorio, centro nevralgico, vasos comunicantes e outros (SILVEIRA, 2011).

%0 A tradugdo do alemdo para o portugués ¢ “o atual estado da Geografia dos Transportes”. Silva Junior (2011),
citando Hiickel (1906), coloca que a principal abordagem do artigo refere-se a circulagdo como sendo um
movimento de um lugar a outro, de pessoas e objetos de valor comparavel a circulagdo do sangue no corpo
humano.

*1 Um exemplo que pode ser apontado sio as concepcdes econdmicas e filoséficas de Saint Simon na primeira
metade do século XIX, acerca da circulacdo do capital e da producdo em forma de rede; ganhando status de
conceito no ambito das ciéncias sociais, a rede. Assim, “as indUstrias se compdem de centros de producédo unidos
entre eles por um laco relativamente material, ou seja, pelas vias de transportes, e por um laco relativamente
espiritual, ou seja, pelos bancos [...] Existem relacdes tdo estreitas entre a rede de bancos e a rede de linhas de
transportes, que um dos dois estando tracado, com a figura mais conveniente a exploracéo do globo, o outro se
encontra paralelamente determinado nos seus elementos essenciais (RIBEILL, 1988, p. 53, apud DIAS, 1995.
Grifo nosso). Para uma leitura mais aprofundada sobre esse assunto, Cf. Musso (2001).
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Ja na perspectiva de La Blache (1955), circulacdo e transporte sempre estiveram
presentes em todas as regifes do mundo. Cada regido ou lugar influenciou na forma e no
modo de transporte, dado a necessidade de mobilidade das pessoas. Na relagdo entre 0 homem
e 0S meios de transportes, o autor coloca que:

Dans toutes 1€s contrés ou Il s’est trouvé, ’homme s’est ingénié dés I’origine
a résoudre Le probleme du transport et de la circulation. 1l s’est servi
d’abord pour cela des moyens que lui offrait son proper corps. Une
premiecre cause de diversités fut I’adaptation de ce corps aux instruments
qui furent inventés pour lui server d’auxiliaires (LA BLACHE, 1955, p.
217).

No trecho supracitado, La Blache discorre sobre a circulacdo a partir das diferentes
possibilidades que o ser humano foi encontrando ao longo do processo de adaptacdo no
espaco. O mais antigo e primitivo meio para realizar a circulacéo foi o préprio corpo humano,
utilizado para transportar cargas e pessoas. Com a forca humana foram surgindo técnicas que
permitiram aperfeicoar o transporte quanto a forca mecanica, velocidade e capacidade de
carregamento. Concomitante a esse meio (0 préprio corpo), o transporte de tracdo animal
perdurou milénios como um modo predominante até que os veiculos motorizados fossem
inseridos na sociedade®. As formas encontradas e aprimoradas de realizar a mobilidade
emergiam frente as barreiras e descontinuidades impostas pelos elementos naturais

geomorfologicos, hidrologicos e, associada a esses, o fator distancia.

De forma descritiva, 0s meios de transporte e a forma de mobilidade eram
caracterizados a partir de uma sistematizacdo que envolvia elementos fisicos, sociais e
técnicos. Nessa Otica, a paisagem tornou-se uma categoria analitica muito presente. Nas

palavras do classico gedgrafo francés,

Les abstacles sont trés inégalement repartis a la surface des terres. Certaines
régions se présentent comme particulierement rebelles: talles sont I&s chaines
plissées de I’Eurasie ou des Cordilleres américaines; tel encore, les
marécages des contrées tropicales a pluies périodiques; Telles surtout 1és
silves équatoriales d’Afrique ou d’Amérique (LA BLACHE, 1955, p. 224).

%2 0 fato dos veiculos (sobretudo os como conhecemos hoje) terem se consolidado, ndo implica em afirmar que o
corpo humano e os animais deixaram de ser meios de transporte.
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A partir dos elementos naturais, a paisagem servia como forma de identificar
dificuldades ou facilidades da circulagdo, entendida em nossa leitura como a mobilidade®. Na
atualidade, essa premissa ainda é relevante para que se planeje e ocorra a mobilidade de bens

€ pessoas.

Com o advento do modo de producdo pautado na indudstria, a circulacdo de bens,
informacdo e pessoas ampliou-se, configurando uma nova forma de organizacdo, ou seja,
expandindo a producdo e os assentamentos humanos para o interior dos territérios. Isso foi
possivel gracas as possibilidades do transporte terrestre, sobretudo o ferroviario. Nesse
contexto, os sistemas de transportes foram aprimorados e criados a partir de técnicas novas,
pois a necessidade de circular, em maior quantidade e amplitude espacial, era condi¢do para

manter e expandir 0 modo de producéo industrial.

2.1.2 Mobilidade, circulacdo e transporte a partir da Nova Geografia

Até a década de 1950, aspectos relacionados ao transporte como a evolugédo histérica
e/ou técnica, seu efeito sobre as relacdes de trabalho, o valor produzido no setor terciario ou,
simplesmente, sua importancia para a atividade agricola e industrial, foram tratados de forma
descritiva pelos gedgrafos (BEY, PONS E REYNES, 2011). Isso ndo implica afirmar que tais

contribuigdes pretéritas tiveram pouca relevancia, pois

En sus origenes, como subdisciplina diferenciable en el conjunto de la
Geografia Humana, La Geografia del transporte se concibié como un campo
de estudio eminentemente funcionalista que centré su atenciéon en la
circulacion de personas y mercancias y en como esta circulacion guardaba
relacién con la ubicacion en el espacio de los asentamientos humanos y los
centros productivos, tejiendo sobre el redes y organizandolo de forma que se
minimizaran los costes derivados de los desplazamentos. (BEY, PONS e
REYNES, 2011, p.98).

Ha de considerar-se que, no periodo mencionado pelas autoras, a importancia dos

transportes cresceu amplamente da escala local a global e, em menos de duas décadas,

** Importante enfatizar, pois esse entendimento circular ndo pressupunha, necessariamente, uma relagdo com o
capital, mas, sim, com a mobilidade.
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intensificou-se no Brasil. Alguns fatores reforcaram o papel dos transportes, bem como a
consolidacdo da Geografia dos Transportes enquanto subarea geografica, tais como:
ampliacdo das trocas economicas; complexidade da circulagdo nos espacos urbanos
(intensificacdo do processo de urbanizagéo); interacOes espaciais em rede (vinculadas a uma
reestruturacdo urbana e regional); expansdo e ampliacdo das relagdes, conforme as escalas

(calcado numa diviséo territorial do trabalho cada vez mais complexa).

Diante dos fatores supra comentados, Hurst (1974) ja chamava a atencdo, na década de
1970, dizendo que a maioria dos gedgrafos da area dos transportes persistia em ter uma
abordagem descritiva. Nessa perspectiva, os trabalhos e estudos realizados tentavam explicar
somente aquilo que era visivel. Abordava-se a ocorréncia dos fendmenos e suas relacdes de

forma determinista ou probabilisticas, quando ndo por um viés economicista.

Quantitative and predictive geography has its roots in the more recent past,
although the legacy of particularism and description persist. The recent
changes in the other social sciences, notably their use of quantitative
methods, aided in turn by the growth of computer sciences, has affected
geography (HURST, 1974, p.2)

Portanto, a insercdo da corrente teorética da Geografia calcada no neopositivismo, a
qual propunha transformar os paradigmas vigentes ao oferecer uma Geografia aplicada>*. Na
maioria dos casos, utilizava-se de um aporte metodoldgico calcado em modelos matematicos,
levando em conta variaveis econdmicas, demograficas e, por vezes, sociais, tendo, na
estatistica, uma importante ferramenta de analise. Nesse contexto, os termos mobilidade e,
consequentemente, acessibilidade, iam surgindo e ganhando espaco no campo teorico,

enquanto atributos de um sistema de transporte e, claro, do espaco.

Segundo Hurst (1974), até a década de 1950, predominavam os trabalhos de Geografia
dos Transportes europeus, em detrimento dos norte-americanos. Esses Gltimos seguiam uma
linha taxonGmica de rotas de transportes e localidades, bem como o mapeamento de fluxos. Ja

0S europeus se concentravam nos modos de transportes, de como as mercadorias eram

* Alguns exemplos sdo: desenvolvimento e planejamento urbano/regional; anlise de fluxos e de demandas
entre lugares; interacdes espaciais; mobilidade e acessibilidade; dentre outros.
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carregadas, como pode ser observado ainda nos escritos de La Blache (1955), dedicado a

circulacdo, intitulado “Les Moyens De Transport”, que foi brevemente tratado anteriormente.

Em geral, as proposicdes tentavam explicar o papel estratégico do transporte,
configurando uma caracteristica da préopria superficie do espaco. Contudo, é nesse contexto de
mudanca paradigmatica do pensamento geografico que a base neopositivista potencializa as

contribuicdes para a tematica.

By the end of the decade more noticeable and important changes occurred,
with the initiative shifting to North America and the quantitative stream of
geography, including the introduction to transport of location theory and
spatial analysis, regional science, and varied techniques such as that as linear
programming (HURST, 1974, p.5).

Nesse interim, uma das contribuicbes que marcaram a trajetoria dos estudos, na
Geografia dos Transportes, foi realizada por Ullman (1974). Ainda que inserido na Geografia
Anglo-Saxa, de estirpe e posicdo epistemoldgica quantitativista, este gedgrafo, influenciado
pelos escritos de Ohlin (1933), Stouffer (1940), dentre outros, introduziu o conceito de
interacOes espaciais. Com maior preocupagdo em fundamentar-se nos conhecimentos
acumulados dentro da Geografia, o autor define as interagdes espaciais como sendo os fluxos
que se constituem mediante a diferenciacdo de areas™. Além disso, resgata dois conceitos da

geografia humana para aplicar as interacfes espaciais, que sao sitio e situacao.

Dessa forma, o conceito de sitio refere-se ao local, as condi¢Ges da area, que levou
inclusive a Geografia a entender como sendo “o estudo das relagdes entre 0 homem e o0 meio”.
Ja a situacdo refere-se a conexdo entre areas que, por sua vez, leva consigo 0s termos
circulacdo e interdependéncia regional. Para Ullman (1974), a situacdo que € a condigdo do
lugar, reflete a propria interagdo espacial, na medida em que tal condicdo pode atrair ou gerar
circulagio e, consequentemente, mobilidade de pessoas ou bens. E um conceito que
demonstra dinamicidade, uma espécie de forca motriz da situacdo. Para ilustrar melhor, é

como se fosse 0 seguinte:

*® Trata-se de um conceito anteriormente empregado por Hartshorne (1978).
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e Sitio - pode ser entendido como uma relacdo vertical, por exemplo: a influéncia de um
tipo de solo, clima e relevo na agricultura;
e Stuacdo - seria uma relacdo horizontal, por exemplo: os efeitos comerciais de um tipo de

agricultura em um lugar e como isso exerce certa influéncia em outra area.

Entendendo que, tanto sitio, quanto situacao, estdo atrelados as interacdes espaciais,
Ulman (1974) fala de trés fatores>® que estdo imbricados nas interaces espaciais, tais como a
complementaridade, as oportunidades interpostas e a transferibilidade. Sao fatores que
sustentam a existéncia das interacfes espaciais e estdo presentes na mobilidade espacial, nas

escalas urbana, regional ou, até mesmo, mais amplas.

Posteriormente, nas ideias de interagbes espaciais da Geografia Teorética®’, surgem
algumas releituras, do ponto de vista da dialética, sobre a temética. Dentre elas, consideramos
relevante o artigo de Corréa (1997), intitulado “Interag0es Espaciais”. Sendo um dos
pioneiros no Brasil a discutir a tematica, o autor traz uma leitura que considera a dinamica da
sociedade, influenciando muitos estudos a posteriori, sobretudo os de rede urbana. De acordo

com o referido autor,

[...] as interacBes espaciais constituem um amplo e complexo conjunto de
deslocamentos de pessoas, mercadorias, capital e informacéo sobre o espago
geografico. Podem apresentar maior ou menor intensidade, variar segundo a
frequéncia de ocorréncia e, conforme a distancia e direcdo, caracterizar-se
por diversos propdsitos e se realizar através de diversos meios e velocidade
(CORREA, 1997, p. 279).

*® Complementaridade - refere-se as caracteristicas das 4reas, regides ou lugares. Acontece quando hé oferta de
algo em um lugar e demanda em outro (supply and demand). Dependendo da situacéo, a distancia ndo é um fator
determinante para ndo ocorrer a interagio entre dois espacos. E importante salientar que ndo ha interagio
espacial significativa apenas por haverem diferenciagdes de situacdo das areas, mas deve haver entre dois
espacos supply and demand,;

Oportunidades interpostas - indica a existéncia de fontes de matérias-primas ou mercado consumidor mais
préximos; seria uma permuta de um destino mais distante para um destino mais perto para a realizacdo de
diversos tipos de fluxos, sendo que esse lugar préximo deve ter alguma similaridade com o mais longinquo para
haver essa permuta;

Transferibilidade - seria o contrario do fator acima. E relativo ao carater das mercadorias, ou seja, ao invés de
trocar os lugares para haver interacdo espacial, substituem-se os produtos, dado a impossibilidade de translado
por diversos motivos que venham a ocorrer.

" As contribuicBes oriundas desse periodo do pensamento geografico foram as que mais influenciaram os
estudos e abordagens até o0 momento. Ainda que tenham se reformulado, encontra-se fortemente enraizados na
geografia deste periodo.
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A proposicdo de Corréa (1997), ndo se restringe em identificar os deslocamentos de
pessoas, bens ou informacao sobre o espacgo. Primeiramente, as interacdes sdo um produto e
reflexo da sociedade. Serdo as condicgdes e relagdes desiguais do espago que influirdo no
padrdo espacial, ao qual acontecerd uma interacdo espacial. Portanto, existem modelos
hipotéticos da légica das interacfes espaciais no espaco, como pode ser observado na Figura
1.

Figura 1. Proposicdes de padrdes de interacdes espaciais
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Fonte: Corréa, (1997).

Trata-se de modelos, padrbes de interagOes espaciais, que podem vir a ocorrer,
conforme as condigdes vigentes do espaco em questdo. Logo, podemos inferir que se trata de

uma aproximacéo do que seria a mobilidade espacial a nivel urbano-regional.

Nessa Otica, os fluxos emanados dos nés, conforme seu papel e importancia no
contexto da escala, atingem certo grau de complexidade. Isso se da em funcdo da circulagdo
que o capital proporciona e estimula no espaco, tecendo uma teia de relagbes entre pessoas,

instituicOes e meios de producdo, conformando um ciclo.
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Figura 2. Ciclo de reproducéo do capital e espago
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Fonte: Corréa, (1997); adaptado por Catdo, Reolon e Miyazaki, (2010).

Conforme o esquema supracitado, ha um grau de complexidade, porque cada tipo de
interacdo espacial € uma varidvel que expressa relacdo entre espacos diferentes. Em nosso
caso, a variavel é o TRM, que por sua vez é uma das trés*® categorias de transportes efetuados
por Onibus e que serve a mobilidade intermunicipal, no Estado do Parana. Essa variavel

estrutura-se no espaco urbano-regional, na forma de rede geografica.

Um dos grandes legados da Nova Geografia, no ambito da circulacéo e transporte, foi
trazer a ideia de um espaco-movimento. Tratou-se da possibilidade de entender o espaco

geografico a partir dos sistemas de movimento, ou seja, dos modos de transportes. Tanto o

%8 As categorias sao: rodoviario; metropolitano do interior; e fretamento continuo ou eventual.
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enfoque analitico, quanto o critico (embora muito distintos), abriram caminhos nos quais se

ampliaram as relaces com outras disciplinas que tém o transporte como objeto de estudo.

Assim sendo, temos a seguinte leitura e entendimento provindo do que abordamos até
0 momento: enquanto totalidade, temos o0 espaco da circulacdo e do transporte. O elemento
estruturador desse espaco € a rede de transporte que, em nosso caso, é geografica, ou seja, ndo
se trata do sistema de transporte em si, mas de condicionantes espaciais que a formam. Como
condicionantes, tem-se atributos principais dando sentido a rede (forma) e ao espago (nas
diversas escalas), no caso a mobilidade e a acessibilidade.

2.2 A rede de transporte enquanto forma e condicionante espacial

Em qualquer realidade, nota-se que a necessidade de se deslocar, seja em pequenas ou
em grandes distancias, é condi¢cdo basica para que qualquer tipo de interacdo espacial possa
acontecer. Sendo assim, as rotas de transporte sempre tiveram grande influéncia na
localizacdo das cidades, pois a facilidade de comunicagéo é fator determinante na qualidade
de vida e no progresso dos aglomerados humanos (FERRAZ e TORRES, 2004).

Os sistemas de transporte sd&o comumente representados pelas redes como uma
analogia a sua estrutura, construida por nés e linhas. As redes de transporte sdo mais faceis
em termos de apreensdo se compararmos a outras, por apresentarem uma morfologia visivel

de ser identificada. Contudo, ndo implica em atribuir menos contetdo a esse tipo de rede.

Os objetos que compde uma rede de transporte como meios (6nibus, carros, avides,
trens, etc), bem como as vias de circulagdo que atendem aos mesmos, sdo técnicas
impregnadas no espago para articula-lo. Do mesmo modo, existem outros tipos de objetos que
articulam o espaco, como telefonia, radio e televisdo, internet, fluxos financeiros e, até
mesmo, a distribuicdo de energia. Para que cada conjunto de objetos desses efetive-se, existe

uma organizagdo em rede, podendo ser consideradas técnicas.

Os sistemas de transportes sdo um tipo de rede técnica especifica, tendo caracteristica
propria e elementos que abrem um amplo leque de investigacdes. Assim, o termo rede de

transporte,
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[...] refers to the framework of routes within a system of locations, identified
as nodes. A route is a single link between two nodes that are part of a larger
network that can refer to tangible routes such as roads and rails, or less
tangible routes such as air and sea corridors (RODRIGUE, et Al, 2013, s/n.
Grifo nosso).

Dessa forma, uma rede de transporte, seja ela rodoviaria, aérea, ferroviaria ou
aquaviaria, atuando no segmento de cargas, mercadorias ou passageiros, € importante colocar
que, o que da sentido a rede, é a sua fluidez, pois ao realizar a circulacdo completa, expressa a

mobilidade.

A fluidez, por sua vez, acontece por causa dos objetos técnicos dispersos pelo espaco
que estruturam a rede, tais como vias, terminais, pontos e paradas de apoio. Todavia, a fluidez
também, e principalmente, ocorre devido a dinamica das necessidades que a motiva e
perpassa as vias, em que um modo de transporte conduz o relacionamento entre os lugares ou

nao.

O modo de transporte feito por dnibus, em especial 0 TRM, ndo surge enquanto um
objeto de estudo em si mesmo. E um elemento que possui esséncia e significado a partir da
técnica, ou seja, da acdo do homem que transformou varias coisas em um objeto controlado
por ele (SANTOS, 1999). O 6nibus e seu arcabouco estrutural® inserem-se no contexto
urbano-regional que, por sua vez, envolve fatores econémicos (sobretudo relacbes de
trabalho), sociais e, até mesmo, politicos, uma vez que é um servigo publico regulado. Dessa
forma, tem-se a mobilidade e a acessibilidade, que s&o estruturadas em rede no espaco em que

ocorre a circulagéo.

Portanto, a rede formada, a partir do sistema de transporte, e a mobilidade espacial
sobre ela estruturada, constitui um sistema de fixos e fluxos (SANTOS, 1999). Grosso modo,
é assim que se configura uma rede, a qual é o sistema arterial da organizacao regional (PONS
e BEY, 1991), em que os fixos s&o 0s nos e os fluxos séo as ligagdes, 0 movimento. Em nosso
caso, o fixo é um nd, ou ponto, caracterizando-se a partir dos terminais rodoviarios, dos
pontos de 6nibus ao largo das rodovias (ou vias urbanas) e, até mesmo, as garagens das
empresas do servico. Ja os fluxos expressam-se a partir das linhas de dnibus, do tragado dos

% O 6nibus é um elemento de um sistema composto por terminais, vias, fluxos e nés. Entende-se tudo como o
sistema de transporte.
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itinerarios sob a via, bem como pela quantidade de pessoas que, diariamente, justificam sua

fluidez.

Em sua tese de doutorado, Grotta (2005) traz a importancia de usar as redes de
transportes sob um viés geografico para propor uma rede de transporte que possa ser mais
coesa e accessivel. Ao estudar a questdo do transporte coletivo urbano da regido do ABCD
paulista®, na grande S&o Paulo, discute um fator primordial, que é o conceito integrac&o. Este
conceito implica em trés elementos basicos para sua constituicdo e vigéncia: nos, ligacoes e

conexidade. Na medida em que se tém os trés elementos, ocorre a integragéo.

Quanto ao fato de ocorrer ou ndo integracao nessa rede, varia de acordo com a escala
de analise e dos modais de transportes presentes. Assim, a rede pode ser totalmente integrada,
a exemplo de cidades grandes, onde hd a presenca de terminais multimodais, em que a
integracao acontece em mais de um tipo de sistema de transporte, ou onde ha um tipo somente
vigorando, mas que se estrutura de forma a atender todos os espacos (tratando-se de uma rede

em uma cidade).

A rede pode ser parcialmente integrada, o que acontece em grandes e médias cidades,
caracterizando-se em um nivel intermediario de integracdo entre a rede totalmente integrada e
a rede ndo-integrada. E, por fim, haveria uma rede ndo-integrada, que diz respeito aquela em
que, de fato, a integracdo tarifada, ou fisica, ndo acontece de modo a gerar uma equidade
socioespacial. E é nesta realidade que muitas vezes o sistema de transporte se apresenta na
forma de rede, quando de fato ndo apresenta todos os atributos para que haja coesdo e

integracéo.

Segundo Plassard (1991), a rede de transporte € uma forma de entender as relages
dentro de uma cidade, ou em relacdo a essa e sua regido, ou mesmo entre regides. Caracterizar
uma rede quanto a sua escala, segundo o autor, consiste em identificar a funcéo da via, o tipo
de gestdo sobre a mesma (local, regional, federal) e a finalidade do meio de transporte (se é de

carga ou passageiro, e a que escala que uma empresa de transporte atua).

Em nossa construcdo teorica, buscamos, justamente, a partir da rede, uma base, uma
forma, na qual a mobilidade de pessoas ocorre sob uma interface escalar, ou seja, urbano-

regional. Elementos como a integracdo de uma rede, conforme o tipo de servigo de transporte

% O ABCD paulista é composto pelos municipios de Santo André, Sdo Bernardo do Campo, S0 Caetano do Sul
e Diadema.
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oferecido, é uma das questbes que pautaremos nos capitulos seguintes, cujo elemento afeta

diretamente o modo como a mobilidade ocorre e, por conseguinte, a acessibilidade.

Nessa perspectiva tem-se dois atributos essenciais que sdo a mobilidade e a
acessibilidade. Reitera-se tal relevancia na medida em que a mobilidade é o movimento das
atividades humanas no espaco e a acessibilidade abarca tocas as condi¢des e facilitaces de
acesso aos lugares desejados, bem como ao proprio sistema de transporte que, em muitos

lugares, é um indicativo de excluséo social.

Desse modo, mobilidade e acessibilidade variam na escala (regional ou urbana),
conforme diferencas socioeconémicas e espaciais, uma vez que o espaco € uma formacdo
socioespacial. Portanto, na relacdo mobilidade (transporte) e acessibilidade (espaco), temos

uma ponte entre os transportes com a Geografia (GROTTA, 2005).

Numa analise priméria do nosso recorte, a partir de Londrina e Maringa, percebe-se
gue em seus espacos intra-urbanos e interurbanos, a rede de transporte estruturada pelo TCU e
pelo TRM, apresentam condicOes desiguais de acesso para a populacdo. 1sso ocorre nao
apenas através dos agentes econémicos que prestam tal servico, mas devido a propria
formacdo socioespacial de cada parte da cidade e/ou da regido. Outros fatores como a
quantidade de populacdo usuaria do sistema, distdncia em relacdo ao centro e a demanda

efetiva do sistema, sdo fatores que delineiam o padrdo de mobilidade espacial.

Diante disso, a rede de transporte, em nosso caso, trata-se de uma forma espacial,
resultante da maneira como um sistema de transporte®® é organizado que, atrelado a realidade

urbano-regional vigente, reflete a atuacdo das forcas inerentes & mobilidade espacial®.

A fim de entendermos melhor a concepcdo de mobilidade e acessibilidade contidas
nesta tese, as quais juntas subscrevem a mobilidade espacial (a qual propomos),
explicitaremos as dimensdes que tais atributos possuem, conforme a escala e o0 objeto de

estudo nosso — o TRM.

81 O sistema de transporte é entendido, aqui, enquanto a organizacéo do tipo do servico ptblico prestado, que
sera tema do capitulo 3 desta tese. N&o consiste, portanto, em abordagem sistémica.

%2 Trabalhada, aqui, enquanto movimento de pessoas, a partir de um modo de transporte publico — os 6nibus
metropolitanos.
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2.3  Mobilidade: um atributo do movimento

Tratar do conceito “mobilidade” exige um esfor¢o de anélise que permita entendé-lo
no ambito da circulagéo e, certamente, do transporte. A ideia consiste em tragarmos uma linha
de raciocinio que aglutine as ideias ja expostas pela Geografia, bem como trazer acepc¢des de
areas como a Sociologia, o Urbanismo e a Engenharia dos Transportes. De modo geral, ideias
e concepcdes sobre os conceitos permeiam um significado comum: o ato de se deslocar e
poder atingir todos os espacos almejados com a melhor qualidade possivel. E a partir dai que

varios horizontes de possibilidades analiticas foram sendo construidos.

Como ponto de partida, vamos buscar a etimologia da palavra mobilidade. Segundo
Origem da Palavra (2013), mobilidade provém do Latim “Mobilis”, sendo aquilo que pode
ser movido, deslocado e de “Movere”, que significa deslocar, colocar em movimento.
Recorrendo ao dicionario online de portugués, a palavra significa “facilidade para se mover,
para ser movido; facilidade para mudar de expressdo, inconstancia, instabilidade” (DICIO,
2013).

Ja de forma mais especifica, o conceito de mobilidade, segundo o The Dicionary of
Human Geography, de Gregory et Al (2009), a Geografia Humana aborda duas principais

nogoes:

a) O primeiro tipo de mobilidade seria aquela que se refere aos movimentos de pessoas, bens

e informacdes sobre o territorio;

b) O segundo, por sua vez, trata-se de uma “mudanga de posi¢do”, o que seria uma mudanca
de situacédo social (mobilidade social). Essa mobilidade acontece quando ocorre a circulagao
ou movimento de ideias, valores sociais ou de individuos, de um segmento ou de um grupo

social, em direcédo a outro.

Dos tipos de mobilidade existentes, a que diz respeito diretamente a0 movimento de
pessoas ocorre em varias dimensdes escalares que se sobrepdem nos espacgos. Assim, a
mobilidade humana ocorre ao longo de diferentes escalas (temporal e espacial). Um dos
exemplos é a migracdo, que consiste numa mobilidade a qual envolve, por exemplo, mudanca

na localizac&o residencial (mobilidade residencial), seja dentro de uma cidade ou através dos
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continentes. Além dessa mobilidade de cunho mais “fixo”, tem-se aquela que € presente em
todos os espacos, como a mobilidade diaria ou semanal e os movimentos pendulares
(commutings), 0s quais sao movimentos que ndo implicam na mudanca de residéncia. Além
disso, conforme Gregory et al (2009), independente do modo como a mobilidade ocorra (seja
a pé, de trem, avido ou, até mesmo, em cadeira de rodas), pressupde-se que sempre existira

um gasto temporal e também financeiro.

Nessa Gtica, se tomarmos a evolugdo das técnicas, ao longo do tempo, cada objeto teve
como escopo encurtar distancias, aproximar as relagdes entre os espacos, ou seja, acdes que
ocorrem a partir da mobilidade de pessoas, bens ou informacdes. Ha aqueles que apregoam o
“fim da mobilidade” em uma perspectiva de supressdo do espago através do tempo, como
alerta Massey (1991). A autora mostra, em uma relacdo local x global, o quanto o
aprimoramento dos transportes e das comunicacfes aproximaram as pessoas na escala global,
mas que, concomitantemente, excluiu lugares que ndo puderam se inserir na logica vigente.
Entretanto, ainda que a mobilidade da informacdo permita a facilidade de se locomover de
forma instantdnea, em nossa concepcdo ndo ha como suprimir o espaco através do tempo.
Tempo e espaco sdo categorias distinguiveis, mas ndo separaveis e nem deletaveis. A ideia de
mobilidade traz em si a conotacdo de movimento; a ideia de movimento estd intimamente
ligada a ideia de tempo: sem temporalidade ndo ha movimento. E temporalidade e movimento

ocorrem em espacos (temporais e de deslocamento).

A partir desse exemplo, podemos tomar realidades mais especificas e cotidianas. Um
exemplo, a titulo de ilustracdo, poderia ser no espaco urbano, pois ao inserir um sistema de
vias expressas que atende uma consideravel demanda da mobilidade realizada por
automoveis, quando tal empreendimento pode ter segregado um espago que antes era
continuo, cujo modo de se deslocar era predominantemente a pé. Logo, para que se

promovesse um tipo de mobilidade, comprometeu-se outra.

Os gedgrafos norte-americanos Hoyle e Knowles (2001) trazem algumas no¢6es gerais
acerca da mobilidade. Para eles, os transportes constituem uma importante dimensdo na
medida em que propiciaram uma reformulacdo no mundo. Se as pessoas desejam ou
necessitam utilizar bens ou algo, precisam do transporte, pois muitas necessidades nao séo
satisfeitas em seu lugar de origem. Trata-se de um fendmeno que independente da escala, ja

que ocorre diariamente na vida das pessoas.
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A despeito da “obviedade” na assertiva dos autores supracitados, ¢ um ponto de
partida que abre caminhos para discutir questdes sobre como acontece a mobilidade, o que a
condiciona e, até mesmo, qual tem sido seu papel no processo de organizacao do espaco. Para

0 Nosso caso, de modo especial, 0s espacos urbanos e regionais.

Dessa forma, Hoyle e Knowles (2001) defendem a tese de que a mobilidade possui
dois principios que a norteiam. O primeiro consiste que essa é atividade e necessidade
humana fundamental. J& o segundo, a mobilidade em sua plenitude, possui um carater

multidisciplinar.

Sobre o primeiro principio, os autores supracitados comentam que a mobilidade
escreveu a histéria do século XX, sendo que foi aprimorada no contexto atual da globalizacéo
e, consequentemente, no espaco da economia global. Se tomarmos por essa perspectiva,
certamente a invencao de novas técnicas, a ampliacdo das relagdes espaciais e a forma como o
modo de producdo capitalista inseriu-se nos espacos, foi determinante para que novos padroes
de mobilidade fossem acontecendo. Essa ideia corrobora com o que Santos (1999) abordou ao

tratar da relacdo entre a circulacao, as técnicas, e o atual periodo:

Com a produgdo do meio técnico-cientifico-informacional, os circulos de
cooperagdo instalam-se em um nivel superior de complexidade e numa
escala geografica de aco bem mais ampla. Hoje ndo basta produzir. E
indispenséavel por a producdo em movimento, pois agora € a circulagdo que
preside a producdo (SANTOS, 1999, p. 219).

Ainda que entendamos a circulacdo enquanto algo mais abrangente (SILVEIRA,
2011), a mobilidade expressa o movimento, a fluidez. O modo de producdo capitalista, a
partir da primeira revolucdo industrial, tomou sentido através de todo um aparato que
promoveu a mobilidade, ainda que para fins especificos. Na logica econdmica, as vias de
comunicacgdo e demais amenidades (melhor localizacdo e disposicdo de aparatos que facilitem
a comunicacdo) sdo critérios para eleger a melhor localizacdo da producdo. Portanto, se
focarmos na escala regional, a producdo industrial, que ja segue uma logica de divisdo
territorial do trabalho, configura o espaco regional a partir de um aparato técnico estratégico®.

