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COLLING, Marcel Augusto. O corredor urbano de desenvolvimento do municipio de
Marechal Candido Rondon - Parana. Dissertacdo (Desenvolvimento Regional e
Agronegdécio) — Universidade Estadual do Oeste do Parana, Toledo. 2013.

RESUMO

Este estudo analisou o corredor urbano de desenvolvimento do municipio de Marechal
Candido Rondon — Parana, representado pela rodovia federal BR-163, e as organizacdes e
instituicbes responsaveis pela organizacdo e planejamento municipal. A BR-163, na
microrregido de Toledo, liga os municipios de Toledo e Guaira, passando pelo perimetro
urbano de Marechal Candido Rondon com extensdo de 5,3 quilémetros. Questionou-se (1) se
0 corredor representado pela BR-163 impulsiona o desenvolvimento da economia urbana e (2)
qual é a importancia da BR-163 para o municipio de Marechal Céandido Rondon. A
metodologia utilizada para a realizagdo da pesquisa foi a Delphi. Foram realizadas entrevistas
com 11 representantes de organizacdes institucionais do municipio que sao responsaveis pelos
processos de planejamento. As questdes foram elaboradas com base em 10 pré-condicdes para
estratégias de corredores de desenvolvimento. Os resultados apontaram que a BR-163 no
perimetro urbano de Marechal Candido Rondon é importante para o municipio por ser a via
de ligacdo entre nos de atividade e polos de desenvolvimento da microrregido. Apesar desta
importancia, os entrevistados possuem uma percepcdo negativa da rodovia no perimetro
urbano. O principal problema levantado é a ma distribuicdo dos usos de terra rural, industrial
e residencial ao longo do corredor urbano, o que faz com que ele assuma uma pré-condicao
heterogénea, formando um complexo de atividades que caracteriza um continuum

rural/urbano na extensdo da rodovia no perimetro urbano do municipio.

Palavras-chave: Corredores urbanos de desenvolvimento; Desenvolvimento Regional;

Planejamento e estratégias de desenvolvimento urbano.



COLLING, Marcel Augusto. The urban corridor of development in Marechal Candido
Rondon city — Parana State. Master’s thesis in Regional Development and Agribusiness —
Western Parana State University, Toledo. 2013.

ABSTRACT

This study was aimed at analyzing the urban development corridor in Marechal Candido
Rondon — Parana State, represented by the federal highway BR-163, and the organizations
and institutions responsible for City Planning and Organization. BR-163 highway, in Toledo
Micro region connects the cities of Toledo and Guaira passing through an extension of 5.3
kilometers inside the urban perimeter of Marechal Candido Rondon. It was questioned
whether (1) the corridor represented by BR-163 drives the development of the urban economy
and (2) what is the importance of the highway for the city of Marechal Candido Rondon.
Delphi methodology was used to conduct the study. Interviews were conducted with 11
representatives of institutional organizations who are responsible for planning processes. The
questions were based on 10 pre-conditions for strategies to development corridors. The results
indicated that BR-163 in the urban perimeter of Marechal Candido Rondon is important to the
city for being the route of connection between nodes of activity and development centers.
Despite this importance, respondents hold a negative perception of the highway within the
urban perimeter. The main issue raised is the poor distribution of rural, industrial and
residential land uses along the urban corridor, which causes it to assume a heterogeneous
precondition and creates a complex of activities featuring a rural / urban continuum along the

extension of the highway in the urban perimeter.

Keywords: Urban development corridors; Regional development; Planning and strategies for

urban development.
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1 INTRODUCAO

Nos estudos de economia regional e local as abordagens mais recentes tendem a
enfatizar a ideia de “desenvolvimento”. Este conceito vem ganhando importancia, sendo
considerado como fundamental para garantir prosperidade em determinados locais.

Ocorre que sdo varias as abordagens e ferramentas para analise regional; também
numerosas sdo as possibilidades de estratégias a serem adotadas para que se alcance o
desenvolvimento regional, considerado aqui no @mbito de elemento que traz bem-estar e
qualidade de vida para determinada populacéo.

Hirschman (1974) aponta os agentes locais como elementos fundamentais para o
desenvolvimento. Para o autor, a capacidade de organizagdo com fins de alcangar um objetivo
comum é um dos fatores mais fortes e decisivos para que se obtenham resultados positivos no
desenvolvimento de localidades e regiGes. Logo, o autor ressalta que as estratégias de
desenvolvimento devem ser “de baixo para cima”, comecando pela base, pelos agentes locais,
pelas localidades, para que entdo sejam direcionadas as regides.

O estado do Parana passou por varias mudancgas em seu espaco econdmico nas Ultimas
décadas. Piffer (2009) explica que neste tempo ocorreu a integracdo da economia do estado
com a economia nacional e internacional, a agropecuaria passou pelo processo de
modernizacdo, a fronteira agricola se esgotou e os ramos industriais se difundiram e
diversificaram. Estes fatos resultaram em uma nova configuracdo geoeconémica do Estado do
Parana. A partir desta integracdo regional, nacional e internacional, o estado ampliou sua base
econdmica, diversificando e difundindo seus ramos de atividade.

No entanto, mais recentemente, estudos mostram que o estado, no decorrer do tempo,
tem formado o que chama de economias de arquipélago; locais mais desenvolvidos que outros
e que concentram oportunidades e desenvolvimento. Nesta perspectiva encontra-se 0
referencial de Perroux que trata de polos de desenvolvimento a partir de industrias motrizes.
Segundo o autor, forma-se um centro, mais desenvolvido e uma periferia em torno dele,
menos desenvolvida. Entre diferentes centros (ou polos), hd areas ndo desenvolvidas, cuja
economia ndo é impulsionada uma vez que as oportunidades se concentram nos polos. Uma
série de desigualdades regionais resulta deste cenario.

Uma vez que diferentes bases econdmicas sdo integradas em um espaco, pela atuagédo
de diferentes agentes econdmicos, a economia do local pode ser impulsionada, promovendo

desenvolvimento local (Hirschman, 1974). Esta difusdo de desenvolvimento econdmico, em
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regides fora dos polos pode se dar a partir de medidas tomadas nas faixas que ligam diferentes
polos. Tais faixas de ligagdo passam por dentro das diversas localidades presentes em tal &rea.

Uma das formas de se alcancar o desenvolvimento local ou regional é por meio de
estratégias de “corredores de desenvolvimento”. Esta abordagem ndo ¢ muito difundida no
Brasil, sendo, no entanto, bastante estudada e utilizada em paises da Europa, América do
Norte (Canada e Estados Unidos), Asia e Africa (principalmente Africa do Sul). Da mesma
forma, o referencial tedrico para estratégias de corredores de desenvolvimento € mais bem
detalhado na literatura internacional.

Assim, fazendo uso de tal abordagem, buscou-se que o estudo sobre corredores
urbanos de desenvolvimento encontrasse aplicagcdo na realidade em um ambiente diferente
daquele internacional, onde tomou forma tedrica. Para isso, foi escolhido o municipio de
Marechal Candido Rondon, na Regido Oeste do Estado do Parana.

Este estudo estd dividido de tal maneira que o capitulo 2 apresenta a base teorica
abordando as teorias da localizagdo cléssica, a teoria dos custos de transacdo e a base
institucional e nele também séo apresentadas as bases utilizadas para o estudo aprofundado
das estratégias de desenvolvimento a partir de corredores de desenvolvimento. Os
procedimentos metodoldgicos sdo apresentados no capitulo 3, onde sdo explicados o0s
procedimentos para com o0 objeto a partir do método Delphi utilizado juntamente com
aspectos de corredores urbanos de desenvolvimento. No capitulo 4 é feita a analise e

discussao dos resultados obtidos pelo estudo. As consideragdes finais compdem o capitulo 5.
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1.1 PROBLEMA DA PESQUISA

Para a colocacdo do problema desta pesquisa, é necessario tomar por base a ideia de
desenvolvimento regional em comparacdo com a ideia de crescimento econémico. E possivel
que em um local ocorram ambos. Porém, também é possivel que um mesmo local apresente
crescimento desacompanhado de desenvolvimento.

Hirschman (1974) explica que pode ocorrer uma organizacao dos agentes locais com
capacidade para se organizar, planejar e executar acées que contemplem as potencialidades de
sua localizagdo, seguindo em direcéo ao desenvolvimento econémico. Este fato é denominado
por ele como desenvolvimento econdémico partindo da base, sendo esta base composta pelos
agentes locais.

Nesta perspectiva, 0 presente trabalho teve por objeto de estudo o municipio de
Marechal Candido Rondon, no estado do Parand. O municipio se localiza na microrregido de
Toledo. Sua localizacdo pode ser observada na Figura 1, onde o municipio aparece em
destague na figura maior. A éarea destacada na figura da parte inferior corresponde a

microrregido de Toledo no estado do Parana.
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Figura 1 — O municipio de Marechal Candido Rondon

Fonte: Creative Commons, 2012.
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Considerado a partir de sua posicdo geografica na microrregido, 0 municipio de
Marechal Candido Rondon se liga com dois nés de atividade, sendo estes 0s municipios de
Toledo (a Leste) e Guaira (a Norte). Esta ligacdo se da por meio de uma rodovia federal, a
BR-163.

Uma caracteristica importante da BR-163 € que ela se encontra no zoneamento urbano
do municipio de Marechal Candido Rondon. Segundo o Ministério dos Transportes, a
concessdo para que esta parte da rodovia dentro da area urbana do municipio se tornasse
Federal ocorreu no ano de 2005, segundo informacdo do Ministério dos Transportes (2012).
Na Figura 2, pode-se observar a rodovia federal localizada no perimetro urbano do municipio
(lado Leste).