Esses fatores, somados ao papel que uma cidade desempenha num contexto regional como

%3 Considera-se, aqui, estratégico aquilo que configura a matriz essencial para a integracéo no territorio, que sio
as redes de energia, transporte e comunicagao.
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fornecedora de comércio e servicos, delineiam as relacdes de trabalho, consumo e, até mesmo,
lazer. Consequentemente, geram-se demandas que influenciam ou determinam o
deslocamento de pessoas, 0 qual se insere no contexto de mobilidade a partir de diferentes
modos de transporte.

No contexto urbano, a mesma ldgica se aplica, a despeito das especificidades e
diversas varidveis que interferem em uma analise. O espa¢o urbano, que é articulado e
fragmentado, reflexo e condicionante social, campo de lutas e simbolos (CORREA, 1981),
produz questdes mais pontuais no que tange a mobilidade. E ali que sio desempenhadas as
atividades mais vividas pela sociedade, corroborando, ainda, ao primeiro principio na visdo de
Hoyle e Knowles (2001), no qual muitos sdo os que sofrem as restricbes de mobilidade,
devido ao acesso restrito e desigual a mesma. Um exemplo sdo os cadeirantes, aqueles que

dependem de mais acessibilidade em transportes publicos ou carros adaptados.

No que se refere ao segundo principio de Hoyle e Knowles (2001), que norteia a
mobilidade, tratar da tematica exige uma perspectiva multidisciplinar. Desse modo, a
Engenharia dos Transportes preocupa-se com o design e o desenvolvimento da infraestrutura
que permite a mobilidade, de acordo com cada modal de transporte. J& a Economia dos
Transportes® trabalha com os estudos de demandas do sistema, atrelado a outras formas de
atividades econdmicas que venham a constituir variaveis que direcionam a mobilidade. Tem-
se, também, a area de Histdria dos Transportes, a qual se debruca em entender toda a
importancia da evolucdo dos meios de transportes e seu papel no desenvolvimento da
sociedade. Nessa perspectiva multidisciplinar, poderiamos agregar, aqui, a area do Direito, da
qual um aparato de leis e regulamentacdes atingem diretamente os padrdes de mobilidade, ao
permitir ou restringir um deslocamento. Tem-se, também, a Sociologia, que permite uma
leitura das diferentes maneiras como ocorre a mobilidade em um dado espago diante aos

condicionantes sociais, como bem contribuiu Vasconcellos (2001).

Admitindo-se que o transporte e a mobilidade ditem o ritmo de vida do ser humano,
tem-se por desdobramento que muitos lugares e pessoas ainda sofrem com restricbes a
mobilidade. Essas restricdes podem ser temporarias ou continuas no que tange ao tempo. Nos

paises subdesenvolvidos, esse problema se acentua mais na area rural, onde muitos ndo tém

% Essa poderia se dizer que foi uma das primeiras e também uma das principais que influenciaram nos estudos
de mobilidade na Geografia, mas, sobretudo, na Geografia dos Transportes e Circulagdo, enquanto subarea
Geogréfica. Isso ocorreu, sobretudo, a partir da Geografia quantitativa.
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acesso ao carro, que € o Unico meio de transporte, ou dependem de um sistema publico de

transporte pouco eficiente para desempenhar as relacdes sociais e econémicas.

Continuando nossa reflexdo, convergimos para Kellerman (2011), que traz uma
importante contribuigdo no que se refere a um estado da arte sobre o conceito de mobilidade.
Para este geografo, a mobilidade, de modo geral, ndo pode ser considerada a partir de
acepcdes que cogitam apenas a nogdo de fluxos de bens ou pessoas, em uma estrutura fisica ja

estabelecida.

“[...] spatial mobility is not an interstice, or a neutral liaison time between a
point of origin and a destination. It is a structuring dimension of social life
and of social integration” (KAUFMANN, 2002, p. 103; apud
KELLERMAN, 2011, p. 729.)%

Partindo do pressuposto de que existem quatro categorias de mobilidades no espaco
em potencial (terrestre, maritimo, aéreo e virtual), o autor supracitado coloca o seguinte ponto
em debate: indo além de uma terminologia, a questdo gira em torno de identificar os tipos de
mobilidade, verificando se cada qual constitui uma entidade independente, com sentido
diferente um dos outros, ou se sdo apenas classificacbes distintas dentro de uma Unica
entidade, atributos de uma mobilidade geral. Neste caso, o autor defende a tese de que ha
apenas uma entidade, isso porque as trés formas de mobilidade (terrestre, aérea e virtual)®®
encontram-se imbricadas em dois niveis de mobilidade: um de pessoas e outro dos sistemas.

Nisso tudo, o elemento comum de convergéncia séo as tecnologias da informacao.

Nesse sentido, adaptamos um quadro baseado em Kellerman (2011), para ilustrar a
estruturagdo das trés categorias de mobilidade espacial e como acontece no plano do nivel dos

sistemas de mobilidade, bem como no nivel pessoal da mobilidade.

% Nessa citagdo, 0 autor chama a atencéo para conferir também as contribuicdes Urry, (2000; 2007). Trata-se de
abordagens socioldgicas e politicas das quais Kellerman (2011) tem como referéncia norteadora em seu trabalho.
% Embora no inicio do seu artigo Kellerman (2011) refira-se a quatro tipos de mobilidades existentes em
potencial, a maritima é excluida de sua analise. Em sua percepcdo, 0 modal maritimo ndo constitui a realidade
atual da mobilidade da populacdo. Com o aprimoramento constante das técnicas de transporte, priorizam-se para
as pessoas 0Ss meios terrestres, aéreos e virtuais. Essas tecnologias impactaram no modal maritimo,, mais no
sentido do transporte de bens e logistica, bem como o de propiciar apenas lazer e turismo; portanto, nao
compondo o cotidiano social. Por outro lado, o0 autor deixa a desejar em um sentido. Ainda que se exclua o
modal maritimo para a andlise, o fluvial é ausente, sendo que constitui a Unica e principal forma de mobilidade
em alguns Estados do norte brasileiro, por exemplo. Entretanto, como o modal fluvial ndo compde o escopo
dessa andlise, ndo entraremos no mérito e criticas a essa perspectiva do autor.
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Antes mesmo de entender uma categoria de mobilidade, é importante salientarmos que
o simples fato de uma pessoa andar, fazer gestos, correr, falar ou demonstrar linguagens
corporais, implica em dizer que isso tudo constitui uma forma de mobilidade. Neste caso, uma

forma de mobilidade natural®’

. Simultaneamente, pessoas precisam ter acesso a informacao e
a meios para poderem deslocar-se a outros lugares: um destino, um evento, etc. Dessa forma,
0 autor ndo tem como objetivo discutir a mobilidade natural, mas, sim, uma que seja
concebida a partir congruéncia entre as decisdes pessoais (plano das pessoas), com 0s
componentes do sistema de circulagdo (plano do sistema). O elemento convergente para tal

congruéncia sdo as tecnologias de informacdes (T.1).

Ao observar a estruturacdo do Quadro 1, percebe-se que as T.l encontram-se presentes
em todas as categorias de mobilidade. O acesso é controlado por T.lI desde a compra e
insercdo de um bilhete de trem, dnibus ou passagens aéreas, até a capacidade de velocidade e
carga. O mesmo acontece para iniciar uma mobilidade cujo grau de autonomia seja muito
maior, como no transporte individual, ao dar ignicdo no carro, ou iniciar o uso de um
computador ou telefone. Nesse sentido, podemos inferir que o movimento é condicionado
pelas T.l tanto no préprio veiculo (caracteristicas dos veiculos, por exemplo.), quanto na

estrutura de circulacdo que o suporta (um semaéforo, radares, sinalizacdes, etc.).

Diante do exposto, corroboramos da ideia de que a mobilidade (de modo geral) é uma
Unica entidade, composta por categorias que contém em seu cerne dois planos: o nivel pessoal
e o nivel de sistemas. Entendemos que séo niveis inerentes, devendo ser dissociados somente
com um objetivo didatico e metodoldgico, ao passo que, no entendimento tedrico e empirico,

devem constituir uma mesma categoria.

Dessa forma, ndo significa que a proposicdo de Kellerman (2011) serd aplicada ipsis
literis nesta tese, mas parte sera aproveitada com outras proposi¢fes que convergem ao nosso
foco. Das categorias de mobilidade, a terrestre é a que serd esmiucada. E nessa abordagem
gue nos inserimos, na medida em que 0 escopo central desta tese orienta-se na busca de
elementos que construam uma no¢do de mobilidade espacial no transporte pablico urbano-

regional, que sera desenrolado doravante nesta tese.

%7 Entende-se, aqui, a mobilidade natural aquela que concerne & capacidade e autonomia de movimento do corpo
humano. Trata-se de um campo mais especifico da ciéncia da motricidade e da Educacao Fisica em geral.



Quadro 1: Caracteristicas das trés categorias de mobilidade

Caracteristica

Propriedade

Organizacédo

Terminais

Canais

Veiculos

Fluxos

Ritmo/velocidade

Controle

Disponibilidade

Os efeitos ambientais

Escolha/decisdo

Autonomia

Operacao

Preparacdo

Experiéncia

Condicdes corporais

Socializagédo

Mobilidade Terrestre

Infraestrutura que depende
principalmente da esfera
governamental. O movimento é
realizado principalmente por
veiculos privados ou comerciais
€, em menor proporcéo, por
onibus, trens ou metros.

Publica, comercial e privada.

Ferrovidrias e estagdes de
oOnibus, lotes e espacos de
estacionamento.

Estradas de rodagem e linhas
férreas.

Automaveis, motocicletas,
oOnibus, trens, VLT e metros.
Depende do trafego na via de
transporte, sobretudo a
estrada/rodovia.

Répido (em comparagao com
caminhadas ou veiculos de
tracdo animal).

Controle do trafego pelos 6rgéos
governamentais através das
tecnologias da informagao (T1),
sem controle interno sobre os
passageiros.

Os automaéveis particulares
sempre. Ja o transporte publico
por horarios pré-definidos.

Poluicdo de varias formas;
consumo de espaco
demasiadamente elevado
conforme a escala;
externalidades.

Entre o pUblico e o privado,
muitas vezes também entre trem
e Onibus, ou seja, entre 0 modal.

Baixa no transporte publico,
relativamente alto na condugdo.

Através de agentes de transporte
pUblico; pessoalmente na
conducéo.

Dependente de destino (local,
regional, nacional ou
internacional).
Congestionamento do trafego;
impedancia para deslocamentos.
Fadiga por causa da condugdo.

Limitada nos carros, menos no
transporte publico.

Fonte: Kellerman (2011, tradug&o nossa).

Mobilidade Virtual

Nivel dos Sistemas

Infraestrutura e veiculos
principalmente privados.

Privada, exceto para o servigo
postal. (ex: correios)

Computadores desktop e laptops;
telefones de linha fixa e movel;
tablet.

Cabos e espectros de onda.

Nenhum.

Dependente de trafego e
infraestrutura geral e pessoal.

A velocidade da luz (pelo menos
potencialmente).

Normalmente sem controle
governamental sobre os fluxos de
informagéo. Controle de trafego
sem fio pela T1.

Sempre.

Possivel incidéncia de radiacao.

Nivel das Pessoas

Entre comunicacéo escrita ou de
voz, entre computadores, tablets,
telefones e celulares.

Alto.

Pessoal, exceto para o servico de
correio.

Nenhum.

Co-presenca, compressdo do
tempo-espago.

As vezes, problemas nos olhos e
nas articulagdes da méo por
causa do abuso de computadores
e, talvez, efeitos de radiagéo de
telefones celulares.
Extensa por opcéo.

Organizacéo e adaptacéo: do autor

Mobilidade Aérea

Infraestruturas principalmente
governamentais; veiculos
comerciais em sua maioria.

Somente publica no tocante a
regulagdo.

Aeroportos.

Rotas de voo.

Avibes, helicopteros.

Dependente de carga do terminal
(aeroporto), ou seja, seu aporte
logistico.

Muito rapido (em comparagéo com
mobilidade terrestre).

Controle governamental total sobre
0 nimero de voos, operagdes de
V00, passageiros e bagagens.
Manual e controle de TI.

Por horérios restritos.

Ruido; extenso consumo de
espaco.

Outra escolha sendo entre as
transportadoras.

Nenhum.

Através de agentes.

Extenso para viagens
internacionais (passaporte; visto;
cambial; seguro; hospedagem).
De fuso horério e de mudancga
cultural.

Fadiga por nenhum movimento e
sem dormir; jetlag.

Limitada em avides e nos
terminais.

85
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2.4 Acessibilidade: um atributo do espaco e dos individuos

Quando nos atemos ao conceito de acessibilidade, varios sdo 0s vieses para a
compreensdo acerca do mesmo, assim como foi para o conceito de mobilidade. As
perspectivas atuais enfatizam a acessibilidade em um sentido de inclusdo social, sobretudo
aqueles que possuem restricbes a mobilidade (o ato de se movimentar). Para esses sdo
desenvolvidos objetos e proteses no espaco, como carros adaptados, rampas de acesso,
elevadores, 6nibus com elevadores, formas de mediar e promover o direito a cidade. Contudo,

essa é apenas uma das facetas da acessibilidade.

Grosso modo, acessibilidade pressupde a melhor localizagdo possivel de um espaco
em relagdo a outros, ou mesmo de uma estrutura de mobilidade que permita facilidade em
acessa-la. Em um sentido amplo, seriam as reais condi¢cGes de acesso que, por sua vez,
encontra-se distribuido espacialmente conforme a escala de analise. Certamente, as variantes
imbricadas no simples ato de ter acesso ou ndo a algum espaco sdo vérias. Desde elementos
fisicos que permitem a pessoa deslocar-se, até questBes culturais, de género e
socioecondmicas, sdo capazes de interferir no padrdo de mobilidade dos individuos, resultante

da forma pela qual se tem acesso aos meios necessarios.

Conforme Gregory et al (2009), uma das defini¢cGes de cunho geografico mais usuais
baseia-se na facilidade com que as pessoas podem chegar aos locais de atividade conforme
desejam ou necessitam, ou seja, aqueles que oferecem emprego, compras, cuidados medicos,
lazer, etc. Para o autor, a maioria dos gedgrafos e planejadores defendem a tese de que uma
localizacdo com mais acessibilidade é aquela em que é possivel acessar outros lugares com o
menor atrito possivel, ou seja, fatores limitadores a mobilidade e o critério distancia. Ainda,
neste raciocinio € um indicador de qualidade de vida de uma populagdo, pois tem como
intuito comparar os niveis de acessibilidade de diferentes grupos de individuos, familias e, até

mesmo lugares.

Na Geografia, a abordagem da acessibilidade que predominou®®, associada a um
enfoque tradicional, convergia sobre um ponto central: o fator distancia. Cabe salientar que,

ndo somente na geografia as concepcdes de acessibilidade foram mudando ao agregar novos

% No que diz respeito & predominancia de tais procedimentos metodoldgicos e teéricos, implica na abordagem
proveniente da Geografia quantitativa em diante, como explicitado acerca da circulagéo.
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elementos, mas, principalmente, nos ramos que se atém diretamente a resolucbes dessa

tematica, como a Engenharia urbana/transportes e a Arquitetura e Urbanismo.

Para Hansen (1959), Hurst (1974), Ullman (1974), Morris, Dumble e Wigan (1979),
dentre outros, o conceito de acessibilidade converge as mesmas nog¢des supracomentadas: a
capacidade de atingir destinos desejaveis de forma mais aprimorada possivel ou a facilidade
gue um ponto no conjunto tem para servir de acesso ao maior nimero de outros pontos
possiveis. A essa linha soma-se varidveis como distancia, distribuicdo dos pontos em uma
rede, sua capacidade de conexdo, localiza¢do da populacgéo, ou a capacidade que um individuo

tem em participar de um conjunto de atividades.

Um dos fatores que permitia a unidade nesse viés era a metodologia, que tinha nas
equacdes e modelos geométricos as possiveis solugbes para melhorar a otimizacdo da
circulagdlo no espaco. Uma vez que a acessibilidade é intrinseca a mobilidade, a
interdisciplinaridade sempre se fez presente, sobretudo a partir de modelos econométricos,
estatisticos, visdes sobre a Engenharia dos Transportes e de trafego. Tinham com intuito o

planejamento e a melhoria em uma relacéo custo x beneficio e espaco x tempo.

A despeito das reformulagdes e mudancas, muitos continuam a desenvolver estudos
influenciados por essa perspectiva, como Rodrigue (2013. s.n), em que “Accessibility is
defined as the measure of the capacity of a location to be reached by, or to reach different
locations”. Assim, abordar a acessibilidade sob esse viés traz uma importante contribuicdo
para uma Geografia Aplicada, a fim de poder amenizar as disparidades espaciais, segundo
desigualdades de estrutura e disponibilidade de transporte, pois “[...] All locations are not
equal because some are more accessible than others, which implies inequalities” (IBDEM,
2013). Ainda, € nitida a influéncia da abordagem da new geography sobre o tema
acessibilidade na Geografia e areas afins. No entanto, com as devidas reformulacdes e
adaptac0es, o legado dessas perspectivas sobre acessibilidade s&o um importante instrumento

de anélise.

Um desses exemplos encontramos com Tiwari e Jain (2012). Ao analisarem a

acessibilidade promovida pelo BRT®, em Nova Delhi, os autores trazem algumas

% Bus Rapid Transit- trata-se de vias troncais segregadas da via de rolamento comum para que haja
exclusividade na fluidez dos énibus.
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contribuicdes pertinentes. Nos enfoques da acessibilidade, o que difere de uma abordagem

mais tradicional para uma mais atual seria a relacdo dos indicadores selecionados.

Para o primeiro caso, levou-se em conta indicadores necessariamente mensuraveis,
quantificados, como: distancia entre os pontos de um espaco; distancia dos pontos de acesso
aos pontos centrais; velocidade e tempo gasto para atingir um destino; potencial que cada

ponto oferece para se atingir mais pontos; custos de viagem comparados por modal.

Estes indicadores permitem, de modo geral, utilizar a acessibilidade para mensurar o
numero das possibilidades disponiveis a uma distancia, a partir de um determinado local,

descontando esse nimero com o tempo de viagem por um determinado modo de transporte.

No que tange ao segundo caso, para Tiwari e Jain (2012) somente esses indicadores
ndo permitem uma visdo global sobre a acessibilidade, sendo necessario incluir os diferentes

tipos de usuéarios do sistema.

Traveling is about moving people so that they can participate in production,
consumption and leisure activities of their choice. Hence, accessibility
cannot be measured just by mobility, i.e. the distance travelled or by
destinations in reach for a particular mode-user group. Rather, it has to
be measured in terms of the radius of action of different road users taking
into account the access of individual to different modes of transportation
(TIWARI e JAIN, 2012, p.89).

Isso pressupde incluir ndo somente os usuarios do modal de transporte publico, mas
deve ser considerada toda area de acéo, que eles chamaram de “raio”, em gque 0s pontos e as
ligagbes podem atingir. Na préatica, é pensar juntamente com um corredor de onibus, por
exemplo, os usuarios pedestres e sua possibilidade de facil acesso a todos os lugares proximos
que estdo no raio de influéncia desse ponto. Assim, o passeio dos pedestres pode melhorar,

encurtando distancias e aumentando o conforto.

Numa perspectiva atual, Bey, Pons e Reynés (2011) colocam a acessibilidade
enquanto um atributo do espago, que é quantificada e medida em termos de quilémetros,
tempo ou custo de deslocamento entre areas, o que tem permitido, por sua vez, calcular custos

e amenidades locacionais de certas atividades (produtivas ou néo).

Contrapondo essa assertiva, as autoras alertam para o fato da acessibilidade também

ser um atributo dos individuos. Com esse raciocinio temos que a acessibilidade deve ser
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medida em termos de ocupacgdes que as pessoas tém e motivos dos seus deslocamentos, a fim
de néo se restringir ao aspecto funcional dos lugares. Para exemplificar, basta que tomemos

um dado espaco com sua respectiva rede de transportes, em que

Cada é&rea habitada y cada punto nodal de la red ocupa una posicion
geométrica en el espacio y es posible medir la accesibilidad espacial que
existe entre ellos. Ahora bien, si considerarmos la accesibilidad un atributo
de los individuos y no del espacio podemos facilmente cuestionarnos que la
accesibilidad pueda llegar a estar uniformemente distribuida dentro de uma
area habitada, de manera que todos los individuos de uma area tengan las
mismas oportunidades de movilidad (BEY, PONS e REYNES, 2011, p.125).

Sem ddvida, existe uma acessibilidade condicionada pela posi¢do dos individuos no
espaco, assim como em relacdo a rede de transporte que atende aos mesmos,
independentemente da escala. Todavia, cada individuo tem, também, uma acessibilidade
condicionada por outros fatores como género, idade, renda, nivel cultural, grau de exclusdo

social, ou seja, fatores intrinsecos ao individuo.

Uma vez que a acessibilidade é também um atributo do individuo e, no caso do espaco
urbano, um direito a cidade, Vasconcellos (2001) reforca essa concepcdo. No bojo das
politicas publicas de planejamento da circulacdo, a literatura tradicional sempre priorizou dois
objetivos: a fluidez e a seguranca. A despeito de sua relevante importancia, defendemos que
ha de se considerar outro elemento fundamental: a acessibilidade, que se subdivide em dois

tipos.

O primeiro tipo é a macroacessibilidade, que diz respeito a facilidade relativa de
realizar a mobilidade no espago, atingindo locais de atividades, equipamentos urbanos
desejados pelo individuo ou pela sociedade. Trata-se da variedade de destinos que podem ser
alcancados e, consequentemente, suas possibilidades de relacdes sociais, econémicas,
politicas e culturais dos habitantes do local. Tem, assim, uma abrangéncia espacial que se da
através do sistema viario e dos transportes, conectando partes da cidade (escala local) ou

partes da regido (a depender do recorte de regido adotado).

Ja o segundo tipo € a microacessibilidade e refere-se a facilidade relativa de ter acesso
aos veiculos ou destinos desejados. Exemplo disso seriam as condi¢des de estacionamento e

de acesso ao ponto de Onibus, se considerarmos o espago urbano.
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Nesse sentido, a macroacessibilidade, segundo Vasconcellos (2001), compreende a
soma de quatro tempos de viagem, sendo: 0 tempo para acessar o0 veiculo no inicio da viagem;
o tempo de espera (no caso do transporte publico); o tempo dentro do veiculo ou caminhando
(no caso de viagens a pé), refletindo a fluidez do deslocamento; e, por Gltimo, o tempo para
acessar o destino final, apds deixar o veiculo. Nessa perspectiva, o tempo e as condi¢des para
0 inicio da viagem e o0 acesso ao destino final (1° e 4° tempos) compreende a

microacessibilidade, o que a torna um componente da macroacessibilidade.

Expostas algumas nogdes acerca do conceito de acessibilidade, consideramos que
muitos dos exemplos podem ser transpostos a escala de andlise que nosso recorte espacial
propde nesta tese, ou seja, urbano-regional. Certamente, o0 TRM nédo abarca somente 0
movimento que acontece em seu sistema através da rede, desde que atribuamos o enfoque da
acessibilidade. Afinal, h4 de se considerar, o nivel da micro e da macroacessibilidade, para
tracarmos um perfil da mobilidade/acessibilidade promovida pelo TRM, no norte do Parana.

2.5 Mobilidade espacial: a proposi¢cdo de um termo

Diante de todas as consideracdes e contrapontos estabelecidos sobre transporte,
circulacdo, mobilidade e acessibilidade, propomos um termo que norteara a abordagem ao

longo da tese e, quicd, desdobramentos a posteriori, que é a mobilidade espacial.

Essa proposi¢do tem um intuito didatico no tocante a um referencial tedrico, o qual
norteara 0 desenvolvimento desta tese, além de aprofundar algumas questdes sobre a
mobilidade-acessibilidade que ocorre na circulagdo do Transporte Metropolitano de
Passageiros (TRM), cuja rede circunscreve-se a uma escala urbano-regional, contextualizada

no capitulo 1.

Calcado no referencial levantado, o termo cumpre o papel de sintetizar os fatores e 0s

aspectos atinentes ao objeto de estudo desta tese, justificando-se, ao menos, por trés pontos:

1) Na literatura geografica encontramos uma expressiva producédo abrangendo transporte,
circulacdo e interacOes espaciais, mobilidade, acessibilidade. Porém, sdo poucos os
esforgos de sintese que relacionam todos eles entre si, 0 que eleva a fragmentacdo da
natureza do conceito, bem como sua empregabilidade. Além disso, a Geografia, de



2)

3)
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modo especial, trouxe por muito tempo 0s conceitos de mobilidade e acessibilidade
como sendo elementos apenas da conjuntura do transporte. Por vezes, o conceito de
mobilidade foi tratado como apenas o fluxo de pessoas que se deslocam de um espaco
a outro, atraves de um modo de transporte. Ainda nesse aspecto, outra nogao presente
em diversos trabalhos geograficos € a de que a mobilidade restringe-se apenas ao nivel
das pessoas, ou seja, atenta-se apenas a dinamica das necessidades e motivos de

deslocamentos, sem relacionar os aspectos estruturais dos sistemas de transportes.

Ao investigar algumas leituras das areas que tratam da mobilidade, como a Sociologia,
Arquitetura e a Engenharia de Transportes, percebe-se que ha uma discussao,
sobretudo na escala urbana, de que a mobilidade deve ser tratada de forma ampla. Essa
amplitude consiste em arrolar elementos estruturais (vias, pontos e meios de
transportes), operacionais (normatizacao da circulagdo, transito), sociais (a mobilidade
conforme os segmentos sociais), econémicos (externalidades, manutencdo e acesso
aos modos de mobilidade) e ambientais. Dessa forma, a mobilidade urbana é uma
questdo de politica publica e seu planejamento torna-se ineficaz caso ndo sejam
levados em consideracdo todos os elementos.

Por fim, o terceiro e Gltimo ponto justifica-se em trazer o que foi comentado no
segundo ponto a luz da Geografia, inserindo algumas contribuicbes pretéritas da
Geografia dos Transportes (em especial o estudo de redes) a nocdo de mobilidade.

a. O termo mobilidade enquanto acdo de transportar, de deslocar pessoas ou bens
ou, simplesmente, demanda emanada de um ponto centripeto em relagdo a
outro, justifica aqui a ideia de movimento. Ndo sendo uma acdo banal,
constitui-se no plano dos sistemas e das pessoas, ou seja, da estrutura técnica
ao nivel das decisdes de viagens, tendo um elemento congruente entre 0s
planos as tecnologias de informagdo (TI), como apontou (KELLERMAN,
2012);

b. De modo geral, tem-se na mobilidade todos os elementos atinentes ao
movimento, seja atrelado ao individuo ou ao sistema, agrega-se também o
papel do Estado que regula e normatiza o sistema de transporte, a exemplo dos

publicos coletivos, como em nosso caso. Ja a acessibilidade, tanto atributo do
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espaco como dos individuos, se tomarmos um enfoque social. Logo,
acessibilidade pressupde “um espago para alguém”;

c. A opgdo pela palavra “espacial”, na formacgdo do termo proposto, denota seu
carater geogréfico, visando entender as condi¢Bes existentes para 0 acesso no
espaco. Assim, ndo se excluem as condicBes e 0s aspectos sociais na analise,

pelo fato da acessibilidade ser um atributo dos individuos.

Ao relacionarmos a mobilidade com todos os aspectos do transporte e do movimento,
articulado a acessibilidade e suas prerrogativas espaciais, temos uma juncao entre as areas do
Transporte com a Geografia. Deve-se considerar, também, que o transporte (salvo as
divergéncias semanticas e epistemoldgicas que a Geografia adotou) € um dos tipos de
circulacdo no espago, sendo de natureza material. Ao trazemos o termo mobilidade espacial,
sustentamos que ele torna-se capaz de articular de modo, no minimo, apropriado, o contexto
da circulacdo e do transporte, da mesma maneira que € reflexo de uma organizacdo espacial.
Em outras palavras, esse termo mostra-se como uma possibilidade de interpretacdo desta

organizacao.

Em conformidade com a literatura abordada, bem como ao nosso esforco de teorizagéo
e reflexdo, sintetizamos e definimos o termo mobilidade espacial tal como segue: o
movimento orientado de pessoas e sua capacidade de acesso aos lugares, que ocorre no
ambito de um sistema de transporte; uma demanda decorrente da necessidade das pessoas de
um espaco em relacao a outro(s,) no cumprimento das diversas atividades que lhes sdo
impostas, sejam elas trabalho, lazer, comércio ou servicos, independente da escala e da
perenidade, articulando espaco. Nesse esforgo de sintetizar nossa proposi¢do, buscamos

congregar as perspectivas assumidas sobre mobilidade, acessibilidade, transporte e circulacéo.

Nesse sentido, a mobilidade espacial, realizada pelo modo TRM, dada sua escala,
possui um carater regional, pois envolve um conjunto de cidades. Concomitante, possui
caracteristicas urbanas, pois ora os Onibus metropolitanos possuem semelhangas com o
transporte coletivo urbano, ora esse sistema compartilha das mesmas vias de circulacdo e

pontos de parada dentro da cidade.

O papel que o TRM desempenha, na mobilidade espacial, serve a um conjunto de
cidades e municipios (pois envolve &reas rurais ao longo das vias). A mobilidade espacial
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expressada pelo TRM ¢ inerente a dindmica urbano-regional de cada espaco, o que a torna

essencial para uma aproximacdo mais holistica do termo.

O TRM em si é apenas um meio de transporte. Mas, ao considera-lo objeto técnico,
torna-se um elemento geografico. E uma das formas que reflete a dindmica urbano-regional:
uma relacdo interescalar. Tratando-se dos centros regionais, em que o fluxo pendular é
intenso, por exemplo, parte da populacdo necessita utilizar, além do TRM, o TCU de cada
cidade. Em aglomeragfes urbanas e regides metropolitanas, essa situacdo demanda mais
atengdo, como é o caso de Londrina e Maringa.

Apesar de a mobilidade espacial ser mais expressiva entre espacos urbanos, deve-se
salientar que o servico de TRM serve como um meio que permite 0 acesso também as areas
ndo urbanas. Por tratar de ligagGes intermunicipais, localidades ao longo da via que tem
carater agrario ou complexos industriais situados distantes da aglomeracdo urbana, sdo,

muitas vezes, pontos que compdem o itinerario da linha.

Assim, a construcdo do termo mobilidade espacial foi fruto da necessidade de uma
releitura da tematica, no ambito da Geografia, a fim de que pudéssemos emprega-lo na
conjuntura da RML e RMM, de modo a caracterizar a mobilidade que ocorre a partir da rede
de TRM, em sobreposicdo a tais recortes institucionais, uma vez que sua caracterizagdo ndo se

restringe aos instrumentos de ordenamento territorial das regiées metropolitanas.
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CAPITULO III: O SISTEMA DE TRANSPORTE RODOVIARIQ
METROPOLITANO NA MOBILIDADE ESPACIAL: LONDRINA E
. MARINGA
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3 ESTRUTURACAO DO TRANSPORTE RODOVIARIO METROPOLITANO DO
INTERIOR: O ESTADO E AS EMPRESAS NO NORTE DO PARANA

Até 0 momento, trouxemos uma abordagem conceitual acerca da mobilidade espacial,
que se expressa na forma de rede. No intuito de aproximar o transporte com a Geografia,
propusemos o termo mobilidade espacial no capitulo 2, o qual é aplicado a escala urbano-
regional. Ao delimitarmos Londrina e Maringd, sob a perspectiva urbano-regional, no capitulo
1, entendemos que o TRM possui grande relevancia, na medida em que é o Gnico modo de
transporte puablico coletivo estruturado nas regides de influéncia formadas a partir de

Londrina e Maringa.

A rede de TRM, que é a forma por onde ocorre a mobilidade espacial oriunda da
dindmica urbano-regional, é composta por agentes com distintos papéis, porém com relacGes

intrinsecas. Entendemos como “agentes70”

o Estado e as empresas, pois regulam, normatizam
e exploram o servigo publico. Uma vez que o0 TRM é um tipo de servico publico, 0 mesmo €

estruturado na forma de um sistema.

Neste sentido, traremos, neste capitulo, 0 TRM enquanto um sistema, desdobrando-o
segundo as caracteristicas daqueles que o comp@e para, a posteriori, entendermos o sistema

de TRM na 6tica da mobilidade espacial.

3.1 O transporte de passageiros feito por Onibus: aspectos técnicos, regulatorios e

normatizadores do sistema

Segundo Ferraz e Torres (2004), os modos de transporte urbano séo classificados em
trés grandes grupos: privado; publico coletivo ou de massa; e semi-publico. Cada grupo
possui distintos modos de transportes que se caracterizam pelo tipo de veiculo e de via de
circulacdo. As unidades de transportes (veiculos), mais o tipo de via, dispGem de um conjunto
de regras que regulamenta as condi¢fes de uso dos modos de transportes no espaco.

" No trabalho de mestrado, desenvolvido por Druciaki (2009), foi proposto o termo “agentes”, a fim de entender
o papel efetivo de cada segmento que atua no transporte publico feito por énibus.
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It esmiuncemos uma dessas

Associando a mesma logica para o transporte regiona
classificagbes: 0 modo publico coletivo ou de massa. Nessa classificacdo, 0s mais comuns

sdo: modo dnibus, modo metrd, modo pré-metrd, modo bonde e modo trem suburbano.

Na realidade brasileira, as principais cidades e metropoles apresentam quase todos
esses modos, sobretudo o modo 6nibus e trem suburbano. Tais modos desempenharam
importante papel no processo de conurbacdo e periferizacdo das areas metropolitanas,
notadamente o fendmeno de sprawl, conforme discorremos no primeiro capitulo. Entretanto,
0 modo 6nibus predomina com proporg¢des muito superiores em detrimento dos outros modos,
dado sua flexibilidade e menor 6nus de implantacdo/manutencédo. Por sua vez, o modo dnibus
subdivide-se em distintas categorias que levam em consideracdo fatores técnicos das unidades
de transportes (veiculos), disposicdo das vias de circulacdo, bem como fatores do ambito

regulatorio, ou seja, a normatizacdo do servigo prestado.

Nesse sentido, o Estado do Parana s6 conta com o modo 6nibus tratando-se de modal
publico e coletivo, seja nas cidades, nos aglomerados urbanos ou regiGes metropolitanas. Para
cada escala de atuacdo ha setores especificos para gerir o sistema. Mas, ao entrar na questdo
do recorte metropolitano, somente na Regido Metropolitana de Curitiba (RMC) existe
regulacdo especifica que leva em conta o fato metropolitano. Nas regifes metropolitanas do
interior, cujos espagos circunscrevem a area de abrangéncia de Londrina e Maringa, 6rgdos
dessa natureza inexistem. A estirpe do TRM, ai, esta ligada a iniciativa de agentes

econdmicos e ndo de alguma esfera de planejamento do setor, ou seja, o Estado.

3.1.1 O modo 6nibus como servigo publico

O modo 0Onibus, que serve a populacdo na mobilidade entre diferentes
cidades/municipios, define-se enquanto servi¢o publico, como sendo o transporte rodoviario
intermunicipal de passageiros. Independentemente da distancia, toda mobilidade que transpde
os limites territoriais municipais enquadra-se nessa natureza. Por se tratar de um servico
publico, o Estado normatiza as diretrizes e as empresas (agentes econémicos) executam o

servico mediante um conjunto de quesitos, cujo escopo é regular a atuacdo das mesmas.

" Regional, aqui, enquanto a escala por nds adotada no objeto de estudo da tese
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Por servico pUblico’?, entende-se que é

[...] todo aquele prestado pela administracdo ou por seus delegados, sob
normas e controles estatais, para satisfazer necessidades essenciais ou
secundarias da coletividade ou simples conveniéncia do Estado
(MEIRELLES, 2003, p. 319).

A partir disso, a prestacdo do servico publico acontece através da administracéo
publica ou de seus delegados, sendo esses Ultimos agentes da esfera privada que executam o
servico publico. Sobre a forma de executar o servico publico, sdo trés as condices:
concessao, permissao e autorizacdo. Essas formas acontecem de forma direta centralizada e

direta descentralizada, sendo que o servico de TRM enquadra-se nesta Gltima.

A forma direta descentralizada acontece quando “o Poder Publico transfere sua
titularidade ou, simplesmente, sua execucdo por outorga ou delegacdo, a autarquias,
fundacOes, empresas estatais, empresas privadas ou particulares individualmente”
(MEIRELLES, 2003, p. 330). A outorga acontece quando o Estado cria uma entidade e a ela
transfere, por lei, determinado servico publico ou de utilidade publica. Ja a delegacdo ocorre
qguando o Estado transfere, por contrato (concessdo) ou ato unilateral (permissdao ou
autorizacdo), unicamente a execucdo do servico, para que o delegado o preste ao publico em
Seu nome e por sua conta e risco, nas condi¢cdes regulamentadas e sob controle do Estado
(MALUF, 2004).

Portanto, o servico de TRM acontece de forma direta descentralizada, pois é
conferido, ao particular (empresas privadas de onibus), a competéncia da execucdo da
atividade mediante contrato, ou seja, a concessdo, permissdo ou autorizagdo do servigo

publico.

Primeiramente, a distingdo entre concessdo e permissdo consiste, basicamente, no seu
carater de precariedade. O termo precariedade, no ambito juridico, refere-se a validade e ao

teor do servico delegado. Por exemplo, a concessdo ndo tem carater precério, porque o teor do

72 E pertinente elucidarmos a diferenca entre fungio publica e servigo publico. As primeiras fundam-se no poder
soberano do Estado como, por exemplo, a tributagdo, a defesa, a policia, dentre outros. J& o servigo publico
refere-se as facilidades ofertadas aos cidaddos para a concretizagdo dos objetivos comuns e que sdo assumidos
pelo poder soberano em fungdo de argumentos técnicos, sociais ou econdmicos.
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contrato € maior no sentido de que é pré-estabelecido um longo tempo para a prestacdo do
servico, em média 40 anos (com prorrogacdo), sendo que o Estado, por obrigacdo, tem de
respeitar o prazo estipulado, devendo, quando for o caso, indenizar o concessionario, se

houver a quebra do contrato.

Ja a permissdo caracteriza-se por seu carater precario, ou seja, além do tempo ser
menor (podendo também ser prorrogavel), a permissionaria ndo tem direito a indenizacéo.

Entdo, a permisséao é precéria devido ao fato de poder ser desfeito a qualquer momento.

A autorizacdo, por sua vez, caracteriza-se por uma delegacdo esporadica e geralmente
curta, temporéaria. Nos feriados e finais de ano, por exemplo, a demanda de passageiros em
uma linha cresce e somente uma permissionaria explora tal linha. Assim, a autorizacao surge

para outra permissionaria suprir a demanda existente.

Uma importante questdo dos contratos de concessao e permissdo é o item que concede
exclusividade do servi¢o, chamado de “principio da exclusividade”. Ao nosso ponto de vista,
trata-se de uma prerrogativa que caracteriza monopdélio. No entanto, o principio da
exclusividade significa que o Estado é o titular do servi¢o prestado, podendo, desta forma, a
qualquer instante, autorizar ou vetar a atuacdo das permissionarias. Dessa maneira, as
empresas delegadas possuem o monopolio da execugdo do servigo no trecho em que lhes é
concedido. Assim, a garantia do monopolio consiste na manutencdo do equilibrio econémico-
financeiro pactuado, ou seja, o Estado como titular desse tipo de servigo regula, através de
seus dispositivos e normas, a insercdo das empresas, tendo como escopo manter o bem

7355

comum e proibir a “concorréncia ruinosa’>”, ou seja, aquela ausente de regulacéo.

3.1.2 O modo dnibus: aspectos técnicos gerais

O modo o6nibus é um dos tipos que se inserem no ambito dos modos publicos,
coletivos ou de massa. O TRM, por se tratar de um servigo intermunicipal, mas com

caracteristicas urbanas, enquadra-se, em partes, nas caracteristicas que iremos discorrer.

" Segundo o regulamento do transporte intermunicipal de passageiros do Estado do Parana, o termo
concorréncia ruinosa refere-se a falta de regulagdo no servigo de transporte, em que, na inexisténcia da regulacéo
tarifaria, uma empresa poderia prejudicar a outra ou a motivar a formacéo de cartéis.
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O 6nibus ¢ um modo cuja tecnologia empregada baseia-se em um veiculo sobre pneus,
rodando em vias pavimentadas ou nao, tendo certa flexibilidade quanto a definicdo das rotas,
bem como a facilidade de deixar mais proximo o destino desejado. A forca motriz desses
veiculos baseia-se na combustdo ou na energia elétrica™. Contudo, predomina-se a utilizacdo
de motores a 0Oleo diesel e, gradativamente, vém sendo incorporadas tecnologias que tentam
amenizar as externalidades ambientais, como o biodiesel. Com esse intuito sustentavel, ha
também a presenca de dnibus movidos a gas natural em cidades como Atlanta, Madri, Cidade
do México e Copenhague (FERRAZ e TORRES, 2004).

Existem diferentes tipos de onibus, levando em conta seu porte e tecnologias
empregadas. 1sso é importante na medida em que se relaciona diretamente com o tipo de via e
pontos/terminais, ou seja, 0 espago utilizado para a locomocgdo. Assim, a mobilidade do
oOnibus pode ocorrer em uma mesma via onde trafegam outros modos de transporte (na
predominancia dos casos); na mesma via, porém com faixas exclusivas para o énibus; ou em
vias especificas, de forma segregada, a exemplo das canaletas de 6nibus. Ja entre municipios
diferentes, verificam-se vias exclusivas para dnibus apenas nos grandes aglomerados urbanos
conurbados, pois geralmente a prépria rodovia que interliga ja tem uma fungdo de “via
expressa”, na integracdo regional. Um exemplo de espaco com canaletas, que interliga varios

municipios, é 0 BRT?, de Lima metropolitana, no Peru (Figura 3).

Segundo Ferraz e Torres (2004), no que diz respeito aos tipos de veiculos, existem
onibus sem articulacdo e com articulagdo. Geralmente, os sem articulagcdes possuem medidas
que variam de 2,4 a 2,6 metros de largura, e entre 6,5 metros para micro-6nibus (ou lotacéo) e
13 metros de comprimento para énibus “normal”®”. Ja com o uso de articulagdes, ¢ possivel
operar com uma quantidade maior de passageiros. Os articulados tém cerca de 18 metros de
comprimento e os biarticulados 24 metros. Exemplos desses veiculos seguem nas Figura 4,
Figura 5 e Figura 6, nas quais € possivel exemplificar, através daqueles que realizam o TRM,

a partir de Londrina e Maringa.

" Esses veiculos s&o conhecidos como trélebus. Apesar de ter sido difundido em vérias partes do Brasil, hoje se
restringe a poucos espacos das cidades, a exemplo do centro de Sdo Paulo. Sobre isso Cf. Ferreira (1995).

> BRT - Bus Rapid Transit. E um sistema de transporte de 6nibus de alta qualidade que realiza mobilidade
urbana rapida e eficiente, e com custo eficiente através da provisao de infraestrutura segregada com prioridade
de passagem, operagio rapida e frequente, e exceléncia em marketing e servigo ao usuario (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2008. p.12).

76 Os 6nibus comuns variam de 9 a 13 metros de comprimento, variando de dois a trés eixos respectivamente.
Em alguns casos o comprimento chega a 15 metros, a exemplo de muitos veiculos utilizados no TRM.



Figura 3. Corredor de BRT em Lima-Peru

Fonte: Do autor. Trabalho de campo em Lima-Peru, abril de 2013.
Obs: Principal tronco integrando 12 municipalidades conurbadas do departamento de Lima
Metropolitana, Peru.

Figura 4. Micro-6nibus da empresa Til

-

Fonte: www.portalcambe.com.br
Obs: micro-dnibus alimentadores da rede de TCU junto ao TRM.
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Figura 5. Onibus da Empresa Ouro branco

Fonte: acervo do autor.
Obs: 6nibus normal com 13,5 m. de comprimento. Carroceria Marcopolo, movido a diesel.

Figura 6. Onibus metropolitano Viacdo Garcia

Fonte: www.viacaogarcia.com
Obs: 6nibus com 15 m. de comprimento. Carroceria Marcopolo, movido a diesel.

Ja a capacidade dos veiculos transportarem é dada pelo nimero de assentos somado a
quantidade de pessoas que podem viajar em pé, multiplicando-se o valor da éarea livre
disponivel pelo nimero méximo de passageiros por metro quadrado, sendo a seguinte média:
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e Micro-0nibus - 25 a 50 passageiros;
e Onibus comuns - 60 a 105 passageiros e os de 15 metros até 140 (tudo depende do

arranjo interno do veiculo, modelo, etc.).

Os aspectos técnicos do modo 6nibus colocados, juntamente ao seu entendimento
enguanto servico publico, irdo balizar o entendimento do TRM na qualidade de um sistema,
ou seja, um meio de transporte com certo padrdo operacional, organizado a partir de

normatizagédo do Estado e da atuagao das empresas.

3.1.3 O modo 6nibus: caracteristicas do sistema de TRM

Como foi colocado, o0 modo Onibus predomina 100% na distribuicdo modal, se
considerarmos os modos publicos, coletivos ou de massa, no Parand. Para tanto, € um servico
publico, que difere apenas na categoria de servico prestado. Levando em considera¢do o modo
onibus, e 0 que constitui um servico publico, existe um sistema composto por um conjunto de

normas, critérios técnicos e juridicos para organizar e estruturar o servico no territorio.

O transporte de passageiros, no modo Onibus, na esfera nacional e dos Estados, €
classificado conforme o servigo prestado, de acordo com o tipo de veiculo e a distancia entre
as cidades. Segundo Departamento de Estradas e Rodagem (2011), o transporte de

passageiros entre diferentes municipios segue a seguinte subdivisao:

Tipos de sistema:

e Intermunicipal rodoviario — énibus de uma porta, com cobranga no guiché do
terminal rodoviario, sendo veiculos condizentes a trafegarem pela rodovia;

e Linhas metropolitanas — linhas intermunicipais com curtas distancias, com onibus
de, pelo menos, duas portas e cobranca no interior do veiculo, com linhas de até 75
quilémetros;

e Fretamento - sdo denominados de servigos especiais, 0s quais se subdividem em

trés categorias:
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o Fretamento Continuo - utilizado para execugdo do transporte
intermunicipal de estudantes, funcionarios de empresas, etc;

o Fretamento & Titulo Precario — utilizado para execucdo do transporte
intermunicipal de trabalhadores vinculados a obras e/ou empreendimentos
agroindustriais;

o Fretamento Eventual — utilizado para execugdo de transporte turistico.

Os sistemas, por sua vez, subdividem-se, também, em categorias e tipo de servigcos de
acordo com a funcdo da linha. Quanto as categorias sdo: convencional; leito; leito com ar;
executivo; supletivo de luxo; executivo especial; e Metropolitano (Figura 7). Ja os tipos de
servicos sao classificados como: ordinario; complementar parcial com ramal; complementar

parcial; complementar direta; complementar semidireta.

Cada linha possui um namero de registro e seus digitos verificadores permitem
identificar, além do nimero da linha, a categoria, o servico e o sistema, se € metropolitano ou

rodoviario, conforme mostra a Figura 8.

Para o caso dos 6nibus do sistema metropolitano (TRM), s6 existe o tipo de servi¢o
convencional, até mesmo por se tratarem de veiculos semelhantes ao TCU, como ja foi

apontado. No que se refere a natureza da linha, verifica-se a presenca de todas.

Vamos exemplificar: a linha representada na Figura 7 é a Mandaguari-Maringda, de
numero 001.0224-450. Os primeiros numeros indicam que, desde sua cria¢do, ndo sofreu
nenhum tipo de alteracdo, em nenhum aspecto. Ja os quatro digitos do meio sdo inalterados,
pois € o registro da linha em si. Os trés Gltimos, por sua vez, sdo a medida que caracteriza o
servico, sendo o primeiro para indicar se € metropolitano ou rodoviario; o segundo, 0 servi¢o
da linha; e, o terceiro, o tipo de servigo oferecido quanto ao 6nibus (no caso tera variagdes

apenas no rodoviario).
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Figura 7. Interior de um veiculo de caracteristica metropolitana

-

Fonte: Druciaki, V. Linha Mandaguari-Maringd, nov. 2013

Figura 8. Nomenclatura das linhas

[ooo. | [o00.000-] E||§||§|

riado S

Tipo de Servico
Cat

v

0- Servico Ordinario

1, 2 ou 3 - Serv.Compl.Viagem Parcial
4, 5 ou 6 - Serv.Compl.Viagem Parcial
7 - Serv.Compl.Viagem Ramal

T |8- Serv.Compl.Viagem Direta

9- Conexdo
A—Serv.Gm;::l.ViagemSeni—Ureta
|4~ Linhas Metropdiitanas

5- Linhas Rodovidrias

v

I
L

> [FEdalinha ]

. [Verificador de Afteragdes na Linha |
>

Fonte: Departamento de Estradas e Rodagem, (2010, p.23).
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O servico complementar deriva de uma linha matriz, tanto para as linhas rodoviarias

guanto para metropolitanas do interior e pode ser:

0 — servico ordinario (a linha em si);

1, 2 ou 3 — servico complementar, viagem parcial com ramal: parte do itinerario da

linha matriz acrescido de um ramal para atender uma localidade fora deste itinerario;

4, 5 ou 6 — servico complementar viagem parcial: executado em parte do itinerario da

linha matriz para cobrir seccionamento nos casos de maior demanda;

7 — servico complementar com ramal: itinerario da linha matriz mais um ramal para

atender localidade fora deste itinerario;

8 — servico complementar viagem direta: mesmo itinerario da linha matriz executado

como secdo Unica (preco Unico);
9 — servigo complementar conexao: juncdo do itinerario de duas linhas;

A — servico complementar viagem semidireta: mesmo itinerario da linha matriz, mas

com menor numero de se¢des intermediarias.

Em um esquema hipotético, vamos ilustrar como seria a variagcdo conforme a funcéo

da linha (Figura 9). Percebe-se que um itinerario sofre varias alteragdes, no qual muitas

linhas, portanto, podem ser criadas a partir de uma linha matriz. Cabe uma colocagédo

importante que, no processo de expansao, modificacdo, ramificacdo, a partir de um itinerario,

faz parte da mesma concessdo (no caso paranaense permissdo) de exploracdo de um trecho,

em ambos os sistemas. Todavia, no sistema metropolitano, as eventuais modificaces sdo

mais frequentes devido ao fato do trajeto perfazer o espago urbano.

No ambito do aspecto regulatorio vigente, uma linha metropolitana se define como

linha intermunicipal que liga dois pontos, um dos quais absorve parcialmente o mercado de
trabalho do outro (DEPARTAMENTO DE ESTRADAS E RODAGEM, 2000). Tratando
especificamente das linhas de TRM, na Secdo Il (artigos 42 e 44), encontram-se importantes

definicdes:
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Para as linhas e servigos de caracteristica metropolitana, os veiculos deveréo
estar de duas ou mais portas, mediante controle de passageiros através de
relégio marcador (catraca), ou similar. [..] A lotacdo admitida serd a
capacidade normal do veiculo, mais 5 passageiros por metro quadrado do
espaco da area livre do veiculo.

Figura 9. Esquema hipotético da organizacéo das linhas conforme o sistema
intermunicipal

...........

..
e

Legenda
w——p () - Ordinario

w1, 2 0u 3 - compl, viagem parcial com ramal
4,5 ou b - compl. viagem parcial

e 7 - compl. cOm ramal
—r 8 - compl. direta Ponto/cidade inicial e/ou final da linha

weeedp O compl. conexao
- A - compl. semi-direto

O Secdo: parada e as vezes fracionamento da tarifa

Fonte: (DEPARTAMENTO DE ESTRADAS E RODAGEM, 2011).
Org e confeccdo: Druciaki, V. P.

Segundo Cardozo (2004), as linhas de TRM, apesar da nomenclatura “metropolitano”,
nédo surgiram com um intuito de integracdo frente ao processo de urbanizacdo ou do que tanto
mencionamos aqui, como sendo a dindmica urbano-regional, a0 menos em um primeiro
momento. Mas surgiu frente a uma demanda cada vez menos crescente de passageiros do

sistema rodoviario e de uma preocupacdo empresarial, na otimizacéo de custos.

Nesse sistema, hd uma significativa reducdo tarifaria, se comparado ao modo

rodoviario, que decorre de dois motivos: 0 primeiro € que esse servico € isento dos tributos
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P1S-Cofins e ICMS na passagem; desse Ultimo é apenas cobrado (mas ha incentivos) o diesel
utilizado. O segundo motivo que amortiza a tarifa € devido a quantidade de pessoas que

podem deslocar-se sentados e em pe.

Nesse sentido, had de deixar claro que o sistema metropolitano, no norte central
paranaense, ndo surgiu no campo de um planejamento de transportes ou planejamento urbano-

regional. 1sso porgue existem alguns fatores que nos asseguram afirmar essa premissa.

Primeiramente, quando o servigo surgiu no interior do Parand, ndo havia nenhuma
regido metropolitana institucionalizada para justificar a nomenclatura do servico como
“metropolitano”, mas havia ja uma expressiva dindmica urbano-regional. Ainda nesse sentido,
mesmo depois da institucionalizacdo da RML e RMM, de 1998 até o atual periodo, nunca se
pOs em pratica as diretrizes de seus projetos de lei. Conforme exposto em Parana (1998), o
quinto artigo, composto por cinco incisos, traz uma lista de servigos comuns de interesse

metropolitano aos municipios integrantes da regido, a saber:

| — planejamento integrado do desenvolvimento econémico e social;

Il — saneamento basico, notadamente abastecimento de &gua, rede de esgoto e servico

de limpeza publica;
11— uso do solo metropolitano;
IV — transporte e sistema viario;

V- aproveitamento dos recursos hidricos e controle da poluigdo ambiental.

Da criacdo até o presente ano de 2013, as Unicas alteragbes e emendas que
aconteceram nas leis complementares n°81/98 e 83/98 (RML e RMM respectivamente), foram
a inclusdo de municipios, que ndo integravam as regides metropolitanas, mantendo inalterado
0 inciso que deveria tratar da viabilizacdo de politicas publicas de mobilidade intermunicipal,
feita por um sistema de transporte coletivo. Apesar das sucessivas emendas na legislacéo que
agregaram varios municipios (nas duas regides), nada se propds para a resolucdo da

problematica, a comegar pelas cidades conturbadas, proximas e, tampouco, as mais distantes.

O que se percebe é um pouco aprofundamento sobre a coesdao do modo TRM ao TCU

de Londrina e Maringa, visto que ambos participam da realidade do espagco urbano. S&o



108

sistemas que se estruturaram alheios enquanto ndo deveria assim ser. Apesar de
compartilharem quase a mesma area como ponto central, nesse caso 0s terminais urbanos
centrais de Londrina e Maringd, a distancia é grande, quando a pauta envolve o
gerenciamento compartilhado da mobilidade nesse modo, quer seja em termos de integracao
fisico - tarifaria ou dos dois sistemas atuarem em universos distintos. Muito embora sirvam a
escalas que se inter-relacionam, no tocante a demanda populacional, ou seja urbana e regional

(a nivel de regido metropolitana).

3.2 A “metropolizacio” do sistema de TRM no Parana

O TRM, enquanto modo 6nibus, € um servico publico e faz parte do sistema de
transporte coletivo intermunicipal de passageiros, composto pelos sistemas rodoviarios e
metropolitanos. Esse sistema € gerenciado pelo Departamento de Estradas e Rodagem do

Parand (DER-PR), cuja autarquia € vinculada a Secretaria de Estado dos Transportes.

Como foi apresentado no subitem anterior, a inser¢do do servigo de TRM, no espaco
paranaense, ndo foi engendrado via planejamento ou prerrogativas da legislagcdo que regem as
regides metropolitanas. Portanto, entender o processo de expansao desse servico exige partir
do seguinte ponto: é uma modalidade de servigo que expandiu frente a uma demanda de
mercado, cuja estratégia pautou-se no bojo do processo de urbanizacdo crescente, sobretudo
nas aglomeragdes muito proximas ou que estavam em processo de conurbagéo.
Posteriormente, 0 servico expandiu-se para varias cidades do Parana, para conter a constante

queda do servicgo rodoviério de passageiros.

Ao estudar o processo de metropolizacdo’’ do TRM, no Parana, Cardozo (2004)
abordou da génese da implantacdo do servigo até o ano de 2003, considerando que houveram

trés fases.

"’ Cabe salientar que o termo “metropolizagio”, tanto para nés, quanto para o autor supracitado, refere-se ao
processo de insercdo das linhas de categoria metropolitanas do interior, terminologia essa empregada pelo
DER/PR até a atualidade. Portanto, ndo tem a ver com o fendmeno ou conceito concernente a metrépoles, como
mostramos no capitulo 1, muito embora deveria.
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A primeira fase, que compreende o processo de “metropoliza¢do” do sistema, iniciou-
se nos anos 1981, quando surgiram as primeiras linhas metropolitanas no Parana. Nessa
época, foram classificados, pela primeira vez, os servicos de transporte rodoviario de
passageiros (TRP) em duas categorias, pois

[...] tornava-se necessario dar um novo enfoque as linhas que operam na
Regido Metropolitana de Curitiba e Areas Metropolitanas de Londrina e
Maringa. Em se tratando de linhas que se caracterizam pelo transporte de
méo-de-obra e portanto, necessitando de serem estudadas também sob a
Gtica social, houve por bem o Departamento reestruturar a sua classificacdo
de linhas, dotando o sistema de apenas dois tipos de linhas:

1. Linhas Metropolitanas: abrangendo as linhas operadas na Regido
Metropolitana de Curitiba e areas Metropolitanas de Londrina e Maringa;

2. Linhas Rodoviarias: abrangendo as demais regies do Estado
(SECRETARIA DE ESTADO DOS TRANSPORTES, 1981, p 12-13).

Assim, as linhas metropolitanas ficaram restritas nessa primeira fase até 1988, na
RMC, em Maringa (ligando Paicandu e Sarandi) e Londrina (Cambe e Ibipord). Um aspecto
interessante € que 16 anos antes da institucionalizacdo da RML e RMM, ja se mencionava o
termo “area metropolitana”, como aponta 0 documento supracitado. A despeito disso, ndo ha
mengdes do ponto de vista conceitual de area metropolitana, identificado nesses escritos.
Todavia, a implantagdo do servico e a definicdo dessas areas como metropolitanas seguiu a
dindmica urbano-regional, estimulada pela DTT, pelo aumento demografico e proximidade
geografica entre as cidades. Esses trés aspectos configuravam ja expressiva mobilidade

espacial na dindmica urbano-regional, oriundo da mao de obra de trabalho atraida ao polo.

A segunda fase compreende o intervalo de tempo entre 1988 e 1993, em que 0 TRM
passou a compor varias partes do espaco paranaense com ligagdes, a partir de alguns polos
regionais, junto a sua respectiva regido de influéncia mais proxima. Exemplos foram
Paranagud, Francisco Beltrdo, Pato Branco, Foz do lguacu, Umuarama, Cascavel, Toledo e
Campo Mourdo. Além desses polos, ampliaram-se, também, pelas cidades componentes do
eixo no norte do Parana onde, a partir de Maringé, estendeu-se para Marialva e Mandaguari e,

a partir de Londrina, estendeu-se até Jataizinho.

Ainda conforme os estudos de Cardozo (2004), entre 1993 e 1996 houve uma
acomodacdo da demanda, implicando em uma estabilizacdo da quantidade de linhas

metropolitanas. O mesmo nédo pode ser dito entre os anos de 1996 e 1997, em que houve uma
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brusca queda na demanda de passageiros, fato esse que influenciou na implantacdo de novas
linhas metropolitanas. Segundo Alberge (2004), no ano de 1997, cidades da RML como
Sertanopolis, Rolandia e Bela Vista do Paraiso, passaram a ser atendidas pelo TRM. A
despeito de coincidir com o ano da criacdo da RML, ndo encontramos relacGes entre tais
fatos. 1sso porque a criacdo das linhas, e a inclusdo dos respectivos municipios a RM, foram
acOes de escopos distintos, uma vez que ndo havia gestdo de servicos comuns na regiao

metropolitana que viabilizasse tais feitos de modo correlacionados.

A terceira fase’® vai de 1997 a 2003, ao passo que, a partir do ano 2000, comegou-se a
inverter o quantitativo da mobilidade, conforme os tipos de servico. Até esse ano, 0 modo
rodoviario superava o metropolitano no Estado, sendo que na virada do século ocorreu a
inversdo. No fim de 2003 foi implantada a primeira linha, a partir de Ponta Grossa, quarta
cidade mais populosa do Estado. E um fato um tanto quanto estranho a implantac&o tardia do
TRM nos Campos Gerais'®, visto tratar-se de uma regido cujo contexto possui uma dindmica
urbano-regional relativamente intensa, mesmo para a época. Até entdo, os estudos de
viabilidade técnica alegavam que a mesma ndo dispunha de demanda suficiente para o servico

e a distancia entre as cidades era “grande”.

Mesma situagdo, porém mais tarde, ocorreu com Guarapuava™. Até 2004, essa cidade
era desprovida do TRM, mesmo sendo o principal polo do centro sul do Parana. O critério da
distancia foi ainda mais utilizado como justificativa para a demora da insercdo do TRM nesse
espaco, embora ndo deveria assim ser, uma vez que as linhas podem ter até 75 km de

extenséao.

Desse periodo para ca, o que denominamos de metropolizat;élo81 do servico teve
ascensdo diante de alguns fatores que podemos apontar, baseado nos relatérios do DER/PR e

visitas a algumas empresas que atuam no segmento, tais como:

®Essa é uma fase cujo periodo Cardozo (2004) ndo categorizou enquanto terceira fase, sendo, portanto, uma
atribuicdo nossa. Contudo, desse periodo de 1997 até 2013 ainda estamos fazendo um levantamento a fim de
propormos uma periodizacdo da evolucdo da implantacdo crescente no Parana.

¥ Regido paranaense que compreende o 2° planalto paranaense, caracterizado pelo predominio da vegetacéo de
campos.

8 Sobre esse espago, ainda é um dos mais desprovidos de linhas de TRM. Esse fato prejudica parte da populagio
de cidades proximas que se obrigam a utilizar apenas os dnibus na modalidade rodoviaria, cuja tarifa € mais cara.
8 A elaboracio de um estudo a partir de analise documental para espacializar e periodizar todos os municipios
paranaenses constitui objeto de estudo em propostas futuras.
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a) O primeiro apontamento é que, de modo geral, ha um decréscimo paulatino que ja se
verifica a0 menos por uma década (2000-2010) na mobilidade de passageiros do
sistema rodoviario intermunicipal. Isso tem influéncia direta da desproporcéo entre 0s
modos de transportes, nos quais o privado individual, através de carro e moto,
sobrepde 0 modo publico feito por 6nibus, seja no espaco urbano ou regional.

b) Ja o segundo apontamento é que a metropolizacdo do sistema ocorreu, quase que em
sua totalidade, através da transformacdo das linhas rodoviarias em metropolitanas.
Outra forma foi a partir da fusdo ou aquisicdo dos grandes agentes econémicos que, ao
incorporarem empresas de menor porte, implantaram o servico de TRM e expandiram
territorio.

c) Como terceiro apontamento, apenas mencionamos que, embora tenha havido expansao
do TRM no Estado do Parand, alguns lugares ainda sdo desprovidos desse modo de
transporte. Os primeiros exemplos podem ser verificados na propria delimitacdo das
regibes metropolitanas em foco, como Jaguapitd e Florestépolis, Ourizona e Bom
Sucesso. Note-se que 0s espacos inseridos nas regides datam da primeira fase de
implantacdo do sistema. Outras partes do Estado referem-se sobretudo a regides

deprimidas, notadamente na parte socialmente critica®.

Nesse processo todo, foram poucas as vezes em que foi criado, no Estado, bem como
para o norte do Parana, alguma linha metropolitana que ndo fosse antes rodoviaria. Esse fato
deve-se a questdo de que nunca houve, na histéria do Estado, em quaisquer modalidades, um
processo licitatério para ampliacdo ou criagdo de novas linhas. Essa realidade foi apontada
por Druciaki (2009, 2011) que, ao examinar o historico das concessdes, verificou que, desde a
insercdo dos primeiros agentes no Estado, as linhas foram sendo concedidas em caréater de

autorizacdo e, posteriormente, de permisséo.

O processo de reestruturacdo do transporte publico paranaense, arrolado a entraves
politicos e técnicos, perdura até o presente momento. A elaboracdo de um plano diretor de
transportes para diagnosticar a realidade do Estado ndo saiu do papel, sequer viabilizou-se

licitacdo para a elaboragéo de tal plano que, a nosso ver, ndo demandaria uma terceirizagao no

8 Refere-se & caracterizagio de IPARDES (2006) dos espacos conforme a relevancia econdmica. A parte
socialmente critica abrange toda porgéao central do Estado.
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planejamento, visto que o DER-PR possui corpo técnico especifico para tal fim. Este estudo
poderia redefinir a area de atuacdo das permissionarias, constituindo um importante estudo a
ser desenvolvido, no intuito de fomentar uma melhor acessibilidade ao servigo prestado,

tratando-se de cidades ainda desprovidas ou com baixa eficiéncia do TRM.

3.3 O TRM: expansao regional a partir de Londrina e Maringa

Se compararmos ao restante do Estado, o servigo de TRM é pioneiro a partir de
Londrina e Maringa, no Norte do Parand. O que se percebe é que 0 TRM, de certo modo,

acompanhou a dindmica urbano-regional, sobretudo no aspecto demogréafico e econémico.

Nesse sentido, o servico de TRM, nas regides metropolitanas, comegou quando nédo
eram ainda recortes institucionais. No inicio da década de 1980, como bem mencionamos,
Londrina e Maringa ja eram tidas pela Secretaria de Estado e dos Transportes como areas
metropolitanas. Tal fato certamente associa-se a tentativa que se iniciou na década de 1970
para implantar o Projeto Metrdpole Linear Norte do Parana — METRONOR. Com efeito, esse
projeto83 foi o “embrido” do que se reflete na realidade atual das regides metropolitanas de

Londrina e Maring4, ainda que se tratem de recortes territoriais distintos (CUNHA, 2005).

Assim como em todo Estado, o processo de metropolizacdo do TRM, no Norte do
Parana, ocorreu predominantemente através da transformacdo da linha rodovidria em
metropolitana. Isso é possivel ser verificado através do registro da linha, cuja numeracao que
a identifica altera apenas seus ultimos digitos, aos quais demonstram a mudanca do tipo de
servico. Mas, nos espagos em questdo, também se verifica a criacdo de linhas j& na categoria
metropolitana. No entanto, essa segunda forma possui um confuso mecanismo de
implantacdo, visto que, até hoje, ndo houve licitacdo para o servico de TRM, tampouco de
TRP. Assim, sdo subdivididas linhas rodoviarias antigas que estdo sem funcionamento,

alterando seus pontos iniciais e finais, bem como seu seccionamento. Por exemplo, uma linha

8 O projeto previa abarcar 11 municipios, sendo eles em um sentido leste-oeste: Ibipord, Londrina, Cambé,
Rolandia, Arapongas, Apucarana, Cambira, Jandaia do Sul, Mandaguari, Marialva, Sarandi, Maringa e Paicandu.
Uma das coisas que mais se debatia no projeto era a criagdo de uma via expressa, uma “free way” interligando os
dois polos do eixo. Foi nesse contexto que a duplicacdo do eixo viario desviou o eixo original, que passava por
Apucarana, passando por Arapongas em direcdo a Maringd. Em 1985 o projeto foi extinto, tirando a
possibilidade daquilo que seria a primeira regido metropolitana institucionalmente criada de forma linear no
Brasil.
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rodoviaria curta como Londrina-Apucarana, que foi desativada, transformou-se em dois
itinerarios metropolitanos: um, de Londrina até Rolandia e outro, de Rolandia-Apucarana,

tendo Arapongas como ponto de secéo.

A partir da distribuigdo das linhas de TRM pelo norte do Parand, € possivel deslocar-
se por grandes distancias através de varias conexdes. Isso ndo revela, contudo, a dindmica
urbano-regional em sua totalidade. E possivel, por exemplo, deslocar-se de Londrina até
Maringé (100 km) com o TRM, mas tendo de fazer conexdo em pelo menos trés cidades
(Rolandia, Apucarana e Mandaguari). Em cada conexdo ha, evidentemente, uma tarifa para
cada linha. Certamente as pessoas, cuja necessidade € se deslocar entre Londrina e Maringa,
tomaréo o servico de TRP que tem uma ligacdo direta ou seccionada em algumas cidades,

apenas.

Partiremos, portanto, do recorte espacial da regido metropolitana de cada cidade,
mostrando a atual estruturacdo do TRM no que se refere a distribuicdo das linhas, bem como
0s agentes econémicos que atuam nos referidos espacos. Além disso, mostraremos a
distribuicdo das linhas existentes a partir da regido de influéncia de Apucarana, cujo espaco,
além de estar atrelado a dindmica de Londrina, € uma interface fisico-territorial entre as duas
RM’s.

3.3.1 A expansdo a partir da Londrina

Para atender o TRM a partir de Londrina, optamos partir do recorte da RML, uma vez
que a maioria das linhas, a partir de Londrina, interligam os municipios e cidades desse
espaco. Nessa parte da tese iremos sobrepor a distribuicdo das linhas do sistema
metropolitano, contextualizando alguns recortes temporais de implantagdo, como pode ser

observado no Mapa 8.
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Chamamos a atencdo para o recorte metropolitano, pois embora 0 TRM seja uma
variavel que revele significativamente a dindmica urbano-regional, existem cidades em que ha
essa dindmica e que ndo dispdem da presenca desse tipo de servico. Dos 17 municipios
componentes desse recorte, dois ndo possuem o servigo de TRM, os quais sdo Florestdpolis e

Jaguapita. Para esses, a mobilidade acontece a partir do servico apenas de TRP.

Dessa forma, ndo verificamos algum tipo de relacdo entre a expansdo do TRM com a
expansdao da RML, essa entendida enquanto a incorporagdo dos territérios municipais. De
certo modo, podemos afirmar que, em alguns municipios, a expansdo da RML seguiu a

mesma ordem da evolu¢do do TRM, embora sejam em periodos distintos.

Os municipios ao norte da RML, como Primeiro de Maio, Alvorada do Sul e Porecatu,
sdo interligados a Londrina mediante conexfes a partir de Sertandpolis e Bela Vista do
Paraiso, respectivamente. Proximo a essas, e desprovida do servico de TRM até o momento,

tem-se Florestopolis, cujos motivos ndao foram explicitados ao realizar trabalho de campo.

Por outro lado, podemos observar outra parte da RML, a partir de Arapongas. Com
mais de 100 mil habitantes e organizando o APL® moveleiro (IPARDES, 2006), Arapongas
estrutura linhas de TRM em direcdo & Sabaudia, Pitangueiras e Astorga (essa ja na RMM).
Sdo cidades que possuem vinculos a Londrina, porém os mais imediatos sdo em relacdo a
Arapongas. As linhas que passam entre essas cidades justificam-se, na maior parte da
frequéncia, por motivos de trabalho, engendradas diretamente por Arapongas, enquanto na

maioria dos outros municipios isso ocorre por Londrina.

Por fim, destacamos a importancia das linhas que fazem Cambé-Londrina-Ibipora.
Esse conjunto diferencia-se de todas as demais cidades por varios aspectos ja mencionados
nesta tese, dentre os quais se destaca o processo de urbanizagdo. O fato das trés cidades
constituirem quase que uma s6 mancha urbana torna a analise da mobilidade espacial do TRM
mais complexa. No que tange a regulamentacdo do servico se enguadram nas mesmas
condicOes das outras linhas. Na pratica, as linhas que servem esses espacos desempenham um
papel idéntico ao TCU. Devido a densidade urbana da aglomeracédo, existem outras linhas e
terminais que interligam os bairros dessas cidades a Londrina, ndo precisando passar

necessariamente pela area central.

8 Um dos conceitos de APL ¢ definido como “um conjunto de instituigdes que conjuntamente e individualmente
contribuem para o desenvolvimento e difusdo de tecnologias” (CASSIOLATO e LASTRES, 2003).
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3.3.2 A expansdo na RMM

O processo de metropolizacao das linhas de TRM na RMM apresenta alguns aspectos
semelhantes aos da RML, tratando-se da periodizacéo de implantacdo. Nesse espaco, a analise
torna-se um pouco mais complexa, pois a quantidade de municipios arrolados ha RMM ¢é

maior.

Assim como na RML, as primeiras cidades que passaram a ter linhas de TRM foram
aquelas conurbadas ao polo, ou seja, Sarandi e Paicandu. Também, semelhante a Londrina, as
linhas se expandiram em direcdo as cidades do eixo linear, ligando Marialva e,

posteriormente, Mandaguari, como se observa no Mapa 9.

Muitos sdo os fatores que justificam isso, atrelados a intensa mobilidade urbano-
regional, oriunda da DTT e da centralidade que Maringa exerce enquanto polo regional. Além
disso, a proximidade fisica, articulada pelo principal eixo viario, contribui para a

transformacdo de muitas linhas rodoviarias em metropolitanas.

Ainda em direcdo ao eixo, cumpre observar que a expansao, interligando até Jandaia
do Sul e Cambira, deu-se ao fato da implantacdo da ligacdo Mandaguari-Apucarana (fora ja
da RMM). Proxima a essas cidades esta Bom Sucesso, que nao dispde de nenhum tipo de

servico metropolitano.

Nas cidades ao norte da RMM ¢ onde se verificam as linhas mais recentes, como é o
caso de Santa Fé, Munhoz de Melo, Fldrida e Atalaia. Nessa parte, apenas Lobato ndo dispde
de TRM, ainda que, no conjunto das cidades, seja a que apresenta melhores indices

socioeconémicos, comparada ao seu quantitativo demogréafico.
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Ja na parte sul da RMM, ao contrario da RML, ha varias cidades com ligacdes diretas
a Maringé, que apresenta uma mobilidade espacial em direcdo ao polo. Nova Esperanca, por
sua vez, a oeste de Maringd, propicia a extensdo do TRM de Maringa até Paranavai, cuja
cidade tem significativa centralidade no noroeste do Parana.

Assim como em Londrina, as ligacdes de Maringa para Paicandu e Sarandi ocorrem
via diversas linhas em direcdo aos bairros dessas cidades. Mas um aspecto que as difere é que
todas as linhas, de ambas as cidades, convergem ao Unico terminal, no centro de Maringa, o

que j& ndo ocorre em Londrina, onde algumas linhas ndo se conectam ao terminal central.

3.4  Os agentes ou “permissionarias” do sistema: as empresas de 6nibus na mobilidade

espacial a partir de Londrina e Maringa

No Parana, o segmento de TRM apresenta um quadro concentrador das linhas por
empresas. De certo modo, essa realidade esta atrelada ao contexto brasileiro, uma vez que
algumas empresas paranaenses fazem partes de grandes grupos e oligopdlios do transporte.
N&o obstante, no norte do Parana, a realidade de concentracdo é bem notdria. Em outras
escalas de atuacdo, a ldgica aplica-se quando se trata da categoria rodoviaria intermunicipal
ou interestadual, bem como o espago intra-urbano das cidades, com o transporte coletivo

urbano.

Segundo o Departamento de Estradas e Rodagem (2011), atualmente sdo 32
permissionarias que atuam no Estado através do sistema metropolitano do interior, em que ao
todo, perfazem um total de 206 linhas funcionando®. Segundo o regulamento de transportes
de passageiros, uma linha é uma ligacdo regular entre duas localidades, que sdo pontos
terminais, por itinerario e horéarios definidos. Assim, do montante de linhas, cumpre observar
que as mesmas ndo se referem apenas a ligacdo entre duas cidades ou localidades. Varias

outras cidades ou pontos a beira da rodovia podem estar contidos em uma linha,

8 As linhas sdo registradas de acordo com a situag&o em que se encontram, sendo: funcionando — quando a linha
esta vigente; funcionando temporariamente — quando esta temporariamente suspensa, mas pode ser reativada a
qualquer momento; parada — quando a linha ndo existe mais ou mudou de modalidade. Esse ultimo caso ocorre
muito nas linhas rodoviarias quando se transformam em metropolitanas.
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caracterizando, assim, um ponto de secdo, ou seja, uma subdivisdo do itinerario com

fracionamento da passagem e ponto de parada.

Das permissionarias vigentes no Parand, oito atuam na area de estudo desta tese, sendo

algumas delas com todas as suas linhas e outras com partes delas, como mostra a Tabela 8.

Tabela 8. Empresas do TRM presentes no norte do Parana

Quantidade de
Reg. NOME DA EMPRESA linhas
Emp. Na area de Total
estudo

0007 Viacdo Garcia Ltda 11 11
0037 Exp. Nordeste Linhas Rodoviarias Ltda 7
0045 Viacdo Ouro Branco S/A 6
0064 Expresso Planeta Ltda 3
0130 Viacdo Real Ltda 5 14
0145 Londrina Sul Transporte Coletivo Ltda 1 1
0218 Til Transportes Coletivos S/A 14 14
0511 Cidade Verde Transporte Rodoviario Ltda 21 21
0021 Empresa de Transp. Andorinha Ltda 3 3

TOTAL 68 94

Fonte: Departamento de Estradas e Rodagem (2011).
Org. Druciaki, V. P.

Comparadas ao resto do Estado, a quantidade de linhas que atendem as cidades do
norte do Parana tem significativa importancia, como pode ser observado no Grafico 3. Ja, do
total de empresas, oito das 32 atuam em 68 cidades/municipios que, direta ou indiretamente,

relacionam-se ao recorte espacial abordado.

Todavia, a quantidade de linhas ndo revela o nimero exato de cidades atendidas, bem
como a intensidade na mobilidade que ela expressa. Cada qual representa a permissdo para
explorar uma ligacdo, cuja frequéncia de atendimento, ou seja, a disponibilidade diaria ou
semanal de linhas, pode ser alterada de acordo com a demanda. Dessa forma, ha linhas que
tem mais de 200 idas e voltas semanais, a exemplo de Maringa-Sarandi e, em contrapartida,
h& linhas com apenas sete idas e sete voltas semanais, a exemplo de S8o Sebastido da
Moreira-Londrina.
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Gréfico 3. Distribuicdo das linhas de TRM

Linhas atuais de TRM

® Parana

Norte PR

Fonte: Departamento de Estradas e Rodagem (2011).
Org. Druciaki, V. P.

Da atuacdo nesses espacos, a maior certamente é a Viacdo Garcia. Além do
quantitativo de ligacdes, cabe ressaltar que a Viacdo Ouro Branco faz parte do grupo® da
primeira. Esse grupo predomina no eixo Londrina Maringd, sendo parte da RMM e quase
toda RML. Estéo, justamente, onde existe uma mobilidade espacial mais intensa. Das grandes
empresas no segmento, até 2010 era a Unica que tinha caracteristica familiar (LTDA), fundada
na década de 1930 para interligar Londrina aos nucleos urbanos em expansdo empreendidos
pela CNTP, conforme foi mostrado no capitulo 2.

Outra empresa relevante, porém apenas a nivel local, é a empresa TIL. Antes da
década de 1990 controlava, além das ligacfes entre Cambé e Ibipord, todo o servi¢co de TCU
na cidade de Londrina. Apos esse periodo, a empresa vendeu seu controle acionario ficando
apenas com as linhas metropolitanas e o servi¢co de TCU, no espaco intra-urbano de Cambé e
Ibipord. Ja as linhas de TCU passaram para dois grupos: a Francovic e a Transportes
Coletivos Grande Londrina (TCGL). A Francovic, até o ano de 2009, detinha 18% das linhas
de transporte coletivo de Londrina. Nessa ocasido, a empresa foi vendida para o grupo da
Brasil Sul Transportes, empresa de TRP interestadual, fruto da cisdo com a Expresso
Nordeste. Assim, a Francovic passou a se chamar Londri Sul Transportes, cobrindo

majoritariamente a parte sul da cidade e as ligacGes entre Londrina e Tamarana. J4 a TCGL

8 Além dessas duas, faz parte do mesmo grupo a empresa Princesa do Ivai.



121

era de capital local até 1997, quando foi incorporada pelo Grupo Aurea (atual grupo

Comporte), fundado pela familia Constantino.

No que diz respeito a mobilidade urbana de Maringa-Sarandi e Paicandu, a empresa
Cidade Verde detém a permisséo das linhas. Trata-se de uma empresa passou a fazer parte do
controle acionario da Expresso Maringa, em 2006. Essa, por sua vez, € um dos quatro maiores
agentes do transporte de passageiros no Parana, compondo o grande oligopdlio do segmento
no pais, liderado pelo Grupo Constantino. Além das cidades conurbadas a Maringa, a Cidade
Verde tem linhas de Maringa para Floresta, lvatuba, Itambé e Dr. Camargo.

Outra empresa que faz parte do Grupo Constantino é a paulista Andorinha LTDA.
Com forte atuacdo no Estado de S&o Paulo (sediada em Presidente Prudente), realiza algumas
linhas ligando Maringd a Angulo e Atalaia, e uma linha entre essa Ultima cidade com

Colorado.

A Expresso Nordeste, outro importante agente do segmento (e um dos quatro
principais do Parand), restringe-se no norte do Parana a ligac6es a partir de Apucarana com as
cidades de Marilandia do Sul, Rio Bom, Califérnia, Jandaia do Sul e Mandaguari®’. Com sua
sede em Campo Mourdo, a permissionaria tem suas linhas de TRM bem distribuidas pelo

Estado, inserindo-se no centro ocidental, no centro sul, oeste e norte do Parana.

A Expresso Planeta, que constava apenas com trés linhas, conforme Gltimo relatério
das linhas vigentes, passou sua operagéo para a Empresa Cidade Verde. E a empresa Viagéo
Real, cuja sede localiza-se em Cianorte, caracteriza-se enquanto empresa regional, com forte
atuacdo no noroeste paranaense tanto no TRP, quanto com as linhas de TRM, conforme foram

apresentadas.

Diante disso, ao consideramos a relacdo de permissionarias e a presenca de cada uma
delas nas regides metropolitanas (mais Apucarana), temos a espacializacdo conforme mostra o
Mapa 10.

8 Aqui, foi a Unica ligagdo verificada até o momento, em que duas permissionrias atuam com 0 mesmo
itinerario e que ndo possuem qualquer tipo de vinculos. A outra, nesse caso, é a Viacdo Garcia.
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Grosso modo, as duas ultimas empresas comentadas tém menos expressividade no
contexto estadual, pois as que mais se destacam quanto ao tamanho de frota, linhas e espacos
atendidos sdo: Princesa dos Campos, Expresso Maringd, Expresso Nordeste e Viacdo Garcia.
Isso foi verificado em Druciaki (2009), ao considerar a presenca de, a0 menos, uma dessas
empresas nos municipios paranaenses que realizam algum tipo de servico (com excecao de
cargas e encomendas). Todavia, essa € uma firmacdo se considerarmos apenas cada
representacdo empresarial de forma isolada e seu quantitativo de linhas. 1sso porque empresas
como a Cidade Verde, por exemplo, compde o mesmo grupo acionario da TCCC e da

Expresso Maringa, logo, sendo uma das principais.

Figura 10. Atuacao dos quatro principais agentes econdmicos no Parana

(C -
M CARCIA

@&@\D) NORDESTE
[ Princesa dos {ampos

Fonte: Druciaki, (2009).

Na representacdo da Figura 10, sdo poucos 0s municipios que ndo sdo atendidos, ao
menos, por uma das quatro empresas. Desses municipios, maioria insere-se em contextos
regionais, cujos indicadores socioecondmicos sao muito baixos. Nesses espagos, 0 servico de

TRP e TRM acontece, quando é o caso, por outras permissionarias.
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Posto a relacdo de quem sdo o0s agentes econdbmicos atuantes, cumpre observar que se
trata de um segmento determinante nas decisfes politicas concernentes a mobilidade espacial,
seja na escala metropolitana ou na escala intra urbana. A concessao das linhas cedidas a esses
agentes, conforme relatado anteriormente, ocorre mediante permissdo. Essa permissdo vem
sendo postergada desde a génese das categorias de servico, ou seja, década de 1940 para o
TRP e década de 1980 para o0 TRM, no interior do Parana. Os motivos ndo sdo claros por
parte dos 6rgaos reguladores (nesse caso 0 DER-PR), levando-nos a inferir que ha influéncia
por partes dos agentes econdmicos para a manutencdo do status quo, no que se refere aos

territorios consolidados de suas atuagdes, ainda que no carater “provisorio”.

O fato de abrir para uma licitacdo exigiria uma revisdo da situacdo de onde h& ou ndo a
presenca do TRM e TRP, bem como uma analise da propria mobilidade espacial, para que
seja justificada a criacdo ou extingdo de linhas, ou autorizagcdo para mais de uma empresa
atuar no mesmo trecho, quando necessario. Ha um embate e uma conivéncia entre as forcas
econdmicas e politicas quando se observa tal situacdo. Isso se expressa tanto nos espagos em
que verificou-se um incremento na quantidade de linhas metropolitanas, assim como nos
lugares que ainda inexistem. As duas situacOes revelam estratégias ora dos agentes
econdmicos, ora dos poderes locais, quando ndo estadual. No proximo capitulo abordaremos o
papel das regiGes metropolitanas relacionados as empresas, no @mbito da mobilidade espacial,

a qual caracterizaremos na sequéncia.
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CAPITULO IV. O TRANSPORTE RODOVIARIO METROPOLITANO
SOB A OTICA DA MOBILIDADE ESPACIAL A PARTIR DE LONDRINA
E MARINGA
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4 CARACTERIZACAO DA MOBILIDADE ESPACIAL DO TRM DE LONDRINA E
MARINGA

Conforme tratado nos capitulos anteriores, a mobilidade espacial € um termo proposto
a fim de sintetizar a conjuntura que envolve o movimento de pessoas pelo espaco atrelado a
um sistema de transportes (nosso caso 0 TRM), bem como a uma dinamica urbana-regional,

pela qual se estabelece 0 movimento.

Nesse capitulo, nos atemos em caracterizar a mobilidade espacial do TRM, a partir de
Londrina e Maring4d, de modo a contrapor com 0s recortes regionais metropolitanos
estabelecidos, comparando, a posteriori, a caracterizagdo dos dois espagos, no intuito de
buscar elementos comuns nesses espacos, que possuem aspectos urbano-regionais

semelhantes.

Primeiramente, é fundamental entender a mobilidade espacial ao nivel do sistema.
Nesse nivel faz parte o aparato normativo e regulatério proprio do TRM, conforme arrolado
no capitulo anterior. Com base nisso, iremos caracterizar a mobilidade espacial no nivel do
sistema que, além de ser um servico publico, estrutura-se em rede. Nesse sentido, trazemos a
rede do sistema publico para uma perspectiva geogréafica, na qual sdo caracterizados os pontos
(fixos), as ligacOes e as relacGes (fluxos), levando em conta sua forma, mas, sobretudo sua

funcdo. Assim criamos tipologias de pontos, linhas e as relagdes no ambito da rede.

Em um segundo momento € importante caracterizar a mobilidade espacial ao nivel dos
individuos. Sem dissociar da rede a qual caracterizamos, entender o movimento, na
perspectiva dos individuos, é imprescindivel para entender a dindmica urbana-regional pelo

viés ao qual nos propomos, ou seja, 0 da mobilidade espacial.

Em seguida, traremos na discussdo o papel que o Estado tem desempenhado no que
tange a mobilidade espacial, para que, finalmente, seja caracterizada nossa tese, com vistas
aos apontamentos em direcdo ao nosso objeto de estudo, bem como algumas redefinicGes do

espaco regional, a partir da mobilidade espacial que podem ser feitas.
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4.1 A mobilidade espacial no nivel dos sistemas: estrutura e forma da rede de
transporte do TRM

Como temos defendido, a escala da mobilidade espacial do TRM apresenta uma
interface urbano-regional. Ao abordarmos a mobilidade espacial feita pelo TRM, devemos
considera-la sob dois vieses: o primeiro é que o0 TRM insere-se em um sistema de circulacéo e
0 segundo, concomitante ao primeiro, trata-se de uma rede geografica, conforme foi

trabalhado no capitulo 2.

Um sistema de circulat;élo88 é formado pela estrutura de circulacéo e pelos meios de
circulacéo (VASCONCELLOS, 2001). A despeito de o autor abordar o espaco urbano,
entendemos que se adequa ao nosso objeto de estudo, uma vez que o TRM atua na interface
escalar por tratar-se das regibes metropolitanas e, a0 menos, deveria compatibilizar com o
modo TCU.

Sendo assim, a estrutura de circulacdo engloba vias, trevos de acesso, pontos de
parada, terminais, rampas de acesso e calcadas (considerando a microacessibilidade). Os
meios de circulacao referem-se aos veiculos. Além do o préprio corpo humano ser um meio,
os tipos de Onibus que elencamos no capitulo 3 desempenham essa funcdo. Para
enquadrarmos o0 TRM ao sistema de circulagcdo proposto por Vasconcellos (2001), achamos
pertinente agregar mais um elemento: o sistema publico de transporte metropolitano do
interior, ou seja, 0S aspectos regulatorios e normativos, em que atuam as permissionarias
(empresas de Onibus) e o Estado através do DER-PR. A esse tltimo, denominamos de servigo
publico, devido ao fato do TRM ser caracterizado enquanto tal. A juncéo entre a estrutura, 0s
meios de circulacdo e o servigo publico formam o sistema de circulagdo, sintetizados no

Fluxograma 2.

8 Salientamos que o sistema de circulagdo é algo abrangente no qual se inserem todos os modos de transportes,
sejam individuais, coletivos, publicos ou privados, uma vez que a estrutura serve a todos como, por exemplo, 0
modo terrestre rodoviario. Mas, pelo fato de estarmos abordando o nosso objeto de estudo, adequamos o sistema
de circulacdo a esse tipo de mobilidade espacial.



128

Fluxograma 2: o sistema de circulagéo

Estrutura de circulagdo
(vias, pontos de parada,
terminais)

Meios de circulagdo

P 2 { Sist irculacd
(8nibus, € a pé) Sistema de circulagdo

Servigo p‘dblico

(a organizagdo do
sistema-regulacdo e
normatizagdo)

Org.: DRUCIAKI, V.; P. Adaptado e modificado a partir de VVasconcellos, (2001).

Cumpre observar que as caracteristicas do sistema de circulacdo influenciam e, por
vezes, determinam® as condicdes em que a mobilidade espacial ocorre. O sistema que é
disponivel direciona a mobilidade espacial de um lugar para outro que possua fatores de
atracdo de mao de obra ou oferta de bens e servicos, a partir da centralidade. Se ndo ha o
sistema, a mobilidade espacial inexiste (a ndo ser que haja por outro modo de transporte). Do
mesmo modo, os fatores locacionais que atraem a insercdo de inddstrias, agroindustrias,
conglomerados comerciais de ataque e varejo, servicos de saude especializados e ensino
superior, por exemplo, determinam a criacdo de uma linha de TRM, a ampliacdo do leito
viario em alguns casos, consolidando, paulatinamente, a fluidez em um eixo ou ligacdo. Nesse
sentido, entendemos que ha um par dialético: a oferta do transporte publico que determina as

interacdes espaciais; ou as intera¢0es espaciais que determinam o primeiro.

Tratando agora sob um de rede geografica (sem deixar de relaciona-la ao primeiro
vies), uma rede de transportes é formada por nos, ligacdes e as relacdes (centralidade que um
ponto exerce sobre outro e as interag0es espaciais geradas®) (RODRIGUE ET AL, 2013).

Esses trés critérios para a existéncia da rede apresentam uma natureza espacial e temporal.

8 O termo “determinam”, aqui, ndo tem conotagdo determinista.
% Essa mencéo fundamenta-se em Rodrigue et al (2013). Porém, ao mencionarmos as “interagdes espaciais”, é
um entendimento nosso fundamentado no autor, pois 0 mesmo ndo faz mencéo ao termo.
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Baseado no autor supracitado, entendemos que as ligacGes e 0s nds da rede
caracterizam-se, primeiramente, a partir de objetos técnicos estaticos™ e moveis,
considerando que a rede é material®. As ligacBes sdo constituidas por objetos estaticos como
as rodovias (e suas subdivisfes quanto a tragado, hierarquia), pontes, mas também por objetos
moveis (nosso caso, 0s varios tipos de 6nibus). Ha, portanto, uma juncao, aqui, de estrutura
com os meios de circulacdo. Quanto aos nds, também se caracterizam por objetos técnicos
estaticos como os terminais e pontos de parada que permitem unir os objetos moéveis que
perfazem as ligagdes. Cumpre observar que tanto nos objetos estaticos quanto moéveis, ha a
tecnologia (mecanica e informacional) incutida, a fim de operacionalizar e otimizar o

transporte. Atualmente, podemos atribuir tais atribuicdes as tecnologias da informacao (T.1I).

No ambito da rede, entendemos que os elementos de ligacdo fixos, como as rodovias,
interligam o espago ubiquamente entre um ponto e outro. Do mesmo modo, com intuito de
articular as ligagdes, um ponto geograficamente localizado (um terminal ou ponto de 6nibus
em uma cidade) também é fixo. Ao passo que as rodovias e terminais-pontos sdo elementos
estaticos que articulam o espaco, devemos salientar que, também, sdo elementos dindmicos na

medida em que sdo dotados de papéis e fungdes que se transformam no tempo.

Ja os meios de circulacdo sdo elementos mdveis. Isso porque uma unidade de
transporte (carro, dnibus, micro-6nibus, etc.) move-se em uma distancia real, mas também
relativa. A distancia real é aquela mensurada em quilémetros, sendo premissa para a nogéo de
“proximo” ou “longinquo”. J4 a distancia relativa varia conforme o tipo de unidade de
transporte, sua forca motriz®, grau de autonomia® e flexibilidade®, ou seja, o tipo de modo
de transporte conforme exposto no capitulo 3. Além do objeto mével (0 meio de transporte),
as condicOes e caracteristicas da estrutura de circulagdo também interferem na distancia

relativa, por exemplo, a topografia da via, pavimentacdo, margem do leito asfaltico,

%" Importante salientar que o fato de serem objetos estaticos ndo implica em dizer que sdo objetos sem
temporalidades, sem dinamicidade. Apenas fazemos a distin¢do sob um ponto de vista técnico-operacional.

%2Conforme discorremos ao longo do segundo capitulo, a rede é material, mas também imbuida de contetdo.

% A forca motriz refere-se ao tipo de energia propulsora de cada veiculo e sua poténcia quanto a velocidade e
peso suportado.

 Refere-se ao poder de decisdo do usuario em relacdo ao modo de transporte. Por exemplo, o automével
individual confere mais autonomia por parte do usuario ja que este decide seu trajeto, paradas e a velocidade na
via, de acordo com o sistema de circulagdo. O 6nibus de transporte publico, por sua vez, limita-se a esses
aspectos, ja que tem o trajeto pré-determinado.

®*Concerne a rigidez que um modo oferece. Por exemplo, na rodovia ou via urbana ha flexibilidade caso seja
necessario desviar a ligacdo diante alguma descontinuidade, o que ndo ocorre com 0 modo ferroviario que a via é
Unica e exclusiva.
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guantidade de faixas, via duplicada e a capacidade de carregamento da via. que € o trafego de

modo geral.

No que diz respeito as relacdes de uma rede resultam, em um primeiro momento, da
confluéncia de linhas e nds. Mas isso ocorre porque ha uma demanda do individuo que néo
pode ser suprida em seu lugar, buscando, portanto, em outro, motivando assim a mobilidade
espacial: trata-se do contetdo e o sentido da rede. Importante frisarmos que o proprio
transporte em si caracteriza-se por ser um movimento ordenado, com trajeto prévio que
permite deslocar pessoas ou bens, possuindo, portanto “contetdo”, diferenciando-se de

deslocamentos de outra natureza®.

As relagdes da rede acontecem no espaco e no tempo, tendo, nas interacGes espaciais,
sua expressdo. Na medida em que isso ocorre € possivel estabelecer uma hierarquia dos
lugares, conforme a rede que se esta considerando®’. Na rede do TRM, cada cidade ganha
relevancia enquanto nd, na medida em que € possivel estabelecer conexdes com 0 maior
numero de ligacbes possiveis. Do mesmo modo, a quantidade do fluxo de passageiros em
cada lugar é um indicativo para entender o papel na escala regional, pois revela, de forma

parcial, sua centralidade.

Considerando o transporte de passageiros feito por Onibus, a partir dos recortes
metropolitanos de Londrina e Maringd, verificamos que ha fixos e fluxos interligando todos
0s espacos locais, se considerarmos apenas a existéncia do transporte rodoviario de
passageiros intermunicipal, o TRP. Porém, o fato de haver formas de relacGes ndo pressupde
que haja eficiéncia na acessibilidade e frequéncia do servigco. Além disso, levando em conta
apenas 0 TRM (e ndo o TRP), alguns pontos ndo sdo contemplados, comprometendo a

acessibilidade, no espaco regional.

Nesse sentido, consideramos, para a formacdo dessa rede de TRM, dois critérios:
cidades que pertencem aos recortes institucionais metropolitanos e/ou cidades com

vinculagbes a Londrina ou Maringa pelo TRM. Para as vinculagdes, consideraram-se ligacdes

%0 simples ato de “se deslocar” ndo ¢ sinénimo de transporte.

%As redes geograficas, segundo Dias (2005), podem ser técnicas, sociais, urbanas, de poder, em que cada
conjunto de elementos organizados, a partir de fixos e fluxos, que organizam o territdrio. Se olharmos a partir da
perspectiva da rede urbana, ha uma hierarquia na disposi¢do do conjunto de nds e suas articulagdes. Para a rede
de transporte, também podemos atribuir a existéncia de hierarquia, ainda que ndo se sobreponha a rede urbana.
Isso porque alguns nés tem mais importancia que outros, devido sua localizagdo espacial que pode ser uma
confluéncia para varios outros pontos, ao passo que outros lugares sdo apenas um ponto de passagem nesse
sentido.
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realizadas com, no maximo, um transbordo, ou seja, uma conexao, desde que seu vinculo seja

direto, considerando a rede urbana.

4.1.1 Osnos da rede: a cidade, pontos de parada e estacfes terminais

Nesse subitem pretendemos caracterizar os pontos da rede de TRM e como se
distribuem pelo espago regional, a partir de Londrina e de Maringa. O elemento pontual que
interliga as linhas sdo os locais de embarque e desembarque de passageiros de oOnibus,
conhecidos por “pontos de parada”. Esses se subdividem entre pontos de
embarque/desembarque e pontos terminais. Os pontos terminais representam, em nossa
caracterizacéo, cada cidade da regido, ainda que, por esses passem poucas linhas e ndo tenha
funcdo de nd. Dessa forma, é possivel colocar, na rede de TRM, o papel que cada cidade
desempenha no sistema formado a partir de Londrina e de Maringa.

No que diz respeito aos pontos de parada, sdo locais de parada ao largo da via (urbana
ou intermunicipal), cuja funcdo é captar a demanda de determinada area e conecta-la a uma
ligacdo. Quanto mais proximo ao ponto, maior é a acessibilidade, ou seja, a facilidade de
atingir o espaco com o menor deslocamento possivel.

A identificacdo de um ponto de parada pode ser feita por marcacdo simples (placa, ou
em um poste de energia, estaca ou telefone publico) ou com a instalagdo de abrigo, como

pode ser observado nas Figura 11 e Figura 12.

Figura 11. Pontos de parada sem abrigo
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Ponto terminal em Mandaguari. Ponto de parada em Ivatuba.
Foto: Druciaki, V.P. Trabalho de campo janeiro/2014.  Foto: Druciaki, V.P. Trabalho de campo janeiro/2014
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Figura 12. Pontos de parada com abrigo

Abrigo com estrutura e cobertura metalica em Cambé Ponto de parada em Pitangueiras. Estrutura

Foto: Druciaki, V.P. Trabalho de campo janeiro/2013. metalica e cobertura de policarbonato.
Foto: Druciaki, V.P. Trabalho de campo
janeiro/2014.

Ainda que pareca um item de pouca relevancia, as caracteristicas dos pontos de parada
influenciam muito na qualidade da mobilidade espacial do TRM. Como é possivel perceber,
nas figuras acima, alguns pontos sdo desprovidos de quaisquer tipos de protecdo as
intempéries climaticas. O motivo por ndo haver tais protecGes é por varias razGes, dentre as
quais podemos destacar a incapacidade de atribuir papéis. Ha um embate entre Estado e
prefeituras, no qual um atribui ao outro a responsabilidade de constru¢do e manutencao de tais
pontos no espaco urbano. Outro embate € entre o poder publico e as empresas que, no jogo de
responsabilidades, somente postergam a resolucéo desses problemas. O fato é que deveria ser
uma atribuicdo da coordenadoria das regifes metropolitanas, ja que se trata de um servico
comum, mas como ndo foram efetivadas, ndo ha quaisquer perspectivas para isso, como
discorreremos adiante deste capitulo. Mesmo 0s pontos que possuem abrigos, nos horarios de
pico ndo comportam o fluxo, prejudicando, dessa forma, os usuarios do sistema, conforme
constatamos junto aos usuarios do sistema, revelando-nos a inadequacdo a mobilidade
espacial satisfatoria.

Ja no que se refere a um terminal de passageiros, trata-se do local onde se origina,
termina ou é tratada® a mobilidade, no processo do transporte. S&o locais centrais ou
intermediarios da mobilidade espacial, os quais exigem equipamentos especificos para

acomodar o fluxo que Ihes é encaminhado. Um terminal de passageiros urbano/regional, do

% Refere-se a espera, alocag&o aos dnibus e organizacéo como transhordo e conexao, quando é o caso.
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modo 6nibus, exige uma infraestrutura mais “modesta” se compararmos aoS aeroportos ou ao
transporte de cargas. Sdo, por exemplo, as plataformas de embarque, equipamentos de
controle de acesso (quando terminal fechado), equipamentos de atendimento ao usuério (praca
de alimentagdo, sanitarios), abrigo, informacdes claras e acessiveis sobre a frequéncia das
linhas, vias ou rampas de acesso para transferéncia no caso de conexdes/transbordo para
outras linhas.

Na rede de TRM, o que se considera terminal é encontrado na area central de
Londrina e de Maringd, adjacente aos respectivos terminais centrais urbanos. Segundo
Rodrigue et al (2013), a localizacdo de um terminal de passageiros busca estar préximo a
centralidade urbana, ou seja, locais de comércio, prestacdo de servicos, area de atracdo dos
fluxos diarios da populacédo citadina. O terminal cumpre um papel de intermediador entre o
espaco regional e urbano ao promover o acesso as funcdes urbanas, bem como outros fins,
assim como o movimento inverso. Nessa perspectiva, o ponto central do TRM deve
concentrar-se nesses lugares, uma vez que é um sistema que cumpre uma mobilidade espacial,
expressao de uma dindmica urbano/regional.

Um fato que era comum até meados das décadas de 1980 e 1990, nas cidades médias
paranaenses, era a localizacdo do terminal rodoviario no centro da cidade. Toda mobilidade
oriunda da regido e além dessa concentrava-se na area central. Com a expansdo urbana, o
incremento populacional e a mobilidade urbana e regional, transferiu-se as rodoviarias, que
estavam contiguas aos terminais de TCU, para locais mais distantes, a fim de descongestionar
a fluidez da area central, aumentando, assim, a capacidade de fluxo e transbordo.

As primeiras linhas de TRM que surgiram, no contexto da “expansdo
urbana/metropolitana” de Londrina e Maringa, concentravam-se nas rodoviarias
intermunicipais. A despeito de terem sido realocadas (1988 e 1998, respectivamente), a
concentracdo do TRM permaneceu no centro da cidade, passando a “rodoviaria nova” ser
apenas um “ponto”®® da rede do TRM. Em relacéo as duas cidades, os terminais do TRM n#o
foram pauta de planejamento em sua génese, em que se pudesse prever o incremento da
mobilidade regional, decorrente da centralidade urbana e da expansdo do sistema de TRM.
Isso levou 0 TRM a ajustar-se ao longo da via de acesso paralela e perpendicular ao TCU; a

despeito da proximidade, ndo hé integracdo fisica ou tarifaria.

“Verificou-se que, em ambas as cidades, s6 passam na rodoviéria algumas linhas do TRM, quer sejam aquelas
em que este ponto se inclui entre o ponto A e B, ou seja, inicial e final. Em Maringda, algumas linhas param nas
plataformas de embarque, porém a maioria apenas para no ponto de fronte a mesma, na Avenida Tuiuti.
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Conforme podemos observar no Mapa 11, a cidade de Londrina conta com oito
terminais de transporte coletivo urbano, mais o terminal rodoviario. Desses, apenas quatro
atendem alguma linha metropolitana. O primeiro é o terminal Shopping Catuai por onde
passam uma linha para Cambé e outra a Ibipord. O segundo trata-se do terminal situado no
distrito de Ireré, ao sul do municipio, que serve de nd para os distritos de Sdo Luiz,
Guaravera, Paiqueré e Lerroville, sendo, atraves desse ultim, a ligacdo até Tamarana. O
terceiro € a parte do terminal rodoviério que é destinada ao embarque do TRM, por onde
passam algumas linhas entre Cambé e Ibipora e, também, € o ponto final das linhas Londrina-
Rolandia e Londrina-Sertandpolis. E, por fim, o terminal central que se constitui enquanto o
principal né da mobilidade espacial do TRM.

O terminal central de Londrina € fechado e restringe-se apenas a rede de TCU. O TRM
estabeleceu-se nos dois lados da Avenida Leste-Oeste, caracterizado por uma aglomeracéao de
pontos de parada abertos. Em suma, cumpre funcdo de terminal, mas enquanto estrutura,
restringe-se a abrigos de ponto de parada, como pode ser observado na Figura 13. Por sua vez,
os trés terminais da zona norte de Londrina ndo atendem e nem se encontram préximo ao
TRM, a despeito de estarem na parte mais populosa da cidade, assim como o recém-
inaugurado terminal Oeste®.

Na rede formada a partir de Londrina, apenas Cambé, Ibipora, Rolandia e Arapongas
dispbem de sistema de TCU. Nas duas primeiras existe um ponto central do TRM
compartilhado com as linhas de TCU vigentes, sendo que a empresa TIL opera em ambos. Em
Ibipord, localiza-se ao lado do terminal rodoviario e, em Cambé, no centro. Quanto as cidades
de Assai, Jataizinho, Sdo Sebastido da Moreira, Sertandpolis, Bela Vista do Paraiso, Alvorada
do Sul, Primeiro de Maio, Porecatu, Sabaudia e Pitangueiras, o ponto central do TRM passa

pelo terminal rodoviario e ndo existe algum tipo de TCU nessas cidades.

%0 terminal oeste foi inaugurado em abril de 2014 e constitui um importante né da escala local, interligando
outros terminais como das zonas norte e sul, bem como ao centro da cidade.
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Figura 13. Ponto de embarque para Jataizinho, ao lado do terminal central

Foto: DRUCIAKI, V. P.
Trabalho de campo, fevereiro de 2013

Quanto a cidade de Maringa, vemos um aspecto diferente de Londrina, se tomarmos a
questdo dos terminais urbanos do TCU. Maringa dispde apenas de um terminal urbano, que é
central, sendo o Unico ponto de transferéncia que interliga toda a cidade. Centraliza, portanto,
toda mobilidade espacial local. Ao passo que em Londrina o terminal central é fechado, ou
seja, com controle de acesso e cobranca na entrada, em Maringa é aberto.

Até 0 ano de 1989, o servigo de TCU de Maringa era composto por linhas radiais com
integracdo no terminal central, que antes era divido em dois pontos préximos: um na Pracga
Napoledo e outro na Praca Raposo Tavares (atras da antiga rodoviaria). Ambos eram
préximos ao atual terminal. Mas, a partir de 1989, com o crescente incremento da demanda
local, a alternativa foi fazer a juncdo de duas linhas radiais em sentidos opostos da cidade,
criando assim uma linha diametral*®*.

Com isso solucionava-se um dos problemas: o tempo gasto em transbordo no terminal,
ou seja, na conexdo entre as linhas. Dessa forma, o usuario permanecia dentro do 6nibus para
seguir o trajeto, diminuindo, assim, a quantidade de pessoas que necessitavam de integracéo.
Criou-se, entdo, o terminal (agora aberto), para que houvesse essa mudanga no sistema.

19%\/eremos sobre 0s tipos de linha no subitem sequente.
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Segundo o departamento de Engenharia de Transporte da prefeitura de Maringa™®, tratava-se,

na época, de um terminal provisorio com prazo maximo de 6 meses para funcionamento. Mas
o fato é que, até o presente momento, o terminal que seria provisorio ainda encontra-se em
funcionamento, com timidas ampliacdes.

Mesmo diante da mudanca do terminal rodoviario para a Avenida Tuiuti (h4 3,5
quilébmetros), a antiga rodoviaria continuou em funcionamento ao lado do terminal de TCU
até 2007, servindo a boa parte das linhas do TRM. Ap6s sua total demoli¢do, em 2010, a
chamada “rodoviaria velha” transformou-se em uma quadra de estacionamento'® e o TRM,
gue ja ocupava o espaco das ruas como terminal desde 2007, consolidou-se definitivamente
nesse local (Mapa 12).

Quanto ao TRM ocorre o semelhante a Londrina: todos 0s pontos se aglomeram nas
imediacdes do terminal central, diferenciando-se apenas por distribuir os pontos em duas ruas,
enquanto em Londrina é apenas numa. Importante informar que o terminal rodoviario
interurbano também é ponto de parada. Porém, algumas ligacOes a cidades do norte da RM,
como Astorga, Iguaracu, Angulo, Santa Fé, Lobato, Atalaia, Florida e Munhoz de Melo, n&o
passam por tal ponto.

Com o intuito de caracterizarmos o0s fixos (pontos e nés) da rede do TRM, propusemos
uma tipologia considerando, primeiramente, a funcdo. Trata-se de qualificar o papel que a
cidade tem no conjunto da rede do sistema de TRM*®, abarcando a quantidade de destinos
aos quais e possivel estabelecer uma ligacdo. Mais que isso, trata-se de identificar se a cidade
¢ apenas um ponto por onde passam varias linhas ou se tem alguma funcéo de interligar
cidades que ndo possuem ligacOes diretas com os centros principais. Em segundo plano,
caracterizamos o0s fixos conforme o tipo dos pontos, a saber: terminal TRP, terminal

rodoviario ou ponto comum, que podem servir por vezes de no.

192 Trabalho de campo feito junto & Secretaria de Urbanismo, Departamento de Engenharia de Trafego da
prefeitura municipal de Maringa.

103 Essa questdo tratou de uma longa disputa judicial entre os lojistas da entdo rodoviaria e a prefeitura
municipal. Além disso, a op¢do pela demolicdo gerou alguns movimentos de resisténcia, ja que o terminal
rodoviario constituia uma paisagem desde a fundagcdo de Maringd. A reinvindicacdo pela restauracdo e
manutencdo (fosse para rodoviaria ou outro tipo de uso) foi descartada (GAZETA DO POVO, 2010).

%Importante deixar claro ao leitor que a caracterizacio da centralidade de uma cidade como um todo abrange
muito mais fatores e elementos. Portanto, quando nos referirmos a termos que sdo comuns na caracterizacdo da
rede urbana, ndo se tratam de sindnimos, mas uma aproximagdo pela qual propomos entender a rede urbano-
regional, somente a partir do TRM.
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A proposicdo dessa tipologia ndo implica em qualificar o papel que a cidade tem no
conjunto da rede urbana, uma vez que ndo se trata do nosso objeto de estudo, mas, sim, de

qualificar cada cidade enquanto componente da rede de transporte TRM.

Assim, como centro principal (N6 1), estabelecemos apenas Londrina e Maringd, ja
gue o objeto de estudo propBe caracterizar a rede formada a partir dai. Como subcentros (N6
2), consideramos aquelas cidades que cumprem o papel de distribuir o movimento regional
em relacdo a duas cidades ou mais. Trata-se de cidades com certa relevancia no contexto da
rede urbana e que polarizam pequenas cidades, as quais se encontram em sua area de
influéncia imediata.

Quanto ao tipo N6 2, identificamos Arapongas, que se encontra na ligacdo a Londrina.
E um né que conecta algumas das cidades mais afastadas & Londrina, como Sabaudia e
Pitangueiras. Identificamos, também, os subcentros de Nova Esperanca e Astorga, ambas
situadas na RMM. O tipo de fixo denominado “Né complementar” diz respeito aquelas
cidades em que € inicio ou final de linha, e que tem a funcéo de prolongar, de forma linear, o
trajeto para cidades subsequentes através da conexdo, uma espécie de ponte para a ligacéo,
apenas. Sdo as cidades de Rolandia, Ibipord, Sertandpolis, Bela Vista do Paraiso, Iguaragu e
Mandaguari.

Tabela 9. Proposta de Tipologia dos fixos da rede do TRM

TIPO DE PONTO TIPO DE FUNCAO

Terminal TRM-TM N6 1

Terminal rodoviério-TR No6 2

Ponto de parada-P N6 Complementar
Ponto local

Baseado nos trabalhos de campo realizados entre 2012 e 2013.

Por fim, o tipo “ponto de parada” engloba todas as demais cidades em que, mesmo que
passem mais de uma linha, ndo desempenha qualquer funcdo de conectar outra cidade,

tampouco um né que distribui fluxos em diferentes direcdes; apenas se subordinam aos nos.

E a realidade majoritaria nos espacos regionais de Londrina e de Maring4, como pode

ser observado nos Mapa 13 e Mapa 14 respectivamente.
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Mapa 14. Tipologia de fixos a partir de Maringa

140

137

Fa1d

<2551

Tipologia de fixos da rede do TRM

Legenda

Fungdo do fixo
L
. 62

Ponto local

IBGE 2010.

137

DRUCIAKI, VP

0 Ponto complementar

Tipo do ponto de parada do fixe

FONTE: IBGE/IPARDES, DER-PR
BASE CARTOGRAFICA: Municipios,

Softwares: Arc Gis 9.2 e Corel Draw
ELABORAGAO E ORGANIZAGAO




141

Em menor importancia para nossa analise, porém relevante, é o tipo de parada de
embarque e desembarque do principal ponto de TRM, por onde cada cidade insere-se no
sistema. De forma predominante, o ponto principal de cada cidade, por onde passa uma ou
mais linhas de TRM, € o terminal rodoviario. Na maioria das cidades o uso compartilhado
pelos dois sistemas de transporte publico de passageiros ndo implica em algum tipo de

problema.

Jé cidades como Cambé e Ibipord (e Maringa e Londrina como j& abordado), ndo tem,
no terminal rodoviario, seus pontos principais de TRM, mas, sim, no centro da cidade, junto
ao ponto terminal de TCU. Sarandi e Mandaguari, apesar de terem terminais rodoviarios,

apresentam o centro de convergéncia do TRM no centro da cidade, em pontos de parada®.

4.1.2 LigagOes na rede e os tipos de linhas

Para caracterizacdo da rede de TRM, recorremos aos tipos de linha de TCU que, salvo
algumas distingbes, podemos fazer uma aproximacgdo. Na escala urbana, um sistema de
transporte publico tem linhas que se caracterizam quanto ao tracado a funcdo (FERRAZ e
TORRES, 2004). Essa funcdo difere daquela apresentada no capitulo 3 (Figura 9), pois, ao
invés de ter uma fungdo do sistema, ou seja, de carater regulatorio, € uma funcdo de cunho
mais espacial (ainda que ndo desassocie uma da outra). N&o obstante, uma mesma linha pode
ter tracados distintos, de acordo com a necessidade e otimizacdo do ponto de vista

|106

operacional ™", representada na Figura 14. O conjunto das linhas, com sua forma e funcéo,

caracterizam um tipo de rede.

De acordo com o tragado, os principais tipos de linha séo:

— radial: linha que liga a area central, cujo espaco atrai devido a centralidade de funcdes,
ligando a um bairro ou uma regido da cidade. Portanto, a linha inicia e termina nos

respectivos espacos;

1% Em Mandaguari, o ponto é em frente a “padaria”, conforme foi observado anteriormente na Figura 11 a.

106 Caracteriza uma rede apenas no aspecto operacional (técnico), ndo sendo uma rede geografica com todos os
elementos da mobilidade espacial.
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— diametral: linha que conecta duas regides passando pela zona central;

— circular: uma linha que liga varias regifes da cidade, formando um circuito fechado, como

se fosse um circulo e, na maioria das vezes, passando pela area central;

— interbairros: linha que atende a duas regides da cidade sem passar pelo ponto central, ou

seja, interligando pontos de atracdo relevantes;

— local: linhas cujo percurso circunscreve-se apenas a uma regido entre bairros proximos.

No que se refere a fungdo das linhas, podem ser:

— convencionais. linha que tem a funcdo de captar os usuarios em uma regido de origem,

transportar até o destino, distribuindo-os nessa outra regido;

— troncal: linha que opera em um corredor em que ha grande concentracdo de demanda, cuja

funcdo é transportar de uma regido a outra da cidade;

— alimentadora: tem a funcdo principal de captar a demanda em uma regido transportando até

um terminal ou as linhas troncais de maior demanda, fazendo o mesmo no trajeto inverso;

— expressa: linha com pouca ou quase nenhuma parada no itinerario, a fim de que se aumente

a velocidade operacional e encurte-se a distancia relativa (tempo);

— especial: linha que funciona apenas em determinados horarios, a exemplo do carregamento

no pico ou algum evento;

— seletivo: linha que realiza um servico complementar, geralmente com micro-6nibus
executivos, ou que ao menos todos realizem a viagem sentados em locais especificos, como

do centro da cidade até um aeroporto, rodoviaria, etc.

As tipologias das linhas, com suas respectivas fungdes, podem ser adequadas ao TRM,
uma vez que, enquanto sistema e servico publico, muito se assemelham ao TCU. Alguns tipos

ndo se enquadram, como por exemplo: circular e local (tracado); alimentadora; e a seletiva

107

(funcdo)™". As linhas presentes nas conurbacdes Ibipord-Londrina-Cambé e Sarandi-Maringa-

97 No que se refere a funcdo alimentadora, poderiamos relacionar aqui se houverem linhas locais do TCU
integradas ao sistema de TRM, ou seja, componentes de um mesmo sistema. Sobre isso discutiremos mais
adiante na tese.
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Paicandu reforcam a aproximacao a essas tipologias, justamente por apresentarem um aspecto
semelhante ao modo TCU das cidades, ja que a dinamica urbana dos municipios contiguos

aos centros praticamente se funde.

Figura 14. Tipos de linha conforme o tragado

Fonte: Ferraz e Torres (2004).
Org. e desenho: Druciaki, V. P.

Em relacdo as demais cidades (ao longo do eixo e as mais dispersas), também é
possivel utilizar dessas proposicdes, todavia, ndo de forma rigida, dado a propria organizacao
espacial regional possuir caracteristicas distintas. Importante colocar, também, que é uma
forma mais objetiva de entender o tracado e funcdo das linhas se compararmos a organizagdo

do sistema de TRM, como colocado no capitulo anterior.

Majoritariamente, as linhas estabelecidas a partir de Londrina ou de Maringa possuem
uma caracteristica radial quanto a forma, pois a maioria converge ao centro da cidade, onde
seu tracado inicia ou termina. Ja a funcdo convencional predomina também a partir dos dois

centros, uma vez que o itinerario € composto por varios seccionamentos, ou seja, pontos de
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parada, por vezes, passando e captando a demanda de mais de uma cidade, situadas na mesma

rodovia. H4, assim, cidades atendidas que s&o um ponto de secéo da linha®.

Importante ressaltar que a existéncia de uma linha (concedida pelo Estado para
explora¢do), ndo pressupde a quantidade de “linhas” ao dia, comumente tratado no senso
comum, pois isso é a frequéncia. Um exemplo € a linha Londrina-Assai, cuja frequéncia é de
apenas sete idas e sete voltas semanais, sendo que uma Unica linha, como Londrina-Rolandia,

tem 232 idas e 233 voltas semanais'®.

Contrapondo as linhas radiais, podemos caracterizar como diametral apenas uma,
devido a seu itinerario. Trata-se da linha Cambé-lbipord, cujo tracado passa pelo ponto central
de Londrina, mas ndo se origina ou termina ali. Em Maringa, todas as linhas tém inicio ou
piso*™® no terminal central da cidade. Comparando a Londrina, inexiste uma linha que se

inicie em Sarandi e termine em Paicandu, por exemplo.

Tomando a quantidade de linhas registradas em funcionamento, segundo
Departamento de Estradas e Rodagem (2013), e o tipo de tracado e funcdo, ha uma
concentracgéo radial-convencional, como mostram as Tabela 10 e Tabela 11. A fim de adaptar
essa tipologia ao nosso objeto de estudo, substituimos o tipo “interbairros” por “intercidades”,
para justificar aquelas linhas cujo tracado ndo passam pelo nd central da rede urbano-regional
do TRM, ou seja, o terminal, na &rea central de Londrina e Maringa, cujos espagos
concentram quase a totalidade da mobilidade espacial, constituindo, assim, os principais nés
da rede. Muitas linhas de Londrina e Maringa, em relacdo as cidades conturbadas, expressam
na pratica uma espécie de “interbairros” ao partirem dos nds centrais em direcdo a bairros e
regibes das cidades limitrofes, dada a dindmica e o fato urbano perfazerem uma unica
realidade. 1sso é mais intenso tratando-se da conurbacdo Maringa-Sarandi, fruto de uma série
de fatores™, quer sejam: grande densidade da conurbacéo a Maringa; grande dependéncia de
Sarandi ao polo, no que tange as relacdes de trabalho, refor¢cando, assim, a necessidade do

TRM na mobilidade espacial.

198 E servico realizado em trecho de itinerario da linha, com fracionamento do preco da passagem. J& uma linha
corresponde a uma ligagdo regular entre duas localidades, que s&o pontos terminais, por itinerario e horarios
definidos.

109 Relatério “Linhas que passam por localidade”, (DEPARTAMENTO DE ESTRADAS E RODAGEM, 2013).
119 Nome técnico referente ao ponto final, normalmente com o total de quildmetros do itinerario.

11 Cf. no subcapitulo 1.2.3 desta tese.



145

Tabela 10. Tipologia de linhas a partir de Londrina

TRACADO/FUNCAO Convencional-C Semi-Expressa-E
Radial-R 14 2
Diametral-D 1 1
Intercidades/bairros-I 2 0

Fonte: Departamento de Estradas e Rodagem (2013);
Organizacéo: Druciaki, V. P

Tabela 11. Tipologia de linhas a partir de Maringa

TRACADO/FUNCAO Convencional-C Semi-Expressa-E
Radial-R 26 6
Diametral-D 0 0
Intercidades/bairros-I 1 0

Fonte: Departamento de Estradas e Rodagem (2013)
Organizacao: Druciaki, V. P

A funcéo troncal de linha, por sua vez, ndo foi identificada para ambas as cidades. O
que existem sdo vias de circulagdo troncais em Londrina e Maringé que estruturam a malha
viaria. Devido a sua importancia, carregam o fluxo da mobilidade espacial da escala local e
também regional. Nesse sentido, constituem-se enquanto “corredores de 6nibus”, dado o
carregamento da via e a funcdo de articular varias regides da cidade, interligando-se nas
franjas urbanas as rodovias. Contudo, isso ndo pressupde (no caso de Londrina e Maringd)
gue se tenham, necessariamente, linhas de Onibus troncais, ou seja, linha que utilize

exclusivamente essa via, por onde carregaria um fluxo oriundo de linhas alimentadoras.

Quanto a funcdo expressa, ndo verificamos a existéncia de uma linha com tal
caracteristica. Essa funcdo demanda o minimo de paradas possiveis ou uma ligacdo direta
entre dois pontos. Pela auséncia de linhas e uma estrutura que possibilite isso (corredores
segregados como BRT ou faixa exclusiva), optamos pela nomenclatura “semidireto”.
Considerou-se, assim, para um sentido regido-polo: partindo do ponto principal, paradas em

99112

alguns pontos ao longo da rodovia sem “entrar nas cidades que antecedem Londrina ou

Maringa. Sao as linhas que usualmente sdo conhecidas como “diretas”. De acordo com a

12 Quando adentra essas, capta o fluxo apenas do terminal rodoviario e alguns pontos centrais desviando os

bairros.
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organizacdo do sistema de TRM (servi¢co publico), seria o tipo oito ou A, conforme

mostramos na Figura 8, no terceiro capitulo.

Sobre a funcdo semidireta é importante considerar alguns aspectos. Em Londrina,
apenas as linhas RE (radial semidireta), Londrina-Rolandia e Londrina-Jataizinho e DE
(diametral semidireta) Cambé-Ibipora, enquadram-se. Nas RE isso ocorre um unico horéario

diariamente®®

(uma ida e uma volta), no sentido regido-cidade, justamente no periodo de
maior carregamento, ou seja, o pico da mobilidade espacial, em que o centro drena a massa
trabalhadora das cidades vinculadas diretamente a ele; ao final do dia acontece o inverso. Ja
para a linha DE, a frequéncia incrementa apenas um horario, mas se restringe até o centro de

Londrina®*.

No que se refere a Maringa, ndo ha nenhuma linha diametral e, em contrapartida, ha
mais linhas radiais do que em Londrina. Do mesmo modo como ocorre em Londrina, as RE
estdo presentes apenas em horérios restritos ao pico da manhd e do final de tarde.
Notadamente, ¢ ai que se verifica um dos problemas que pode ocorrer na mobilidade espacial

do TRM, que é o que tange a frequéncia.

As linhas, quanto ao tracado e funcdo, podem ser sintetizadas nos Mapa 15 e Mapa 16.

13 Conferido no relatério chamado “Linhas que passam por localidade” do DER-PR, juntamente aos sites das
empresas permissionarias.

114 A diferenca entre uma linha radial e diametral, as vezes, é muito ténue. Veja que, inserido na mesma linha, ha
frequéncia que restringe até Londrina (partindo de Cambé ou Ibipora), tendo assim caracteristica radial.
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Do ponto de vista dos agentes econdmicos, a viabilidade técnica-financeira justifica
uma frequéncia desigual ao longo do dia: concentrada nos picos e mais restritas ao largo do
dia. Ainda que se trate de uma questdo de suma importancia na hora de distribuir e oferecer o
servico, a justificativa da viabilidade técnica prejudica obviamente os usuérios nos horarios de
maior carregamento do sistema (pico da manhd e do final de tarde), pois convivem com
entraves tais como a lotacdo nos veiculos e rigidez dos horarios. Algumas linhas partem com
dois dnibus em horarios muito préximos, ao passo que o intervalo aos subsequentes aumenta.
Exemplo séo as linhas como Londrina-Assai, Londrina-S8o Sebastido da Moreira, Maringé-
Sé&o Jorge do lvai, Ivatuba, Florai, Atalaia. Trata-se das cidades mais dispersas em relacao ao
centro, com populacdo residente mais baixa que as outras cidades e uma timida dinamica

urbana-regional. Abordaremos mais a fundo nos subcapitulos sequentes.

4.1.3 Asrelagdes na rede: os fluxos que percorrem os pontos e linhas

Posto as caracteristicas morfologicas e funcionais da rede de TRM, temos como
intuito, nesse subitem, mostrar 0 movimento de pessoas sobre tais estruturas, ou seja, as
relagdes da rede. Para tanto, consideramos, nesse primeiro momento, o fluxo registrado pelo
Departamento de Estradas e Rodagem (2013) entre algumas cidades, bem como o fluxo
registrado em cada cidade. Para as ligacbes na rede, as relagbes caracterizam-se pela
distribuicdo do movimento entre localidades e a frequéncia das ligagdes. Ja para os pontos/nds
€ 0 movimento registrado pela quantidade de passageiros por localidade.

As relacbes na rede revelam, em partes, a dindmica urbana-regional estabelecida a
partir de Londrina e Maringa. Essas relagdes reforcam a fungéo e o papel de cada ponto, pois
séo um indicativo de centralidade na regido de influéncia imediata. Tal centralidade provém
da concentragédo dos postos de trabalho, assim como outras demandas que um centro urbano

exerce sobre outros.

Nesse sentido, arrolamos alguns indicadores junto as relagfes que ocorrem nos fixos e
nas ligacdes (fluxos) tais como populacéo, fluxo de entrada e saida de passageiros do TRM
em cada ponto, e 0 movimento entre cidades, ou seja, a distribuicdo do movimento em uma ou

mais linhas. Trata-se de mensurar a fluidez da rede.
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4.1.3.1 Fluxos naRML

Sintetizando as variaveis elegidas, trazemos inicialmente o conjunto de municipios da
RML, subdivido entre o conjunto dos centros “dispersos” e as cidades da aglomeragédo urbana,
conforme mostram os Gréafico 4 e Gréafico 5. Nesses graficos é evidenciado o fluxo total que
entra e sai de cada cidade, ou seja, ainda que o direcionamento dos fluxos seja

predominantemente em relagdo a Londrina, ndo se restringem a essa.

Das cidades “dispersas” da RML, Bela Vista do Paraiso é a que concentra mais fluxos,
tendo mais que o dobro de entrada e saida da cidade que vem na sequéncia, que é
Sertandpolis, sendo que a populacdo residente em ambas é semelhante. As duas cidades sdo
ponto complementar na rede TRM e, por esse motivo, recebe e envia fluxos para mais duas

cidades (Alvorada do Sul e Porecatu; e Primeiro de Maio e Ibipord, respectivamente).

Gréfico 4. Populacgao residente e movimento de entrada e saida de usuarios do TRM no
conjunto dos centros “dispersos” RML em 2012
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Fonte: Departamento de Estradas e Rodagem, 2013.
Elaboracéo e org. Druciaki, V.P

Ja nas demais cidades, percebe-se que a populacdo residente atual aproxima-se da
quantidade de entrada e saida ao longo de um ano, evidenciando baixa intensidade na
dindmica urbana-regional na RML como, por exemplo, Tamarana, Alvorada do Sul, Assai e a
cidade mais distante em relacdo a Londrina — Porecatu, cujo fluxo anual nem supera sua

populacéo residente.



151

Tomando o conjunto da parte mais concentrada da RML, percebe-se grande diferenca
no quantitativo do fluxo em relacdo aos “centros dispersos”, como se observa no Grafico 5.
Um primeiro apontamento que fazemos € em relacdo a Cambé. A cidade de Cambé € a
principal do conjunto da aglomeracdo conurbada. Ainda que possua 1/5 da populagéo, se
comparada & Londrina, os fluxos de entrada e saida superam o polo. E um reflexo da realidade
urbana, a qual é caracterizada pela fusdo da area urbanizada na parte oeste e sudoeste de
Londrina. Cumpre observar que a mobilidade espacial entre essas cidades da-se em virtude
das pessoas tratarem a aglomeragdo como Unico fato urbano, desempenhando suas atividades

de trabalho, comércio e estudos.

Gréfico 5. Populacgao residente e movimento de entrada e saida de usuarios do TRM na
aglomeracéao conurbada e ndo conurbada da RML
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Fonte: Departamento de Estradas e Rodagem, 2013.
Elaboracdo e org. Druciaki, V.P

115 entre as cidades, foi mensurado as

No que se refere a distribuicdo do movimento
relacGes entre duas cidades. Trata-se de um importante indicativo que revela 0 movimento de

forma especifica entre as cidades, como podemos observar no Mapa 17.

15 As ligacdes entre algumas cidades ndo foram possivel ser obtidas, devido alguns fatores. O primeiro é que
tem cidades que sdo apenas ponto de se¢do no itinerario da linha, que no caso do TRM ndo séo quantificados, ao
contrario do TRP. O segundo é que algumas das ligagdes ndo foram atendidas pelo 6rgdo concedente, no caso o
DER. Consideramos aqui 0 movimento fazendo uma média simples entre o fluxo da ida e o da volta, uma vez
que a diferenca é muito pequena, em termos quantitativo. A referencia foi o ano de 2012 inteiro.
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Mapa 17. Distribuicdo da mobilidade espacial na RML
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Como podemos observar, a fluidez mais intensa concentra-se na aglomeracéo do eixo,

onde destacamos inclusive a ligacdo entre Rolandia e Apucarana, evidenciando a relevante

vinculacdo que Apucarana tem ao conjunto da RML, a despeito de ndo estar incluida em tal

recorte.
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Do movimento em direcdo a Londrina, verificou-se que Bela Vista do Paraiso possui
uma relacdo de dependéncia maior que Sertanopolis, cidade com aspectos urbanos e
demograficos semelhantes. Relacionando o mapa da distribuicdo do movimento com graficos,
Sertanopolis ¢ mais independente das fun¢des urbanas que Bela Vista do Paraiso, ja que

possuem praticamente 0 mesmo quantitativo de populacéo residente.

Ja em relacdo a Cambé-Londrina, cumpre observar que Cambé detém importantes
postos de trabalhos do segmento industrial metal - mecénico, quimico e farmacéutico, além
dessa cidade estar conurbada a Londrina e ser a mais populosa. H& de se considerar, ainda que

116

em menor proporcdo, que Cambé atrai mdo de obra de Londrina e Rolandia™, reforcando o

movimento. Todavia, na rede de TRM, Cambé cumpre funcéo apenas de ponto de parada.

Em relacdo a Ibipord, podemos considerar que ha aspectos semelhantes a Cambé e
constitui o segundo maior ponto de entrada e saida da rede como observamos nos gréaficos
anteriores. Ibipord é uma cidade que, apesar de estar praticamente conurbada a Londrina, ndo
cumpre funcéo de dormitério. E dotada de um parque industrial que atrai fluxos de Londrina,
Sertandpolis, Jataizinho e Assai*’’. Portanto, o movimento entre Londrina e Ibipord é o
segundo mais intenso na rede por motivos de trabalho entre as duas cidades, e pela oferta de
bens e servicos em Londrina. Reiteramos a interdependéncia de Ibipord na medida em que ha
relacBes diretas com Cambé conforme mostrou 0 mapa anterior. Muito embora ndo tenha sido
possivel quantificar, ha procura e relagbes por trabalho de Ibipord com Sertandpolis,

Jataizinho e Assai, as quais dependem do TRM como modo para a mobilidade espacial.

No que se refere a cidade de Rolandia, percebe-se uma relevante concentracdo do
fluxo em seu N6 Complementar, por onde concentram fluxos, sobretudo de Londrina, bem
como de Arapongas e Apucarana (fora da RML, porém com fortes vinculos na mesma). Por
fim, Arapongas apresentou um baixo indice. Cumpre uma funcdo de NO 2, recebendo e
enviando fluxos até Astorga (jA na RMM) e € ponto de passagem entre Rolandia e Apucarana

justificando, portanto, a menor intensidade.

116 Os dados entre Cambé e Rolandia nao foram possiveis ser quantificados.

17 Nao foi possivel encontrar relatérios oficiais que afirmem essa informagao, porém nos baseamos na entrevista
feita junto a Secretaria de Desenvolvimento do municipio de Ibipora.
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4.1.3.2 Fluxos na RMM

Assim como para a RML, sintetizamos e trazemos, inicialmente, o conjunto dos
“centros dispersos” e, posteriormente, as cidades da aglomeracgéo urbana, conforme mostram

os Gréfico 6 e Grafico 7.

Grafico 6. Populacdo residente e movimento de entrada e saida de usuarios do TRM no
conjunto das cidades dispersas da RMM
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Fonte: Departamento de Estradas e Rodagem, 2013.
Elaboracéo e org. Druciaki, V.P

A conjuntura da RMM difere da RML por envolver mais municipios, além é claro de
apresentarem distintas proporcdes entre populacgdo e fluxo. Diante disso, um aspecto chama a
atenc¢do no conjunto dos centros “isolados”, que é o fluxo na cidade de Nova Esperanca. Essa
cidade € um N6 2 da rede pela qual se direcionam ligagdes a cidades fora da RMM, tais como
Uniflor, Inaja, Paranacity, Sdo Jodo do Caiua e, a principal delas, Paranavai. Além dessas, € 0
ponto final/inicial de linha por onde se dirigem os fluxos para Maringa, passando por

Presidente Castelo Branco e Mandaguacu.

Astorga € outra importante cidade na rede sendo N6 2, absorvendo e direcionando

fluxo em relacdo a Maringd, sobretudo, bem como das cidades da RML, provindos de
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Arapongas. Trata-se de uma area de interface. As demais cidades evidenciam um fluxo de
entrada e saida que esta vinculado diretamente a ligacdo com Maringa, expressando uma

relacdo de dependéncia direta, condizendo, desse modo, a dindmica da rede urbana.

Trazendo a tona a aglomeracdo com e sem conurbacdo, novamente iremos encontrar
notdrias diferencas em relacdo a RML, no que tange a concentracdo dos fluxos e como esses

distribuem-se pelo espaco regional, conforme mostra o Grafico 7.

Graéfico 7. Populacdo residente e movimento de entrada e saida de usuarios do TRM na
aglomeracgao com e sem conurbacdo da RMM
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Fonte: Departamento de Estradas e Rodagem, 2013.
Elaboracéo e org. Druciaki, V.P

118 entre as cidades, foi mensurado as

No que se refere a distribuicdo do movimento
relacGes entre duas cidades. Trata-se de um importante indicativo que revela 0 movimento de

forma especifica entre as cidades, como podemos observar no Mapa 18.

118 Reiteramos as mesmas consideragdes feitas anteriormente sobre os fluxos obtidos na RML.
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Iniciemos observando Mandaguacu e Marialva. Conforme verificamos em visita a
cidade, Mandaguacu recebe e direciona predominantemente um fluxo em dire¢do a Maringa.

Porém, ha de se considerar, recentemente®®

, que tal ponto de parada recebe fluxo de S&o
Jorge do Ivai, Florai, Ourizona, assim como Presidente Castelo Branco. Apenas os fluxos
totais de entrada e saida estavam foram possiveis identificar a partir de Mandaguacgu, mas

especificamente entre cada cidade sé foi possivel com Maringa.

Em relacdo a Mandaguari, trata-se de um né Complementar da Rede e a entrada e
saida, pairando um milhdo ao ano, provém da ligacdo Apucarana-Mandaguari, cuja linha
abrange Jandaia do Sul e Cambira mas, sobretudo, Maringd. Cambira, que aparece na
aglomeracgdo sem conturbacdo, por pertencer ao eixo de cidades dado seu tamanho e por ser
apenas um ponto de parada, € a menos expressiva. A despeito de essa cidade pertencer a

RMM, os fluxos tém maior relagdo com Apucarana devido a proximidade, do que Maringa.

Por fim, tomamos as duas cidades contiguas a Maringa, quer sejam Paicandu e
Sarandi. Trata-se de cidades que, de fato, desempenham funcdo dormitério e a totalidade dos
fluxos de entrada ou saida tem relacdo a Maringa, principalmente Sarandi, que tem 100% de
seu espaco urbano conurbado a Maringa. No Mapa 18 foi possivel identificar ao longo de
2012 um movimento de quase dois milhdes de passageiros. A cidade de Maringa é o N6 1 da
rede. O fluxo de entrada e saida superou seis milhdes de usuarios, no ano de 2012. Se
compararmos a Londrina, que registrou metade disso, Maringa concentra uma discrepante
concentracdo em detrimento das demais cidades, indicando, portanto, uma polaridade mais
intensa sobre as cidades da regido do que Londrina. Isso se confirma a medida em que

elencamos alguns dados gerais das duas regides metropolitanas.

4.2 Mobilidade espacial: 0 TRM no nivel dos individuos

O termo que defendemos — mobilidade espacial, caracteriza-se por amalgamar os dois
niveis que entendemos compor a mobilidade: o sistema e as pessoas, como propds Kellerman

(2011), ao qual denominaremos, aqui, de nivel dos “individuos”. No nivel dos sistemas, a

" Trabalho de campo realizado junto & prefeitura municipal de Mandaguagu, com o secretario de industria e
comeércio, feito em janeiro de 2014. Houve a partir de 200,1 a insercéo de indUstrias do ramo alimenticio, metal,
condimentos e tubos de papeléo, assim como esta, em vias de instalagdo, o ramo farmacéutico e oito empresas na
area de moveis. Séo fatores que certamente tém modificado a mobilidade espacial do TRM.
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mobilidade espacial estrutura-se em rede, na qual o conjunto de pontos e linhas apresentam
forma e funcdo. Por sua vez, a rede é o substrato material pelo qual o individuo locomove-se,
decide, organiza seu trajeto, opera o sistema (no caso dos trabalhadores do servico de
transporte) e socializa, cumprindo suas interacdes espaciais. Nesse processo, 0 individuo
desempenha suas funcbes e demandas pessoais, que sdo supridas fora do espaco local de
vivéncia.

Nesse raciocinio, ainda que nosso escopo paute-se no modo coletivo pablico feito por
onibus, a mobilidade ao nivel dos individuos completa-se a medida em que depende de outros
modos, como por exemplo: modos ndo motorizados individuais — a pé e bicicleta;
motorizados — modo puablico coletivo-6nibus TCU, 6nibus fretado; e transporte publico
individual motorizado, notadamente o moto taxi. Desses, 0 modo a pé é a forma mais comum
de acessibilidade ao ponto da rede de TRM mais préximo. Ja outro modo ndo motorizado

individual é a bicicleta, cujo aspecto poderia tornar-se uma opcao de mobilidade*®

, hdo sendo
somente uma pratica de lazer e 6cio. A mobilidade, através da bicicleta, € timidamente tratada
nas cidades arroladas a tese, quando ndo inexistente. Seria um modo que tornaria a

121
|

mobilidade na cidade mais sustentavel*!, um meio de circulacdo para acessar'?? os nés de

TCU e TRM, melhorando a microacessibilidade no inicio ou ao final do trajeto.

Um aspecto relevante a ser comentado € que o individuo cumpre mais de um papel no
processo na mobilidade espacial. E considerado de distintas formas, de acordo com modo e o

sistema, tal como se observa no Fluxograma 3.

200 fato de considerarmos “inexistente” ¢ levando em consideragio o modo bicicleta enquanto opgdo de
transporte e ndo apenas para o uso esporadico ou de lazer. Ambas as cidades, a despeito de possuirem algumas
ciclovias e ciclo faixas, as mesmas sdo descontinuas no espacgo urbano entre si, além de ndo integrarem a outros
modos como o transporte publico. Tratando da escala metropolitana, nem mesmo as cidades conurbadas aos
centros ndo possuem esse modal como opg¢do. De todas as cidades, cabe uma ressalva para Arapongas na RML.
Nessa cidade, ainda que se tenham varios entraves, 0 modo bicicleta constitui um modo de mobilidade espacial,
principalmente para a passa trabalhadora do polo moveleiro, conforme constatamos em um trabalho de campo,
realizado em janeiro de 2013.

12'Entendemos sustentabilidade a partir das concepcées de Black (1995), em que o transporte é mais sustentavel
na medida em que se reduzem todos os tipos de externalidades geradas pelo impacto oriundo dos meios, quer
sejam de natureza ambiental, social, econdmica e, sobretudo de salde pulblica. O excesso de veiculos
motorizados individuais é responsavel por milhares de vitimas de acidentes e contribuem também para impactos
ambientais que atingem diretamente o individuo, conforme discutimos ja em Druciaki (2013).

122 Nesse caso, seria a questdo de haver um sistema cicloviario continuo, que proporcionasse 0 acesso até os
pontos de dnibus. Em todas as cidades que percorremos, ndo ha quaisquer perspectivas de implementagdo de
algo semelhante. Apenas algumas iniciativas fracas de incentivo a esse modo na circulagdo urbana, como em
Maringa, Londrina e Arapongas.
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Fluxograma 3. O individuo na mobilidade espacial e seus papéis

Individuo na mobilidade

espacial
Pedestre - para o Usudrio/consumidor -
modo a pé, na estrutura—" para o sistema TRM,
de circulagdo de cada e por vezes o TCU

| cidade _—

Entendemos que o individuo tem, no minimo, dois papéis na mobilidade espacial do
TRM. O primeiro é o de pedestre, por estar utilizando-se do modo a pé. Como comentamos
anteriormente, 0 TRM caracteriza-se pela escala regional, mas concomitantemente urbana,
levando o individuo a utilizar obrigatoriamente o sistema de circulagdo da cidade para o

desempenho de suas atividades.

O segundo papel, porém mais significativo, € o de usuario-consumidor do sistema
TRM. O termo usuério € mais comumente utilizado por tratar-se de um uso de servico
publico, como tratado no capitulo 3. Na medida em que € usuario do sistema, é também um
consumidor, devido a relacdo empresa-cidaddo que se estabelece. Isso porque mantém
“vinculos” com uma empresa, mesmo porgque somente uma tem a concessdo para prestar
servicos na ligacdo entre dois pontos. A excecdo aplica-se apenas na ligacdo Mandaguari-
Jandaia do Sul-Apucarana, em que a Viagdo Garcia e a Expresso Nordeste atendem com
linhas radiais convencionais (RC). Nesse caso, seja como usudrio ou cliente, o individuo tem

uma opg¢do a mais no mesmo modo de transporte.

No que tange a decisdo do individuo pelo modo de transporte, ANTP (2014) coloca
trés fatores que interferem na mobilidade urbana, mas que, em nosso modo de ver, podem
inserir-se na escala regional: fatores pessoais, familiares e externos. Sobre 0s pessoais,

subdividem-se da seguinte forma:

e |dade— na medida em que varia a faixa etaria, ha mais liberdade de escolha pelo modo
de mobilidade. Por exemplo, uma crianca ndo tem autonomia para realizar sua
mobilidade espacial de forma independente ou um idoso, que a depender de suas

condigdes fisicas, fica restrito a locomog&o através de determinado modo;
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e Género — apesar desse fator ndo interferir em nosso caso, pode haver em outras
realidades uma diferenca na dindmica das necessidades do individuo homem em
detrimento a mulher, no cumprimento de suas atividades;

e Escolaridade e condigéo fisica — quanto maior for a escolaridade, aumenta a tendéncia
para realizar mais atividades fora de casa. Ja& as condigdes fisicas influenciam e
condicionam a autonomia do individuo a mover-se;

e Renda - esse é um dos principais fatores condicionantes para a escolha do modo a ser
utilizado. Em nosso caso, o individuo dispbe apenas de dois modais para desempenhar
as relagdes urbano-regionais, que é o automével/motocicleta individual e 0 TRM que,
por vezes, depende do TCU para atingir o destino final como, por exemplo, nas

ligacGes direcionadas a Londrina ou Maringa.

Considerando os fatores familiares, a mobilidade diferencia-se de acordo com o0s
arranjos nupciais, estado civil e o tipo de modo pelo qual se tem acesso. Podemos comparar
uma pessoa solteira e um pai de familia com x filhos na circulacdo do espaco urbano. O
consumo de espaco muda de acordo com as necessidades e o tipo de modo de transporte ao
qual se tem acesso. A nosso ver, tais fatores relacionam-se aos de cunho pessoal, como

colocado anteriormente.

Concomitantemente aos fatores supracomentados, hd os fatores externos que
influenciam na mobilidade urbana e regional. O primeiro deles é estritamente espacial, pois se
trata da localizacdo dos destinos desejados exigindo, nesse sentido, uma reflexdo que envolve
a acessibilidade. 1sso porque a acessibilidade é um atributo do espa¢o, na medida em que uma
localizagdo permite melhor acesso (ou nédo) para outras, entendendo-a (a localizacdo) como
sendo um lugar ou ponto especifico dentro desse. Trata-se dos equipamentos urbanos de

servigo, comercio, trabalho, lazer, etc.

Diante disso, o individuo planeja sua mobilidade de acordo com seus objetivos, mas
também de acordo com as opgdes ofertadas entre os modos de transportes que, por sua vez,
permitem a acessibilidade, ou seja, ter acesso aos espacos desejados. Dessa forma, a decisdo

das pessoas em realizar a mobilidade espacial é intrinseca a localizacéo das suas atividades.

Na escala urbana, ha areas ou pontos centripetos que concentram atividades
econdmicas, sociais, culturais, etc. Na escala regional a partir de Londrina e Maringd, tais
atividades reforcam a centralidade, cujo alcance espacial atinge cidades das aglomeragdes
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com conurbacdo, sem conurbacdo e dos centros isolados. Abrange, portanto, 0s recortes
institucionais metropolitanos (ainda que algumas cidades ndo estejam inseridas na rede de
TRM) e, por vezes, extrapola tais espacialidades, revelando que a dindmica da mobilidade

espacial pode sobrepor recortes pré-estabelecidos.

O tipo de atividade que um individuo oriundo da RML ou RMM exerce em Londrina
ou Maringda, somado aos fatores pessoais levantados anteriormente, condicionam a frequéncia
de sua mobilidade espacial, que pode ser diaria semanal ou esporadica. Do mesmo modo, as
demandas pessoais influenciam na escolha pelos modos de deslocamento, para que a

mobilidade espacial seja completa.

No contexto regional de Londrina e Maringa, tem-se um tipico exemplo, que é a
pessoa a qual diariamente desloca-se entre duas ou mais cidades por conta de trabalho e
estudo (motivos de viagem que geram mobilidade diaria), depara-se diante do TRM como
Unica alternativa pra sua mobilidade espacial, desde que inexista um modo fretado ou uma
condicdo socioeconémica que lhe confira acesso ao modo individual motorizado, nesse caso,

automével ou motocicleta.

Visando entender 0 modo como os individuos percebem o sistema do TRM enquanto
opcdo de mobilidade espacial, aplicamos questionarios com questdes fechadas nos pontos

123 com os individuos/usuarios do

TM-NOG 1 da rede. As questdes basearam-se no contato
TRM, bem como em alguns critérios de avaliacdo do transporte publico, propostos por Ferraz
e Torres (2004). Entéo, elegemos algumas variaveis como a facilidade em atingir o ponto de
onibus a pé, a frequéncia do atendimento, lotagcdo e conforto no dnibus, atendimento e clareza
de informac0es por parte das empresas e se esses individuos necessitavam tomar o modo TCU

para completar sua mobilidade espacial para chegar ao seu local de atividade.

Conforme podemos observar no Grafico 8, a primeira variavel trata da facilidade em
chegar a pé ao ponto mais proximo de 6nibus. E uma informagdo importante para se ter

dimenséo da acessibilidade ao modo de transporte.

Como parametro, adotamos 0s mesmos critérios utilizados para o transporte coletivo

urbano, uma vez que o TRM tem o mesmo aspecto. Considerou-se bom quando a distancia de

20 termo “contato” refere-se a0 campo da experiéncia, sendo que podemos pontua-lo em dois sentidos. O
primeiro é do contato nosso enquanto usuario de um sistema. O segundo trata-se da experiéncia do individuo,
como se caracteriza a mobilidade espacial.
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caminhada da residéncia até o ponto e do ponto até o local de atividade foi igual ou menor a
300 metros; regular entre 300 até 500 metros; e ruim quando mais que 500 metros, em cada

percurso.

Gréfico 8. Percepcédo do individuo em relagdo a mobilidade espacial Londrina e

Maringa
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urbano

H Londrina H Maringa

Fonte: trabalho de campo™?* realizado em Londrina e Maringé no ano de 2013.
Elaboracéo e organizacdo: Druciaki, V.P.

Ao tratar da acessibilidade, algumas pessoas relataram-nos que o fato de precisar
utilizar o modo a pé até os locais de atividade por mais de 500 metros, € devido ao fato de ndo
haver possibilidade de integracdo tarifaria ao TCU, pois seriam quatro passagens ao dia, no
caso daqueles em que a frequéncia é diaria. Ainda, ha alguns casos em que o individuo
necessita tomar dois dnibus no modo TRM, através de conexdo, inviabilizando ainda mais a
possibilidade de conexdo ao transporte publico urbano, conforme segue um relato feito em

nosso trabalho campo:

1240 universo da pesquisa foi 0 de 100 pessoas entrevistadas em cada uma das cidades, sempre entre 0 meio da
tarde até o horario de maior carregamento de volta, sentido centro-regido. Se comparada ac movimento
expressado na rede do TRM, é uma amostragem pequena, porém revela um comportamento sélido, haja vista
que dado a discrepancia entre os resultados qualitativos, infere-se que o comportamento, em uma amostragem
maior seguiria a mesma tendéncia. Cumpre observar, também, que nessa entrevista ndo foi identificado a
qualidade em relacdo a uma ligacdo especifica na rede. Por isso ndo foi contemplado, nesse questionario,
variaveis como a percepcao do tempo gasto no deslocamento e a opinido sobre a tarifa.
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“Eu saio as 05:40 de Santa Fé. Por ndo embarcar no ponto do comeco, eu ja
tomo a circular cheia. Em Iguaragu, as 06:30 tenho que pegar outra
circular’®, que ja vem cheia porque vem de Astorga. Viajo em pé até
Maringa, onde chega l& por 07:30, quando vai tudo bem. Meu emprego € na
vila operaria, e a circular ao invés de continuar depois do terminal do centro
até a rodoviaria nova (la perto), termina ali no centro mesmo. Dali caminho
mais meia hora a pé, pois se eu pegar mais uma circular dentro de Maringa,
minha patroa ndo banca, pois seriam trés passagens s6 pra vim. Na volta
enfrento a mesma coisa, chegando na minha casa quase oito da noite.”
(Entrevista com Claudete, usuaria do modo TRM, 2013).

Certamente, a mobilidade espacial varia muito conforme a distancia da cidade, a
frequéncia e se é uma cidade “centro isolado” ou de aglomeracgéo urbana. Independentemente
disso, a mobilidade espacial para quem tem uma frequéncia diaria torna-se enfadonha, gasta-
se um tempo consideravel e, a0 mesmo tempo, ndo se consome muito espaco da cidade, dado

a rigidez que o modo impde, assim como as atividades de trabalho que lhes séo atribuidas.

Sobre a variavel frequéncia, percebemos que a insatisfacdo, nas duas cidades,
corresponde ao horario que compreende 0s picos da manha e da tarde. Conforme observamos,
a disponibilidade de veiculos para o carregamento do fluxo nos picos concentra-se em um
curto intervalo de tempo, sobretudo em direcdo as cidades que ndo fazem parte da
aglomeracdo urbana conurbada. Dessa forma, as pessoas que poderiam embarcar em um
espaco de tempo de trés horas (entre 16h e as 19h) no fluxo da volta, acabam sendo alocadas
em dois veiculos, saindo um as 18h15, e outro 18h35 como, por exemplo, as ligacbes

Londrina-Assai e Londrina-Sao Sebastido da Moreira.

Na tentativa de ilustrar a mobilidade espacial ao nivel do individuo, com base na
experiéncia pessoal de alguns entrevistados na RMM e na RML, elaboramos um esquema

hipotético conforme segue na Figura 15.

125 . . . . o . . )
O termo “circular” é comum na regifo, para designar o 6nibus, seja ele coletivo urbano ou metropolitano.
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Figura 15. Esquema hipotético da mobilidade espacial ao nivel do individuo na RMM e

RML

[
‘ . - Cidade que precisa de conexdo

T2

Cidade com ligagdo direta

. Modo a pé

Wl oo T
Tl Hodo U

Centro da cidede- Maringd
ou Londrina

O Cidades da regido

ﬂ Locais de atividade

Ponto de TCU que da acesso
00 local de atividade fora do centro

@ Local de residéncia

Exemplo hipotético da mobilidade espacial urbano-regional
por motivo de trabalho

Centro principal

T.1 - trajeto inicial/final: residencia- ponte de TRM

mais préximo. Feito por modo a pé.

T.2 - trajeto urbane - regional pelo TRM:

T.3 - trajeto urbano: deslocamento a pé até o local de atividade,

na regido central;;

T.4 - trajeto urbano: deslocamento a pé até o local de atividade,
fora da regido central:

T.5 - trajeto urbano: deslocamenta por TCU até o local de atividade,
quando fora do centro da cidade, terminando a pé;

Fonte: trabalho de campo realizado entre 2013 e 2014 em Londrina e Maringa.
Confeccéo e desenho: Druciaki, V.P.

A frequéncia é um entrave também para aqueles que dependem de realizar conexdes.

Quando sdo ligagdes para pequenas cidades ‘“centro isolados”, o individuo tem uma

frequéncia razoavel até a cidade mais proxima a Londrina ou Maringd. Mas, quando

desembarca no né 2 ou no n6 complementar, dependendo do periodo do dia, ndo ha sincronia

no transbordo, aumentando, portanto, a distancia relativa em virtude do tempo gasto na

mobilidade espacial.
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Sendo assim, é de fundamental importancia entender a mobilidade espacial ao nivel do

individuo, pois tratar da realidade a partir da experiéncia vivida'?®

, mesmo que seja de forma
breve, contribui para o entendimento da dindmica urbano-regional que ocorre a partir de um

modo de transporte.

4.3 Mobilidade espacial do TRM x gestdo da regido metropolitana

Um dos pontos centrais na constru¢do desta tese encontra-se no contraponto entre a
espacialidade da regido metropolitana e a mobilidade espacial do TRM. Como foi colocado
no primeiro capitulo, Londrina e Maringa passaram por processos urbano-regionais
semelhantes. N&o obstante, a criagdo de recortes institucionais metropolitanos, a partir dali,

passou pelas fases de instituicdo/criacdo, implementacdo, mas ndo pela efetivacao.

Das reinvindicag¢fes preconizadas na justificativa de criacdo (e depois expansdo) da
RML e RMM, o transporte de passageiros entre as cidades deveria ser uma realidade pensada
e gerenciada de forma comum, ou seja, proporcionar um sistema de TRM em que houvesse
consonancia entre os municipios arrolados na mesma dindmica urbano-regional, acessivel e
integrado a outros modos, como o TCU, por exemplo, que do ponto de vista técnico seria

compativel.

Todavia, a realidade que pudemos constatar em Londrina e Maringa, é a de que o tipo
de servico TRM surgiu por iniciativas empresariais e nao institucionais. As permissionarias
que ja atendiam as ligacOes, através do sistema rodoviario, viram, na virada da década de
1980 para 1990, um nicho de mercado, uma demanda diante do incremento populacional e
urbano®®’, em uma aglomeracédo urbana ja consolidada. Notadamente, isso ocorreu a partir da
aglomeracdo com conurbacéo, seguido da aglomeragdo sem conurbacdo, ou seja, cidades do

eixo Londrina-Maringa.

Nas duas regides metropolitanas, a tematica “mobilidade regional” (termo assim

expressado pelos 6rgdos™?® pertinentes), ndo obtiveram acdes concretas que articulassem o

126 O termo experiéncia vivida ndo pressupde, em nosso caso, que se tenha utilizado da fenomenologia enquanto
método e técnica de andlise.

127 Esses dados constam na Tabela 4 e Tabela 6, no primeiro capitulo.
1?8 DER-PR; COMEL; COMEM; SEDU.
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urbano ao regional. Porém, tentativas de viabilizar propostas e projetos sobre a questdo foram,
e ainda sdo tratadas, de forma distinta, se comparar Londrina a Maringa. A RML destacou-se
em detrimento da RMM, nesse sentido, mesmo que, em termos praticos, ambas nao tenham

demonstrado avancos estruturais e de gestéo.

Antes de colocarmos alguns pontos especificos sobre Londrina ou Maringa, cumpre
estabelecermos alguns apontamentos em comum que influenciam diretamente a questdo da

mobilidade espacial.

Em 1998 foram criadas as regides metropolitanas de Londrina e Maringa (PARANA,
1998, 1998 a). A implementacdo dessas ocorreu pouco menos de uma década depois, com a
instalacdo das coordenadorias das regides metropolitanas, sendo Comel para a RML e a
Comem para Maringd. Trata-se de oOrgdos vinculados a Secretaria de Desenvolvimento
Urbano do Estado do Parana, a SEDU, cujo escopo seria promover a articulacdo dos
municipios componentes do recorte institucional, para atuar na resolugdo de problemas

comuns de cunho metropolitano.

As coordenadorias deveriam ser instrumentos de gestdo que facilitasse a articulacao
institucional entre os poderes municipais, estadual e federal, visando angariar e aplicar
recursos especificos em problemas que afetam o conjunto de cidades. Nesse sentido, as
coordenadorias funcionam, porém com um agravante: ndo possuem dotagcdo or¢camentaria do
Estado do Parana, autonomia (como uma pasta do governo), tampouco recursos que
provenham diretamente da SEDU para intervencdes atinentes aos problemas comuns. Tais
recursos apenas provém para gastos da manutencdo dos escritorios das coordenadorias e

dispéndio financeiro com pessoal para manter os cargos comissionados.

Quando tomamos o conjunto de cidades, sobretudo aquelas por nés consideradas
“centros dispersos”, todas possuem vinculos diretos (e algumas através de um centro
mediador) de dependéncia a Londrina ou Maringa, dado a configuracdo da rede urbana
(REGIAO, 2008), mas vinculos de rede urbana ndo pressupdem haver uma dinamica
metropolitana estabelecida, porque como tais, estabelecem-se na area que é regido de
influéncia. Colocamos isso porque ha uma quantidade exacerbada de municipios que foram
sendo agregados a tais recortes, sem quaisquer critérios técnicos que justificassem tais

inclusodes, tal como afirma:
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“Cria-se uma regido metropolitana mas ela ndo tem um critério técnico. Nao
existe uma legislagdo que diga “uma regido metropolitana tem que atender,
esse, ou aquele quesito. Portanto, ndo existe esse critério. Quando
comecgaram a criar as regides metropolitanas no interior do Parana, nés
comegamos a pesquisar, eu particularmente comecei a pesquisar a respeito.
N4o existe critério. E no “achometro”. (Entrevista com Maurilio, arquiteto e
técnico do Paranacidade, 2012).

O que podemos perceber é que hd uma demanda metropolitana ndo somente no que
tange a mobilidade espacial, mas em outras areas que afetam espacos fisicos territoriais
contiguos como, por exemplo, gerenciamento de recursos hidricos, residuos sélidos, saude,
saneamento, irregularidades fundiarias ou ambientais em éreas de interface territorial, sistema
de telefonia e comunicac@es, estrutura viaria e o transporte publico, uma vez que a dindmica

engendra o0 mesmo fato urbano.

Na mobilidade espacial do TRM também ha demanda em ambas as regides
metropolitanas, evidentemente. Mas, se hd uma rede estabelecida de TRM interligando a
maioria das cidades ao centro da regido (conforme observamos na rede que caracterizamos),
quais sdo as demandas nesta area? Trata-se de demandas visiveis ou mais latentes?

Identificamos duas formas.

As demandas mais visiveis caracterizam-se a partir dos problemas percebidos na
escala da vivéncia, tais como: a) condi¢des do modo a pé até o ponto do TRM; b) rigidez no
horéario pela baixa frequéncia (no caso dos centros isolados); ¢) possibilidade de lotagcdo no
veiculo, pela consequente frequéncia baixa (problema encontrado mesmo nas ligacbes de
frequéncia alta); d) auséncia de integracao tarifaria ao modo TCU; e) tempo ocioso devido a
espera pelo horério da volta, levando o individuo a dispender de dinheiro para “passar o dia”
na cidade (nem todos necessitam desempenhar mais de uma atividade); f) fadiga/cansaco; g)
gasto de tempo se comparado ao modo individual no trajeto; h) dispéndio financeiro (alto para
a frequéncia diaria; relativamente baixo para viagens menos frequentes, sendo relativo a

classe social e faixa de renda).

As demandas que consideramos latentes, por sua vez, referem-se ao aparato do sistema
TRM, a gestdo metropolitana e a auséncia de um planejamento regional metropolitano. Na
percepcao do individuo, essas caracteristicas nem sempre sdo visiveis, uma vez que Sao
questBes estruturais no dmbito da governanca do territério, que na RML e na RMM

caminham muito paulatinamente.
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Nesse sentido, ao visitarmos diversas prefeituras das regides metropolitanas,
percebemos uma contradicdo no discurso quando postas as visdes dos municipios frente a
regido metropolitana. Em ambas, muitos municipios alegam nem serem procurados por parte
das coordenadorias, principalmente em Londrina, discurso esse contestado pela Comel. De
outro lado, tais 6rgdos dizem ter constantes entraves para realizar a articulacdo com os
municipios, alegando que 0s mesmos nao possuem interesse na promocdo do
desenvolvimento regional, sem apresentarem quesitos minimos para que possam angariar

recursos, como ter um plano diretor atualizado, a exemplo de Jataizinho e Pitangueiras.

Outro aspecto importante, no campo conflituoso das relagdes institucionais, é em
relacdo as empresas do TRM. Citando um exemplo mais pontual, havia disputa entre quem
era responsavel por implantar estruturas dos pontos de dnibus, pois até 2007 ndo havia sequer
cobertura nos TM-NG 1 e Pontos de Parada da RML, até que foi possivel, através de acordos,
que as empresas fossem responsaveis por seus pontos. Tanto que é comum pontos em

Londrina e Maringa em que s6 param Onibus da empresa ou grupo.

No entanto, 0 maior impasse que perdura até o presente momento é sobre a discussdo
tarifaria, para uma possivel integracdo entre os sistemas TRM-TCU. No ano de 2003, época
em que as regides metropolitanas ndo haviam nem sido implantadas, era corrente o debate

com vistas a efetivacdo, como segue:

“Na area de transportes, as integragdes podem facilitar e propiciar um menor
preco da tarifa ao usuério. Ao invés de termos legislagdes diferentes para
gerenciarmos o transporte urbano e intermunicipal, porque nédo termos uma
coordenagdo para tratar dessa area?” (JORNAL DE LONDRINA, 2003,
p.6A).

Um ano depois da afirmacgéo supracitada, Gazeta do Povo (2004) chamava a atengéo
com uma matéria intitulada “Maringa e Londrina ddo 0s primeiros passos com as cidades
vizinhas para formar regifes metropolitanas”. No mesmo ano, Jornal de Londrina (2004)
enfatizou que o projeto de consolidagéo e integracdo das regides metropolitanas sairia no
préximo ano. Nos anos subsequentes, 0 que encontramos, através das publicacBes dos
principais jornais locais sdo mencdes aos desafios, perspectivas, entraves para efetivacdo ou
para noticiar o acréscimo de mais algum municipio a RML ¢ RMM (FOLHA DE
LONDRINA, 2008, 2011, 2011a); (JORNAL DE LONDRINA, 2011).
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Diante disso, é importante colocarmos algumas particularidades em relacdo a cada
uma das regides metropolitanas, contrapondo a mobilidade espacial do TRM frente ao recorte

espacial vigente, como veremos na sequéncia.

4.3.1 Como a RML e os municipios entendem o0 TRM?

Na altima década, houve, na RML, discussdes nas quais 0 TRM poderia funcionar
integrado ao TCU, envolvendo ao menos as cidades da aglomeracdo conurbada e néo
conurbada, além de Sertanopolis, Jataizinho e Bela Vista do Paraiso. Apds a implantacédo da
Comel, em 2007, surgiram as primeiras tentativas de discutir o TRM enquanto questdo
comum na RML. Nessa época?®, eram notérias as demandas, conforme colocamos
anteriormente, e a coordenadoria da RML convocou os prefeitos, representantes das empresas
permissionarias, 0 DER-PR e a Companhia Municipal de Transito de Londrina-CMTU,

cumprindo um papel de articulacéo entre os agentes envolvidos na questéo.

Das varias demandas postas, a principal era a de criar um sistema de transporte
metropolitano que fosse integrado, primeiramente em termos tarifarios e a posteriori uma
integracdo fisica, através de um terminal de transferéncia. Na ocasido foi proposto que a
CMTU fosse o o6rgdo gerenciador do sistema integrado, espelhando-se na regido
metropolitana de Curitiba, na qual existe a URBS que gerencia a rede de transporte integrado
(RIT).

As negociagdes ndo avancaram. Segundo a Comel, sequer uma planilha de viabilidade
financeira foi realizada por parte do DER-PR ou das empresas, nem da CMTU, para que se
encaminhassem, de fato, propostas a serem implantadas. O Unico avanco em todo esse
processo, que durou até o inicio de 2008, foi a discussdo sobre as caracteristicas dos abrigos
dos pontos de dnibus, como comentamos anteriormente. A coordenadoria teve, nesse sentido,
um papel de diagnosticar e cobrar das empresas a adequagdo dos pontos de parada, porém

restrito a rea urbana de Londrina.

129 Entrevista realizada com a assessora parlamentar da vereadora Elza Correia, ex-coordenadora da Comel no
ano de 2007.
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Apbs isso, ndo verificamos avangos no sentido de projetos, iniciativas, tampouco de
viabilizacdo de algo pertinente ao TRM, especificamente. A Comel seguiu apenas como um
6rgdo mediador e articulador, cumprindo um papel de trazer as demandas da populacéo e das
cidades do espaco regional, encaminhando-as aos 6rgdos competentes, conquanto que seu
papel deveria ser outro: promover o planejamento da RML e intervencdes com autonomia e
dotacdo orcamentaria. Na atualidade, sequer promove discusses no plano de articular ou

“provocar” tal questdo no &mbito da sociedade.

No espaco da RML, houve apenas uma a¢do quanto a integracao entre TRM-TCU, que
foi viabilizada, porém totalmente por iniciativa empresarial, que nada teve a ver com a
interferéncia da Comel, que sdo nas cidades de Cambé e Ibipora. Nessas cidades hd uma rede
de TCU que atende os bairros ligando ao centro, com linhas radiais. A empresa que faz o
transporte € a TIL, a mesma que atende a partir das linhas radiais e diametrais nas ligacGes
para Londrina.

Como trata-se da mesma empresa, cuja demanda principal é o TRM, as linhas radiais
do TCU funcionam como linhas alimentadoras até o TM-ponto local (ou pontos comuns na
via de saida), onde com o mesmo bilhete (através de cartdo magnético) faz-se a transferéncia
entre os modos, tendo iniciado o servico em 2011 (FOLHA DE LONDRINA, 2011, p.7).
Caso ndo se tenha o cartdo, ndo ¢ possivel realizar a integracdo, visto que os TM de Cambé e

Ibiporé séo abertos.

Nas cidades como Rolandia, Sertandpolis, Jataizinho e Bela Vista do Paraiso entende-
se que o TRM é essencial no processo de integracdo a Londrina, ao se vincularem diretamente
(até mesmo pela proximidade) ao polo. De modo especial, as duas ultimas cidades
desempenham uma relagdo de maior dependéncia a Londrina como foi mensurado nos fluxos

da rede no item 4.1.3 deste capitulo.

Por sua vez, cidades cuja expansdo do TRM foi recente (a partir de 2010), a exemplo
de Primeiro de Maio, Alvorada do Sul, Pitangueiras e Sabaudia, o sistema iniciou logo apds
terem sido inseridos a regido metropolitana. Todavia, constatamos que se tratava de uma
antiga reivindicagdo mediante a Unica empresa, no caso, o grupo da Viacdo Garcia e Ouro
Branco, cuja demanda ndo se pautava apenas na mobilidade espacial por motivo de trabalho.
Todavia, entendemos que se tratava de uma necessidade local para interligar as cidades

proximas e ndao necessariamente uma demanda metropolitana, principalmente se tomarmos o
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exemplo de Pitangueiras e Sabaudia. Essas cidades mantém vinculos direto com Arapongas
por conta da industria moveleira

Em Jaguapita e Florestdpolis ainda ndo foi implantado**°

0 servigco de TRM, a despeito
das constantes reivindicacgdes das prefeituras, perante as empresas e a0 DER-PR. Percebemos,
com o exemplo dessas duas cidades, que ndo se recorre primeiramente a Comel para
resolucdo desse problema, mas, sim, diretamente ao 6rgdo pertinente que regula o sistema,

pois na concepgao dos gestores isso independe de regido metropolitana.

Diante disso, buscamos entender qual é o processo de implantacdo de uma linha
metropolitana para a Comel e 0 DER-PR, e as possiveis motivacGes para ndo haver ainda esse
servico em algumas cidades. O procedimento consiste, inicialmente, que a prefeitura solicite a
coordenadoria a implantacéo de uma nova linha. Essa, por sua vez, faz a intermediagéo para o
6rgdo pertinente, no caso o0 DER-PR que, por fim, desenvolve um estudo de viabilidade

técnica para abrir licitacdo. Seria um procedimento normal se ndo fossem trés fatores:

a) Ha alguns problemas por parte de algumas prefeituras'® aceitarem a implantacdo do
TRM, temendo comprometer as atividades comerciais e de servicos nas pequenas
cidades;

b) O segundo é que o procedimento, conforme informado, ndo corrobora com a
realidade, pois as coordenadorias das regides metropolitanas ndo desempenham esse
papel de intermediadoras, conforme constatamos;

c) Em visita a algumas prefeituras de cidades pequenas que ndo tem o TRM, ou que ha
pouco tempo passaram a ter, alegaram ter, por conta propria, solicitado perante ao
DER a criacao de linhas metropolitanas. Logo, percebe-se que ha divergéncias quanto

ao discurso e responsabilizacdo de quem € a atribuicdo para a resolucao disso.

130 Cabe colocar que foram agregados a RML em 2013 os municipios de Mirasselva, Centenario do Sul, Guaraci,
Urai e Prado Ferreira. Nenhum dispde de TRM. Como mencionamos nos capitulos anteriores, tais municipios
ndo compuseram a analise nessa tese pelo motivo de que quando foram incluidos, ja encontravamos em um
avancado estagio de andlise.

31 Como néo foi possivel dispor de informacdes oficiais para essa afirmagéo, ndo iremos citar especificamente
quais prefeituras mantém essa postura.
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H& um discurso consensual entre 0s municipios de que existem inUmeras vantagens ao
se inserir na RML (dentre elas o transporte), porém ndo conseguem relatar, até 0 momento,
em qual area ja houve aplicacdo direta do governo federal, destinados as regibes
metropolitanas, tampouco alguma interferéncia que fosse direta a questdo da mobilidade
urbano-regional. Do mesmo modo, em momento algum a Comel interferiu na expanséo ou na
melhoria da rede do TRM, consequentemente, nas condi¢bes de mobilidade espacial, seja por
ndo ter autonomia, dotacdo orcamentaria e corpo técnico capaz de promover a articulacdo

municipio-regido metropolitana-governo federal.

4.3.2 Como a RMM e 0s municipios entendem o0 TRM?

As discussdes em torno da mobilidade espacial feitas pelo TRM na RMM foram muito
timidas. No ano de 2003, quando ndo havia sido implementada a regido metropolitana,
iniciou-se uma rodada de discussfes que tinha como necessidade a unificagdo do servigo de
transporte entre Paicandu, Maringé e Sarandi. Além da aglomeracdo urbana ser, em realidade,
um mesmo fato urbano, sempre foi 0 mesmo grupo empresarial que atuou nesse espaco, bem
como no servigo de TCU maringaense, sendo a Cidade Verde e o Transporte Coletivo Cidade
Cangéo (TCCC) respectivamente.

Uma das razdes que justifica a intensa mobilidade espacial, como foi mostrado nas
relacGes da rede do TRM, encontra-se na prépria dindmica e ldgica de producdo do espago
urbano de Maringa. A terra urbana sempre foi objeto de especulacdo, levando a populacédo a
ocupar 0S espacos contiguos, caracterizando Maringd como uma cidade altamente
segregadora (RODRIGUES, 2004). Obviamente que isso sempre impactou na forma como a

mobilidade espacial ocorre diariamente de Sarandi e Paicandu para Maringa.

Mesmo diante dessa realidade, ndo verificamos projetos por parte da Comem no
sentido de unificar o transporte publico, do qual pudesse, a0 menos, iniciar entre as cidades
contiguas (que é o ponto nevralgico) para, a posteriori expandi-lo. O coordenador da Comem
colocou-nos que, no ano passado (2013), iniciou-se 0 primeiro passo para uma possivel
unificacdo do sistema através da implantacdo da “meia-integra¢do” de Sarandi e Paigcandu
com o TCU de Maringa. Segundo ele, tratou-se de um pacote de desoneracdo do governo do
Estado, em que estavam inclusos o 6leo diesel e o ICMS. Fruto disso, o usuario do TRM
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desloca-se entre essas cidades utilizando o cartdo magnético. Desse modo, efetua o
pagamento normalmente de sua tarifa e, ao chegar no Terminal Metropolitano (ou outro ponto
na via), realiza uma integracdo temporal-tarifaria parcial, sob a condi¢do de pagar metade da
passagem no TCU maringaense (ODIARIO, 2013).

Em contraposicdo a visao da Comem, o vereador Humberto Costa, relator da CPI do
transporte publico de Maringa versa o contrario. A reducéo dos tributos visando a integracéo
entre 0s municipios em pauta resultou de uma série de fatores, dos quais nenhum provém de

132 envolveu

iniciativas da coordenadoria da regido metropolitana. Primeiramente, a reducéo
tributos federais como PIS, COFINS; estaduais como a reducdo do ICMS sobre o diesel; e do
ISS, tributo municipal. Toda essa situagdo esteve atrelada ao contexto das manifestacdes™*
que atingiram todo o pais em prol da reducdo do custo dos transportes publicos coletivos.
Associado a isso, o transporte coletivo urbano de Maringa passou por uma CPI na camara
municipal da cidade'®*. Sendo assim, o fato expressa apenas um tipo de situacio que é oriunda
da auséncia de projetos de temas em comum, assim como autonomia para que a regiao

metropolitana possa intervir.

Em relacdo a visdo sobre a RMM por parte dos que representam o poder municipal, ha
um consenso de que ndo se houve beneficios significativos, tampouco na area do transporte
publico, pelo fato de fazerem parte do recorte. Em Paicandu, por exemplo, percebe-se a
auséncia de investimentos em equipamentos de servigo, industrias ou outro motivo que
pudesse reter mais a populacéo, a fim de amenizar seu papel estritamente de dormitério. Ja em
Sarandi, a maior demanda € na estrutura de circulacdo. A despeito da conurbacdo total a
Maringa, 90% do fluxo de todos os modos utiliza a rodovia BR 369 e, consequentemente, a

Avenida Colombo como via da mobilidade espacial, segundo a Secretaria de Planejamento

32Nesse sentido, a reivindicago era a reducéo da tarifa do TCU de Maringa. A CPI do transporte constatou que
deveria haver uma reducéo de R$ 0,20. Além disso, com as desoneragdes tributérias poderia ser reduzida. O
desfecho dessa situacao foi o seguinte: a empresa defendia de forma veemente o acréscimo de 2,50 para 2,74. A
CPI defendia para 2,20. Baixou-se a passagem para 2,40. Em seguida, propuseram que subisse para 2,55, porém
com a meia integracdo inclusa. O fato é que tal proposta beneficiou a empresa, pois ndo interferiu
significativamente em seus custos de operacao e 0 usudrio maringaense acabou arcando, através do acréscimo (e
ndo reducdo como se previa), para a meia integracao.

133 As manifestagbes ocorreram em vérias partes do pais, cujo auge foi 0 més de junho de 2013. A pauta inicial
consistia na reivindicagdo de tarifa zero para o transporte coletivo, promovido pelo Movimento Passe Livre
(MPL). A proporgéo que tomou, tanto em quantidade, quanto em escala, potencializou os protestos e ampliou-se
a pauta, ainda que tenha sido um movimento difuso nesse estagio, com escopos genéricos que perpassaram
apenas a questdo da tarifa zero. Cf. em Maricato, Erminia (2013).

134 Cf. Gazeta do Povo, (2013).
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Urbano e Obras. Contudo, desde 2013, as secretarias das duas prefeituras estdo trabalhando
em conjunto para solucionar entraves em comuns, como abertura de novas vias,
desapropriacdo de areas irregulares na faixa de divisa mostrando, novamente, que as acles

néo se dao via regido metropolitana.

Em relacdo a todas as outras cidades, ha um consenso em relagdo a RMM, de que se
trata de um recorte institucional ndo efetivado, um corpo politico com poucas funcbes ou
limitado a realizar as funcdes que lhe sdo pertinentes. JA& a Comem diz que reconhece a
questdo da falta de autonomia e dotacdo orcamentéria, porém defende-se ao afirmar que
realiza encontros e sempre dialoga com os gestores municipais. Contudo, ha que se considerar
um aspecto: alguns acordos e problemas comuns, a partir de Maringd, acontecem via

associacdo de municipios, no caso a AMUSEP.

Apesar de abranger municipios fora da RMM, a préopria Comem utiliza-se desses
meandros ao propor e articular acdes nesse espa¢co. Mas os municipios de Jandaia do Sul,
Cambira e Bom Sucesso, pertencem a outra associacdo, a AMUVI**. Logo, séo os que
sentem a RMM mais aquém, ainda que Jandaia do Sul e Cambira estejam no eixo da
aglomeracdo sem conurbacdo. O TRM, nessas cidades, ndo possui vinculagfes diretas com
Maringa, tendo de fazer conexdo no N6 complementar de Mandaguari. Em relacdo a Bom
Sucesso, ndo ha qualquer tipo de TRM, nem até Jandaia do Sul que seria a cidade mais

proxima e superior na hierarquia da rede urbana.

Pudemos constatar que ha um discurso consensual entre 0s municipios, de que existem
inimeras vantagens ao inserirem-se na RMM. Além dos atuais 26 municipios (e outros
requerendo inclusdo), nenhum relatou, até o0 momento, em qual &rea ja houve aplicagdo direta
de recursos federais destinados as regifes metropolitanas. Apenas citam que ha vantagens,
sobretudo no que tange a habitacdo. No que tange a mobilidade espacial, aqueles que
buscaram de algum modo trazer a tona essa discussdo (porque ha aqueles que nunca tomaram
iSso como pauta), veem-se isolados no embate de forgas com as permissionérias quando s&o

postos problemas. Implicagdes essas que incidem no nivel dos individuos ou do sistema.

135 Associagdo dos municipios do Vale do Ivai.
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4.4  Afinal, como se caracteriza a mobilidade espacial através do transporte rodoviario

metropolitano a partir de Londrina e Maringa?

Nos defendemos a tese de que o TRM deve ser entendido sob a 6tica da mobilidade
espacial, termo construido diante da necessidade de sintetizar e entender o0 movimento das
pessoas a partir de um modo de transporte no espaco geografico. E uma possibilidade de
entendimento da dindmica urbano-regional formada a partir Londrina e Maringd, que ora se
assemelham, ora divergem. Nesses espacos, a institucionaliza¢do da regido metropolitana ndo

interferiu na forma do atual modelo do TRM.

Dessa forma chegamos as seguintes questdes: a rede de TRM condiz a RML e a
RMM? Dado a dimenséo territorial dessas regides metropolitanas, como é possivel pensar
uma mobilidade espacial no modo TRM? Ha uma necessidade de reorganizacdo espacial a
fim de propor uma mobilidade espacial que articule o urbano ao regional com mais eficiéncia
ao nivel do sistema e mais acessibilidade ao nivel do individuo? A partir da caracterizacao da
mobilidade espacial, através do TRM, seré possivel refletir sobre essas indagagdes. Para tanto

subdividimos em quatro caracteristicas, tais como seguem:

a) O modo TRM n&o € necessariamente um servigo metropolitano

Uma primeira caracteristica que levantamos foi sobre a mobilidade espacial ao nivel
do sistema e como este atua no recorte espacial elencado na analise. Como discorremos no
terceiro capitulo, 0 modo TRM é uma categoria de servi¢o publico, assim como o transporte
rodoviario de passageiros (TRP). Este modo surgiu como uma opc¢do de mobilidade entre
cidades relativamente préximas, pelas quais vinculos motivados por comércio, estudos,
prestacdo de servicos, mas principalmente por relagdes de trabalho, foram estabelecidos. O
papel do modo TRM ndo se atém somente em atender um espaco metropolitano (ou em
metropolizacdo), mas, sim, em interligar cidades proximas, independentemente do tamanho,

desde que haja vinculacdes entre si, obviamente seja rentavel aos agentes econdémicos.

Conforme nossa andlise, ja sdo quatro décadas que ha uma demanda por questbes
metropolitanas em Londrina e Maringa. Ja era colocado em pauta questdes de ordenamento
do crescimento espacial, quando foi proposta a primeira metropole linear do Brasil, conhecida
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como projeto Metronor (CUNHA, 2005). O projeto propunha uma sé metrépole, mas com
bipolaridades entre as duas principais cidades. O fato é que, na década de 1980, encerrou o
projeto que sO estava no papel. O processo de urbanizacdo ja consolidava a aglomeracdo
urbana com e sem conurbac¢do, porém, com um continuo incremento populacional e de area

urbanizada, como se observou no primeiro capitulo.

Entre a década de 1980, quando se iniciou 0 modo TRM como servico publico no
norte do Parand, até o ano de 2013, ocorreram muitas mudancgas em termos de populacao,
divisdo territorial do trabalho e inser¢do de atividades que atribuiram para mudancas nos
papeis de cada cidade na rede urbana REGIAO (2008). Porém, em nossa analise, 0 modo
TRM permaneceu 0 mesmo, se considerar sua questdo estrutural. As mudancgas que ocorreram

foram mais no sentido de expandir as linhas do sistema.

No eixo Londrina-Maring4, que € onde se situam as aglomeracdes com e sem
conurbacdo, as empresas iniciaram o servico diante uma demanda solvével, acrescido dos
incentivos por parte do Estado para que a tarifa custasse até 1/3 do preco, em relacdo ao modo
TRP (rodoviario de passageiros). Nos centros “dispersos” a sul e a norte do eixo Londrina-
Maring4, ocorreu 0 mesmo, porém com intensidade menor. Isso implicou também, em alguns
casos, como estratégia de combater o decréscimo do fluxo no modo rodoviario

intermunicipal.

Contudo, a ampliagdo do modo TRM muito se deve a um processo semelhante ao que
ocorreu no Estado de S&o Paulo, na expansdo das linhas suburbanas (FERREIRA, 2006).
Trata-se da transformacdo de linhas rodoviarias para a categoria metropolitana. Essa
afirmacdo foi possivel ap6s verificarmos o registro das linhas, comparando as rodoviarias com
as metropolitanas. Constatamos que nenhuma foi criada, mas, sim, transformada ou ampliada
por meio de ramal como, por exemplo, a linha Londrina-S&o Sebastido da Moreira, que é
ramal da linha radial convencional Londrina-Assai. Nesse sentido, ja observamos outra
questdo que € a de cidades que se relacionam através da mobilidade espacial, diretamente ao

N6 1, mas que ndo compde a regido metropolitana.

O fato de ndo terem sido criadas novas linhas metropolitanas (que ndo fossem a partir
de linhas ja existentes) ndo é uma peculiaridade de Londrina ou Maringa. Quando estivemos
no Departamento de Estradas e Rodagem, em trabalho de campo, o setor técnico responsavel
pelo transporte de passageiros informou-nos que ha mais de uma década arrasta-se uma

discusséo que pretende revisar todas as concessdes de trechos no Parana, para que se possam
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criar ou suprimir algumas ligac6es. Até o ano de 2011 era para ter sido elaborado um plano
diretor de transportes de passageiros do Estado, visando diagnosticar a situacdo das ligacdes.

Porém, tal proposta ndo teve andamento.

Diante disso, o atual modo TRM caracteriza-se ndo por atender necessariamente a uma
regido metropolitana, haja vista que o0 mesmo modo abrange quase todo o Estado do Parana.
Mesmo em nosso espaco de analise, hd um consideravel nimero de cidades “centros isolados”
inseridos na RML ou RMM, mas que ndo possuem uma dindmica urbano-regional condizente

a uma regido metropolitana.

Dessa maneira, pensamos que o modo TRM, no Estado do Parana, ndo deveria
carregar a nomenclatura “metropolitano” enquanto categoria de servi¢o publico, uma vez que
ndo possui necessariamente uma relagdo com regido metropolitana. Poderia ser adotada a
nomenclatura que a prépria Agencia Nacional de Transportes Terrestres, a ANTT, classifica
como “servi¢o semiurbano”, 0 qual possui essa mesma natureza que discorremos, ou Seja,
permitir a mobilidade espacial entre cidades que possuem vinculos e proximidade pela

dindmica urbano-regional estabelecida.

Portanto, afirmamos que o TRM, como Unica opc¢do de modo de transporte publico na
escala em pauta, condiz parcialmente com a RML e a RMM, por trés razdes:

e Nem todas as cidades componentes desses recortes sdo atendidas por esse
modo de transporte, assim como héa outras fora dos recortes que sdo, a exemplo
de S&o Sebastido da Moreira em relagdo a Londrina. Logo, ndo condiz a todo o
espaco delimitado™®;

e Ao passo que o TRM possui uma caracteristica de transporte intermunicipal
semiurbano, ao invés de metropolitano, condiz com as regides metropolitanas
em pauta, pois as mesmas também ndo apresentam, a0 menos em sua
totalidade, uma realidade metropolitana;

e O TRM ndo condiz aos espagos arrolados se olhamos a partir das aglomeragdes
urbanas dos centros, sobretudo na conurbacdo. Nesses espagos ja deveria ter

sido implantado acfes concretas, a fim de viabilizar uma mobilidade espacial

136 Os oito municipios agregados recentemente a RML que néo fizeram parte da analise do trabalho, sdo um
exemplo disso, que ndo dispde do modo TRM como op¢do de mobilidade espacial.
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integrada ao sistema de transporte coletivo urbano dos polos. Portanto, ndo
basta que haja a cobertura do tipo de servico, mas, sim, a forma como é gerido

e normatizado.

b) Segunda caracteristica: a mobilidade espacial peo TRM em rede ndo se circunscreve

aos limitesterritoriais das regides metropolitanas

Essa caracteristica consiste em mostrar que a mobilidade espacial ocorre em
decorréncia da espacialidade que existe nesses espagos, € Nnao nhecessariamente a sua
institucionalidade, ja que sdo espacos superdimensionados quanto a quantidade de
municipios. Dessa forma, sintetizamos um mapa que abrange os espacos da RML, RMM, a
regido de influéncia de Apucarana e as cidades que sdo interligadas através dos nos das bordas

dos limites desses espagos.

Ao mapearmos o conjunto de nds e ligacbes do modo TRM (Mapa 19), constatamos
que Londrina e Maringd comandam uma rede com expressiva fluidez, oriunda das cidades da
aglomeracdo urbana, bem como daquelas mais dispersas. H&, também, os “centros dispersos”,
pelos quais é possivel estabelecer relagdes mediante duas ou até trés conexdes. Nesses
lugares, as distancias em relagdo aos centros que chegam a até 80 quildbmetros, tem
acessibilidade dificultada devido ao tempo gasto em todo o processo de mobilidade espacial.
Porém, ndo é o Unico fator, visto que cidades mais proximas apresentam mobilidade espacial
reduzida em virtude da baixa frequéncia de atendimento. Evidentemente que h& questdes
atreladas a viabilidade técnica-financeira por parte das empresas, que custam justificar a
expansdo de horarios ou linhas. Todavia, nessas cidades a caracteristica de baixa

acessibilidade™’ faz parte da realidade desses espacos.

"Uma das formas de caracterizarmos a baixa acessibilidade é através da frequéncia de atendimento do servigo.
A forma de mensurar a frequéncia é a partir da quantidade de idas e voltas semanais por linha regulamentada no
DER-PR. Assim, considerou-se a frequéncia como: muito baixa- 5 até 30; baixa — 30 a 60; média — 60 a 130; alta
— 131 a 250; e muito alta — mais de 250.



Mapa 19. A mobilidade espacial em rede a partir do TRM
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Exemplo disso encontramos a partir de Sabaudia e Pitangueiras. Essas cidades estéo

na RML, porém suas relacbes de vinculos imediatos direcionam-se primeiramente a
Arapongas, depois Astorga (que € na RMM) e, até mesmo, com Jaguapitd, cidade com
expressiva atividade econémica na RML, que ndo dispde do modo TRM. Entre essas cidades,
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a mobilidade espacial ocorre ou pelo modo TRM organizado a partir de Arapongas, ou por
modo de transporte fretado quando se refere a trabalho. Entdo sdo cidades que, se comparar ao

centro da regido metropolitana, possuem um dificil acesso.

Outra importante cidade que deve ser considerada aqui € Apucarana. Apucarana
encontra-se no ponto mediano do eixo Londrina-Maringd. Embora esta cidade tenha
aparecido pouco nas abordagens anteriores, é relevante trata-la nessa caracterizacgdo.
Apucarana mantém vincula¢bes com Maringa, Londrina e € o principal centro da rede urbana

da regido do Vale do lvai, cujo espaco nédo dispde de ligacdes através do TRM.

Como pode ser observado no Mapa 19, os espacos das duas regides metropolitanas
fundem-se. Entdo, quando afirmamos que uma das caracteristicas do modo TRM ¢é que a rede
por ele estabelecida e sua mobilidade espacial ndo se circunscrevem as regides
metropolitanas, significa que, mesmo que coincidam (a rede e os recortes metropolitanos),

n&o serédo esses que determinardo sua estruturagéo.

A cidade de Apucarana, por exemplo, é um n6 que distribui a mobilidade espacial em
direcdo as duas regides metropolitanas e tem sua propria area de influéncia. J4 Arapongas é o
no para as cidades mais longes da RML, influenciando até Astorga, na RMM. Se tomarmos
apenas o conjunto de cidades em torno dessa ligacdo, podemos identificar uma dindmica
urbano-regional propria, corroborando a rede urbana ali estabelecida. Portanto, Apucarana e
Astorga se caracterizam como interfaces da rede de TRM, direcionando a mobilidade espacial

para as duas regides metropolitanas, ao passo que possuem sua propria centralidade.

Ja que a regido metropolitana, como instrumento de governanca territorial, ndo possui
ainda condicdes de intervencdo, pensamos que a mobilidade espacial, sobretudo ao atingir os
espacos dos “centros isolados”, deve ser pensada a partir da rede urbana, em que ha
necessidade de uma mobilidade espacial frequente por parte da populagdo entre o0s

municipios.

Apesar dos esforcos em sempre relacionarmos a questdo da regido metropolitana a
mobilidade espacial, tais delimitagdes cumpriram papel apenas de parametro espacial, de base
para que discutissemos o tema proposto, uma vez que ndo sdo espacos efetivamente em

funcionamento, conforme discorremos.
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c) Terceira caracteristica: a mobilidade espacial € prejudicada pelo embate de forcas

entre Estado, municipios, e empresas

Conforme verificamos junto aos representantes dos segmentos que atuam diretamente
na mobilidade espacial, cada qual expds suas tentativas de intervengdes, assim como 0s
entraves enfrentados sobre a questdo. Percebe-se que a questdo da mobilidade espacial perde
o foco concomitantemente a concepcao de regido metropolitana que cada vez mais se observa,
ou seja, é apenas uma possibilidade de inclusdo do municipio em tal recorte, visando algum
tipo de beneficio para infraestrutura, resultante de articulagbes politicas locais perante o

governo do Estado.

Entdo, muitos municipios que pouco tém a ver com a dinamica engendrada a partir dos
polos, esperam a vez pela inclusdo, assim como vérias cidades paranaenses requerem, atraves
de seus representantes locais, a criacdo de suas respectivas regides metropolitanas, a exemplo

de Apucarana, Umuarama, Ponta Grossa e, até mesmo, Guarapuava.

No segmento econémico, as empresas que possuem as concessdes/permissdes das
ligacbes da rede ha varias décadas, limitam-se ao papel de “transportar passageiros”,
cumprindo sua funcdo de prestadoras de servigo publico. Entdo, discussbes em torno de
integrar e unificar um sistema de transporte comum ndo teria viabilidade técnica e financeira,
conforme a visdo das empresas. Ademais, quaisquer alteragdes significativas implicariam,
talvez, na concessdo de novos trechos, incorrendo na perda de area de atuacdo por parte de
algumas empresas que, na pratica, cristalizaram-se no campo da mobilidade espacial, no
modo TRM.

A auséncia de um gerenciamento comum em que fosse regulado o transporte coletivo
urbano juntamente ao metropolitano, contribui para que ndo se tenham iniciativas de uma
possivel integracdo fisica, mas, sobretudo, tarifaria do sistema, articulando o regional ao

urbano de forma mais significativa.

Nesse sentido, o usuario sofre os reflexos desses embates quando, por exemplo,
precisa percorrer 100 quildmetros diariamente por motivos de trabalho e necessita, quando
chega em Londrina ou Maringa, dispender mais ainda financeiramente para completar sua
mobilidade. Esses municipios tém sua parcela de responsabilidade em promover um melhor
acesso ao TCU, ja que drenam médo de obra diariamente para preencher seus postos de
trabalho.
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d) Quarta caracteristica: a mobilidade espacial entre Londrina e Maringa assemelha-se

na forma, mas difere no contelido

O objetivo de abordar a mobilidade espacial, a partir das duas principais cidades do
interior do Parand, deu-se justamente por, a priori, levantarem aspectos em comum no tange
ao tamanho, funcdo, indicadores demograficos e por se localizarem proximas, pois

compuseram um mesmo contexto histérico de ocupacéo.

Ao discorrer sobre a mobilidade espacial pelo modo TRM, pudemos constatar que,
guanto a estrutura e forma organizacional, é a mesma entre as duas cidades. Do mesmo modo,
as duas cidades sdo o centro principal de duas regiGes metropolitanas das quais, até hoje,
encontram-se “no papel”, justamente por terem uma estrutura incapaz de viabilizar projetos de
interesse comum aos municipios arrolados ao recorte espacial. Na area da mobilidade

espacial, ndo poderia ser distinto.

Os entraves encontrados em torno da mobilidade espacial que ocorrem sdo 0s mesmos
nas duas regides. O fato de ndo haver formas, via regido metropolitana, de fazer o
gerenciamento do transporte metropolitano, de modo a integrar ao modo TCU das cidades,
atinge da mesma forma as duas cidades, as quais apresentam estruturas urbanas semelhantes.
Tanto Londrina quanto Maringa apresentam uma morfologia urbana caracterizada pela
conurbagdo as cidades contiguas e uma mancha linear que caracteriza a aglomeracao urbana

sem conurbagéo.

Outra semelhanca relevante é referente as empresas que prestam o servico de TRM.
Nas cidades conurbadas a Londrina, a empresa que atua € a TIL transportes. Essa empresa,
por muitos anos, tinha participagdo em parte do transporte coletivo urbano de Londrina, mas
acabou passando seu capital para a empresa Francovic, permanecendo apenas nas ligacoes
urbanas em Cambég, Ibipora e, entre essas, com Londrina. Ja em Maringa, a empresa que atua
entre Paicandu e Sarandi, a Cidade Verde, faz parte do mesmo grupo da Unica empresa

atuante no transporte coletivo urbano da cidade, a TCCC.

Ja nos espacos da aglomeragdo ndo conurbada e nas ligacdes importantes aos “centros
1solados” sob o ponto de vista da fluidez na rede, ha um forte predominio do grupo da Viagao
Garcia. Em Londrina, todas as ligagdes séo feitas pela Ouro Branco (que faz parte do grupo)

e, em Maring4, a empresa atua em todas as principais ligacGes que apresentam um fluxo
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intenso. Portanto, no tocante a atuacdo do segmento econdmico na mobilidade espacial, as

duas cidades e regies assemelham-se por apresentarem forte concentracdo econdmica.

Tratando agora dos aspectos que diferem os dois espacos, concluimos que estdo
relacionados aos papéis que cada cidade desempenha que, por sua vez, irdo influenciar na
demanda por uma mobilidade espacial pelo TRM, direcionadas ao centro. Ha alguns dados

gerais, que compilados ao longo da tese, chamam a atencdo, conforme mostra a Tabela 12.

Tabela 12. Dados comparativos entre Londrina e Maringa

Cidade/RM Populacéo Fluxo entrada Quantidade
Municipios

Maringa 357,077 6.505,077

RMM 709,682 13.390,589 26

Londrina 506,701 3.283,277

RML 940,288 10.720,803 14

Fonte: IBGE, 2010; DER 2013-NUmero de passageiros por localidade, ano base 2012.

Percebam que a RMM possui mais municipios do que a RML. Em contrapartida, o
numero da populacdo residente em Maringd, somado ao conjunto de sua regido, apresenta um
total de 200 mil habitantes aquém a RML. Quando observamos 0 movimento de entrada de
pessoas pelo modo TRM (o de saida € muito semelhante), a cidade de Maringa, mesmo sendo
menor, superou Londrina no dobro do movimento. Logo, percebemos que se trata de um
indicativo que revela um grau de dependéncia muito maior dos municipios da regido em

relacdo a Maringa do que a Londrina.

Conforme abordamos na tese, em relagdo a Londrina existe um movimento
consideravel, partindo do centro em direcdo a regido por relacdes de trabalho. As cidades em
torno de Londrina conseguem reter mais mao de obra de trabalho do que em Maringd, cuja
conurbacdo configura-se, estritamente, como cidades dormitorios, 0 que nao ocorre com a

mesma intensidade na realidade londrinense.

Diante das caracteristicas por nos apontadas, afirmamos que a mobilidade espacial que
ocorre atraveés do modo TRM caracteriza-se por cumprir um papel de articular a escala urbana

a regional imediata, ou seja, a hinterlandia, o alcance espacial pelo qual as relagdes e
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necessidades cotidianas da populacdo ocorrem. Nesse sentido, a rede estabelecida de TRM

cumpre uma dupla funcédo presente no espaco das regiGes metropolitanas, sendo:

e Ser 0 Unico modo publico coletivo de transporte presente frente a demandas
que sdo, de fato, inerentes a um espaco metropolitano, notadamente a
aglomeracédo urbana (com e sem conurbagdo) e “centros dispersos” proximos,
com expressiva relacdo ao centro;

e O de cumprir uma funcdo de conectar municipios que ndo necessariamente

possuem aspecto ou vinculos a uma dindmica metropolitana.

Entdo, 0 modo de transporte caracteriza-se por apresentar um mesmo modelo ao nivel
do sistema para distintas expressdes geograficas, o que leva a distintas demandas ao nivel do
individuo. Assim é a mobilidade espacial que acontece pelo modo TRM, a partir de Londrina
e Maringa, cuja caracteristica depara-se diante da coexisténcia de realidades geograficas
distintas, porém sobrepostas a um recorte territorial que “a duras penas” e décadas, custa a
sair do papel, que sdo as regides metropolitanas.
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CONSIDERACOES FINAIS

A construcdo desta tese teve a preocupacdo, desde sua génese, em entender como
acontece 0 movimento de pessoas atrelado a um modo especifico de transporte publico
coletivo que cumpre o papel de articular a escala urbana a regional, nesse caso, a do recorte
metropolitano institucionalizado. Tratou-se de uma forma peculiar de entender o espaco
formado a partir de Londrina e Maringa, haja vista que a mobilidade espacial por este modo
nunca havia sido objeto de estudo, ao menos no campo cientifico da Geografia.

Dessa forma, faremos as consideragdes finais subdivididas em duas partes. A primeira
refere-se as consideragdes propriamente do objeto pesquisado. A segunda consideraremos, a
partir do ponto de vista da experiéncia vivida neste processo e deixaremos alguns
apontamentos, caminhos e sugestdes a serem desenvolvidos a posteriori, a partir da tematica

em pauta.

Primeira parte

Inicialmente, o fato de caracterizarmos 0 espaco das regides metropolitanas de
Londrina e Maring4, propondo uma tipologia espacial em que pudéssemos dividir conforme

0S processos urbanos regionais, facilitou-nos o entendimento sobre a mobilidade espacial.

Na escala metropolitana trabalhada, a dindmica é heterogénea, evidenciando a
dicotomia entre espacialidade x institucionalidade. Segundo Moura e Firkowski (2001), a
questdo metropolitana deve ser entendida enquanto um processo e ndo uma forma pré-
definida, a partir de um aparato legislativo. As mesmas autoras colocam a existéncia duas
formas de andlises sobre a questdo metropolitana: a primeira, que considera a
institucionalidade, na qual um conjunto de municipios alcanca a categoria legal de Regido
Metropolitana; e outra que considera a dimensdo da espacialidade produzida, que pode ser
constrita ao interior do recorte metropolitano, ou extrapola seus limites, ou manifesta-se em

locais onde a institucionalidade ainda néo se fez presente.

Embora o escopo central da tese ndo tenha sido discutir a questdo metropolitana em
sua esséncia, trazer a tona a tematica da mobilidade espacial, feita pelo transporte publico

metropolitano, revelou-nos certo assincronismo entre institucionalidade x espacialidade.
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Afinal, ha cidades, por exemplo, que ndo dispdem do servigco de transporte coletivo publico

metropolitano como Jaguapitd,

Florestdpolis e os municipios incluidos recentemente na RML, mas que ndo compuseram as
andlises desta tese, como Urai, Mirasselva, Centenario do Sul, Prado Ferreira, Sertaneja,
Rancho Alegre, Guaraci e Lupiondpolis. No que se refere 8 RMM, ocorre 0 mesmo com Bom
sucesso e Lobato. Para esses exemplos, cabe apenas ao servi¢co rodoviario promover a
mobilidade espacial no ambito da escala metropolitana'®®, revelando destarte uma
espacialidade dual: uma efetiva/concreta e outra institucional, no tocante a dinamica urbano-
regional. Ora a auséncia do transporte implica na dinamica que se estabelece, ora a propria
dindmica que se estabeleceu, independente de Londrina ou Maringa, é quem incide na

auséncia do TRM.

Pudemos constatar que a problematica da mobilidade espacial na RML e na RMM néo
é um fato ou fenbmeno isolado. Ao considerarmos 0 TRM como principal e Unico modo
publico coletivo no espaco metropolitano, questdes como a dissonancia com a rede de
transporte coletivo urbano dos centros das RMs, a inexisténcia de um planejamento de
transportes e uma mobilidade que trate do espago metropolitano na totalidade, provém de
fatores mais complexos, como sendo a propria esséncia e constituicdo de uma regido de
planejamento como a metropolitana, corroborando com o que alguns autores tém trazido ao
cerne do debate, como Cunha (2005, 2013); Moura e Firkowski (2001); Farah (2003), dentre

outros.

A problematica das regifes metropolitanas € complexa na medida em que mesmo
regides metropolitanas mais pretéritas tém entraves de gestdo e gerenciamento, na resolucdo
de problemas comuns. Para as regifes mais recentes, cuja relevancia ndo algou o status de
uma metropole, a problemética agrava-se. Tal agravamento ndo seria em termos de
intensidade quantitativa, mas em termos de gestdo, dotagdo orcamentaria e autonomia politica
e financeira, uma vez que até o presente momento nao sairam do papel. Nisso a mobilidade
espacial metropolitana é um reflexo atrelado a fatores que véo desde a especulagdo imobiliaria
e fundiaria, que repulsa parcela da populacdo para longe das centralidades, os arranjos
produzidos pela divisao territorial e social do trabalho, até a busca por demandas basicas ou

mais complexas de servigos.

138 Se tratando do modo coletivo pablico.
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O modo TRM tal como se encontra no Estado do Parana, é um servico publico
essencial e que deveria ser expandido, a nosso ver, para todo o Estado. Contudo € uma
categoria de servico que surgiu com o intuito de interligar municipios que tivessem uma
vinculacdo de fluxo pendular por motivos de trabalho, distando relativamente proximos.
Logo, foi um servico que apenas utilizou-se da nomenclatura “metropolitano”, porém sem o

escopo para tal.

Ocorreu a institucionalizacao das regides metropolitanas. Constantemente, agregam-se
municipios através de projetos de lei complementar estadual, e nota-se um processo de
metropolizacdo em curso. Mesmo diante disso, o arcabouco estrutural do TRM permanece o
mesmo, ou seja, dispbe da mesma estrutura condizente para atender a mobilidade espacial em
regides que nao tém realidades metropolitanas e, muitas vezes, nem de contiguidade espacial

de cidades préximas.

Dessa forma, reside ai um dos principais entraves a uma politica de mobilidade
espacial metropolitana na RML, bem como na RMM. No ambito de uma mesma regido de
planejamento (metropolitana), ha varios poderes locais municipais, dos quais alguns sao
dotados de transporte coletivo urbano. De outro lado, uma rede de TRM caracterizada como
transporte intermunicipal de passageiros. S&0 dois modos que convivem Em um mesmo

processo urbano-regional, porém em universos politicos e normativos que caminham opostos.

Para os agentes econdmicos, essa realidade cristalizada acaba beneficiando-os, pois
uma mudanca estrutural e normativa poderia vir a sucumbir seus territorios de atuacéo
consolidados ha décadas. Nos espacos metropolitanos ndo ha quaisquer instrumentos que
possam delegar ou atribuir aos agentes econdmicos do TRM e dos TCU dos municipios a
estabelecerem politicas de integracdo fisica, tarifaria e temporal. As Unicas iniciativas
identificadas (ainda que de forma parcial) foram aquelas de empresas regionais e urbanas
pertencentes a0 mesmo grupo econdmico, a exemplo da TCCC e Cidade Verde, em Maringa e

aempresa TIL, de Londrina.

Outra consideracdo a ser feita refere-se as semelhancas e diferencas na mobilidade
espacial entre Londrina e Maringa. Apesar de alguns aspectos semelhantes, como foi
colocado no ultimo capitulo, tais como a estruturacdo, 0 modo como ocorre ao nivel dos
individuos, as diferencas estdo nos aspectos mais complexos que, por consequéncia,

determinam a mobilidade espacial.
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Um primeiro aspecto foi possivel observar a partir do nimero de passageiros por
localidade, em que se mensura todo fluxo de entrada e saida de cada cidade, bem como nos
fluxos entre localidades e de frequéncia fornecidos pelo DER-PR. Tomando os dados e
confrontando aos trabalhos de campo, identificamos que Maringa concentra uma fluidez
relativamente superior a Londrina, sendo que seu conjunto demogréafico apresenta uma menor
composicao. Trata-se de um indicativo de que a maioria das cidades que mantém mobilidade
espacial pelo TRM na RMM sédo dependentes de Maringé. Isso ocorre a medida em que
desempenham uma funcéo de cidade dormitério, quando cerca de 30% da populagdo (segundo
o0 IPEA) residente desloca-se até a cidade principal por motivos de trabalho, diariamente. Em
relacdo a Londrina, percebemos ainda que em termos quantitativos tenha um alto indice de
mobilidade espacial, as cidades que compbe a RML caracterizam-se por serem mais
interdependentes do que dependentes, fazendo, portanto, com que a concentracdo da cidade
principal seja menor. Na RML, a Unica cidade que verificamos ser estritamente dormitdrio é

Jataizinho.

Um segundo aspecto, que entendemos ser mais amplo, é que os dois casos refletem a
forma como a divisdo territorial do trabalho instalou-se, modificou os papéis locais e seu
perfil socioecondmico. O fato das cidades da RML como, por exemplo, Rolandia, Cambé,
Ibipord, Sertandpolis e Arapongas terem polos industriais consolidados, servigos basicos
ofertados e um comercio local pujante, confere-lhes certa independéncia em relagdo ao centro
e, até mesmo, atrai (embora com menor proporcdo) pessoas de Londrina, na ocupagdo de
alguns postos de trabalho. Fato esse que ndo ocorre com as maiores aglomeracdes em torno de

Maringa, como Sarandi e Paicandu.

Do ponto de vista técnico e operacional do modo TRM, o problema mais grave, como
ja comentado, foi a incompatibilidade de integragdo com os modos publicos coletivos urbanos
de Londrina ou Maring4d. Mostramos que ndo se trata de um entrave de natureza técnica,
muito embora devam ser repensados e planejados, assim que a plena efetivacdo das regides
metropolitanas iniciar-se. Primeiramente, sugerimos que deva haver uma racionalizagéo do
uso da via urbana pela qual TRM e TCU utilizam. Londrina e Maringa nao dispdem de
corredores exclusivos (segregados como BRT ou ndo) para transporte coletivo, em que o

TRM possa ser contemplado.

Pelo fato de ndo haver uma Unica rede metropolitana, os veiculos do TRM acabam

fazendo o papel de alimentadores, no sentido de fazerem o papel do transporte coletivo, no
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espaco intraurbano, ja que ndo dispde de veiculos articuladores até um corredor central. Ao
nivel do individuo vemos a acessibilidade comprometida a medida em que a pessoa necessita
deslocar-se mais a pé até alguma via principal por onde passa 0 TRM, ja que, caso ela tome
um TCU até o ponto mais proximo de TRM, serdo duas tarifas no trajeto. Isso s6 ndo ocorre
nas areas centrais, onde a acessibilidade espacial é facilitada ao modo a pé para atingir 0s

locais de atividade.

Outro elemento refere-se a falta de adequacdo aos espacos fisicos que servem de
terminal N6 1, N6 2, Pontos complementares ou locais, do uso das vias, das caracteristicas
dos veiculos e da frequéncia das linhas, incidem diretamente no usuario, ou seja, na
mobilidade espacial ao nivel do individuo, que caracterizamos nesta tese. Sdo problemas
pontuais, aguém de constituirem um problema cientifico a ser resolvido, muito embora esteja
vinculado a um devido ao fato de constituir apenas uma faceta de uma complexidade maior

conforme arrolamos e desenvolvemos nesta tese.

Por fim, concluimos que nossa tese de que a mobilidade espacial, na escala
metropolitana, ndo possui relacdo com a institucionalizacdo das regides metropolitanas, seja
de Londrina ou de Maringa. Mostramos que as forcas determinantes da mobilidade espacial
atuam por meio do Estado (poder local, estadual), bem como pelos agentes econdmicos do
segmento, nesse caso as empresas de transporte de passageiros. Sem deixar de reconhecer que
0S processos urbanos e regionais influem decisivamente pelo incremento da mobilidade
espacial, devemos afirmar que isso também é fruto das forcas atuantes, quer sejam politicas

ou econdmicas.

Segunda parte

No processo de construcdo desta tese, acreditamos ter contribuido com o campo
tedrico da Geografia ao resgatar conceitos e nocdes acerca dos transportes, circulacéo,
mobilidade e acessibilidade. Com essa reflexdo pudemos propor um termo, que surgiu da
tentativa de reunir os elementos que entendemos compor a mobilidade e que, certamente,
carece ainda de mais discussdes e aprofundamento para, quicd, tornar-se um conceito que

venha a nortear futuros trabalhos no campo da Geografia.
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Ao mostrar e propor uma caracterizacdo da rede de TRM pudemos, através de uma
contribuicdo geografica, ter subsidios para nos inserirmos nas discussdes sobre Londrina e
Maringa e suas configuracdes regionais, a medida em que se tratou de um entendimento por

uma via, cujos temas encontram-se em pauta na sociedade.

Estamos certos de que a presente pesquisa necessita de outros olhares e enfoques em
um sentido de dar continuidade a um caminho ainda a ser construido, uma vez que a
dinamicidade presente no contelido dessa tematica exige a dialética das ideias, de modo a
aprofunda-las. Nesse sentido, colocaremos alguns apontamentos que poderdo desdobrar-se em

futuras investigaces cientificas sobre a mobilidade espacial, tais como:

e Os atuais moldes das regides metropolitanas de Londrina e Maringa precisam ser
repensados? A partir de quais critérios?

e Dado as configuracGes fisico-territoriais de ambas as regibes metropolitanas, seria o
onibus o unico modal eficiente e com custo beneficio para estruturar a mobilidade
espacial de forma mais acessivel, ao menos no eixo das aglomeracGes urbanas?

e A elaboragédo de um plano diretor metropolitano, que seria amparado no projeto de lei
n° 3.460/04, em tramitacao, intitulado “Estatuto da Metrdopole”, seria o principal passo
para resolucdo e mitigacdo dos problemas atinentes a mobilidade espacial

metropolitana?

Ademais, todas as questdes que trouxemos a tona sobre Londrina, Maringa e suas
regides metropolitanas, pautou-se na perspectiva da mobilidade espacial. Certamente, tratou-
se de um primeiro passo, poréem importante, que ndo esgota suas possibilidades de
amadurecimento ou contestacdo daquilo ao qual nos propusemos mostrar e apontar enquanto

pesquisadores na area da Geografia dos Transportes.
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APENDICE |

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Modelo de questionario para os usuarios do TRP metropolitano

Procedéncia: LDB. Destino:

Seu local de residéncia

Acessibilidade ( ) bom ( ) regular ( ) ruim

Com que frequéncia viaja para este destino? ( ) diario ( ) semanal ( ) quinzenal ( ) mensal

Da frequéncia de atendimento (intervalos entre atendimentos): ( )bom ( )regular ( )ruim

Lotacdo do carro (pax em pé). ( )bom ( )regular ( )ruim

Sistema de informagdes ( )bom ( )regular ( )ruim

Caracteristicas dos pontos de parada. ( )bom ( )regular ( )ruim

Caracteristicas dos veiculos (idade do veiculo, conforto, etc): ( )bom ( )regular ( )ruim

10) Empresa que vocé usa (prestacdo do servico, atendimento): ( )bom ( )regular ( )ruim

11) Vocé utiliza o transporte coletivo urbano de Londrina ou Maring4? Quantas horas gasta no

percurso?

12) O que precisa melhorar no servico de transporte de passageiros? (questdo aberta, aplicado a

algumas pessoas)
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APENDICE II

Modelo de roteiro para entrevistas junto as prefeituras da RML (base também para a RMM)

UNIVERSIDADE ESTADUAL PAULISTA-UNESP
DEPARTAMENTO DE GEOGRAFIA

QUESTIONARIO
Empresa: Data:
Entrevistado: Cargo/Funcéo:

1) Brevemente, como foi o processo de criacdo, expansdo e desenvolvimento da Regido
metropolitana de Londrina? Quais sdo/eram os objetivos principais?

2) Observa-se que atualmente fazem parte da RML cerca de 14 municipios. Ate hoje o que foi
possivel desenvolver em termos de integracdo entre esses? Quais sdo ao seu modo de ver, 0s
maiores entraves para uma melhor efetivacdo na integracéo dos servi¢os?

3) Os entraves de cunho politico, acontecem mais dentro da RML ou entre a RML e o
governo estadual ?

4) Existe algum plano integrado de desenvolvimento na RML? Quais setores abrangem?
Envolve todos os municipios da RM?

5) Qual ¢ a atual situacdo da RML no campo do transporte publico? Existe algum projeto que
pretende mudar a forma como o transporte metropolitano acontece, ou a atual situacdo é
condizente com a dindmica urbano/regional? Quais projetos que j& puderam ser viabilizados e
quais que ainda nao foi possivel?
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6) A RML depende totalmente do municipio de Londrina no que tange a elaboragédo e
viabilizacdo de um transporte integrado? Uma vez que Londrina é quem comanda esse espaco
e possui um peso econdmico e politico, bem como concentra funcées e servicos.

7) Quais sdo as principais reclamagfes da populacdo no que se refere a mobilidade no
transporte metropolitano e coletivo na RML e em Londrina?

8) A mobilidade de pessoas constitui um dos mais importantes indicativos do grau de relagdo
entre 0s municipios que justificam sua inclusdo no recorte metropolitano? Caso ndo: Supondo
tomar o transporte publico intermunicipal como ponto de partida, o desenho (a configuracédo
da RML seria outro? Como por exemplo?

9) Na sua opinido, o que estd bom, e onde deve chegar quando se trata da circulacdo de
pessoas que utilizam transporte publico na RML a partir de Londrina?
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ANEXO |

Modelo de relatério do DER-PR do movimento de passageiros por localidade

ESTADD DO PARANA Pigis 171
SECRETARIA DE ESTADD DOS TRANSPORTES  fovaiss Do
E DEPARTAMENTO DE ESTRADAS DE RODAGEM  PARAMNA 230523 w35
OER TRAMSFORTE INTERARAICTFAL DE PASSAGEIRDS
Tl Ax lgmanm 430, Bobegas | CHISSUTICHE, Fona TAIEE: 304 E0E1, Fax S4-E108 STCHRET
MOVIAMESTO DE PASSAGFTROS POR LOCALIDATE
LOCALIDADE 71417018 / LOMDEDINA
PERIODO 012017 alX2012 MOVIMENTO RODOVIARIO
DATA ENTRADA ™ SAIMA W TOTAL
aL2012 9,530 3.8 52 300 46,77 111.838
Q2012 4424 5126 422 /™ B &3
32012 43379 L2 41 642 48,98 5001
42012 47837 SL13 45 683 48.83 93323
52012 44262 1M 40 4450 4776 B4 T2
062012 41309 5L 30,350 48,73 BO.TTY
a72012 50642 5L 48 150 4875 88511
082012 40877 S0LT0 30.747 4230 BOL&24
o201 47400 $0.72 41 290 4828 B3 T8O
12012 43819 LM 43 5211 48.65 ED.440
112012 45,680 5LI8 43 550 4882 B9, 260
122012 Wk 40,17 §0.790 50,83 119585
TOTAL 565,043 5L 536820 48.80 1.104.063
LOCALIDADE. 71417018 / LONDEDNA
PERIODO 012017 alX2012 AMOVIMENTO METROPOLITAND
DATA FNTRADA ™ SAIDA % TOTAL
QL2012 269,125 5166 LETT 483 120 982
Q2012 260,618 5113 M7142 48,67 ST 60
32012 29217 5066 W0.471 4834 SBE 588
42012 269,300 40,54 L 30,15 540,344
Q52012 28421 50,52 B2 4457 49,48 70588
062012 260,128 090 L1086 42.10 511.434
Q72012 175297 5043 THLSTT 49,57 45874
082012 91.813 50,41 IBT.100 48,5 79002
082012 361.255 5094 151633 48,05 511 588
1012 WIETS 50,86 176251 48,14 562 137
1172012 263.736 50,56 257920 494 121 658
122012 199158 050 154053 48.50 513244
TOTAL 3.283.277 50,71 3.191.432 4829 6.474 500
LOCALIDADE. 71417018 / LONDEDNA
PERIODO 012017 alX2012 TOTALIZACAD DO MOVIMENTO
DATA ENTRADA 5 SATDA W TOTAL
GEFAL IBER 50,78 1.730.412 |20 757972




ANEXO II:

Modelo de relatério do DER-PR do movimento de passageiros entre cidades
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ESTADO DO PARANA Pagna 113
SECRETARIA DE ESTADO DOS TRANSPORTES - —
DEPARTAMENTO DE ESTRADAS DE RODAGEM ”:q l?tl f{‘\l‘l’f{ Daimezma
DER TRANSPORTE INTERMUNICIPAL DE PASSAGEIRDS ANA 53003
m A Izearm, 420, Bobougas , CEP-B0.230-002, FonePASY: 3048000, Fax: 304-8315 STCO00TD
DISTRIBUICAO DO MOVIMENTO
PFONTO A:  7T151000-3 DMARTNGA FERIODOD QL2012 A% 1272012
PONTOB: T7I50700-7 BAMDACGTTACT
DATA : 0172012 MOVTOIDA- 3613 051 % ROVTO VOLTA: 37.343 4549 %  TOTAL MOVTO- 75.501 1M %
LINHA MOVTO PERC. IND.A EXT.
0000215500 { MARTHOEA - PARANAVAN VLA NOVA ESFERANC A) = 0,07 T4 a
000 1250800 { MARTNCEA - MANDRRTACT] T 414 o0 39 oL, 21
2 1137550 / MARDNGA - PARAISD DO HOETE 12 2,00 41,01 a4
& 1137500 / BARINGA - DIAMANTE DO HOETE & 3 . 3 ¥Hi