;:_lg/ ‘ “I C
& f T 7T . - N
LTI | (WA =L

Figura 2 — Localizagdo da BR-163 no municipio de Marechal Candido Rondon
Fonte: Marechal Candido Rondon, 2007.
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Na Figura 2, é importante observar que a rodovia federal (BR-163) tem uma de suas
extremidades na area sudeste do municipio préxima ao acesso para 0 municipio de Toledo;
ela atravessa 0 municipio de Marechal Candido Rondon, passando por 5,3 quilébmetros de sua
area urbana e funciona como principal acesso ao Norte, em direcdo ao municipio de Guaira; a
Leste, a rodovia da acesso ao municipio de Toledo. O trecho da BR-163 entre 0s municipios
de Toledo e Guaira, passando por Marechal Candido Rondon é de 96,6 quilémetros.

De maneira geral, a BR-163 possui extensao total de 4.476 quilémetros e integra o
Centro Norte do Brasil ao Centro Oeste e Sul, ligando varias cidades consideradas ‘polos’ ou
‘micro polos’. Ela apresenta importancia para microrregido de Toledo ¢ Regido Oeste do
Parana por ser utilizada para o escoamento da producdo agropecuéria do estado do Mato
Grosso do Sul rumo ao Porto de Paranagua. A via também é o principal meio de acesso a
cidade de Salto del Guaird, no Paraguai, que é um importante centro de comércio regional,
fazendo divisas com o municipio de Guaira. A Figura 3 mostra a extensdao da BR-163 em

propor¢des nacionais.

RR 3 ; BIT:
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Figura 3 — Rodovia BR-163

Fonte: Ministério dos transportes, 2012.
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Considerando um ponto a ser mais bem discutido nas apresentacdes tedricas, € de
fundamental importancia para o problema desta pesquisa a teoria de corredores de
desenvolvimento.

Em seu conceito mais fundamental, os corredores sdo apresentados por Kleynhans
(2001) como faixas geograficas que ligam dois ou mais nds de atividade. Tais faixas s&o
normalmente caracterizadas por rodovias federais. Quanto aos tipos de corredores, 0 autor
explica que podem ser regionais (envolvendo varias cidades e locais) ou urbanos (corredores
dentro de uma Unica cidade).

Ainda no tocante a corredores regionais e urbanos, em ambos os casos, Kleynhans
(2001) explica que héa certas pré-condi¢Bes que devem ser observadas para a implantacdo de
estratégias voltadas para corredores.

Ele ressalta que a observacdo e andlise destas pré-condi¢fes Sdo necessarias para a
elaboracdo de estratégias proprias para corredores de desenvolvimento. Embora cada corredor
seja diferente de qualquer outro em suas particularidades (Del Mistro, 2001), todos
apresentam em sua esséncia estes principios e pré-condicdes para implantacdo. Elas devem
funcionar como base que orienta o estabelecimento do corredor de desenvolvimento.

No Estado do Parand, os estudos com abordagens mais proximas de corredores de
desenvolvimento sdo o Projeto Técnico Econdmico dos Eixos Industriais do Parana (PROEI),
realizado pela Secretaria de Planejamento do estado em convénio com o Instituto Paranaense
de Desenvolvimento Econdmico e Social (IPARDES), em 1974; e mais recentemente, em
2011, um Estudo Basico de Desenvolvimento Regional, realizado pelo Conselho Regional de
Engenharia e Agronomia do Parana (CREA-PR). Este ultimo é composto por trés volumes
que tratam sobre: Saneamento; Mobilidade Transporte e Logistica; e Desenvolvimento
Regional Integrado. Ainda pelo CREA-PR, no que toca o municipio de Marechal Céandido
Rondon, foi desenvolvido, em 2012, um estudo denominado “Analise do Desenvolvimento
Municipal”, com dados do municipio acerca do tema: Mobilidade Urbana.

O PROEI ¢ um estudo que divide o estado do Parand em trés “polos axiais” sendo o
primeiro o eixo Curitiba/Ponta Grossa, o0 segundo Londrina/Maringa, e o0 terceiro
Cascavel/Guaira. O projeto foi orientado de modo a cumprir trés etapas (PROEI, 1974):

1. Caracterizar economicamente as regides que contém os eixos definindo lhes uma linha
vocacional;

2. Quantificar de forma aproximada o custo social de sua implantacdo, através da
determinacdo de um excedente populacional relacionado com éarea destinada a sua

absorcéo na atividade industrial;
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3. Definir em cada um dos eixos, alternativas de areas propicias a localizagdo industrial
caracterizando-as em seus aspectos de equipamento urbano e de suas estruturas de
relacionamento espacial, de forma a possibilitar um mais facil desenvolvimento da
etapa seguinte de trabalho.

Para o eixo Cascavel/Guaira, no qual Marechal Candido Rondon se situa, o projeto
apontou aptiddo como uma &rea de incipiente desenvolvimento industrial, mas que j& deu
condicdes ao estabelecimento de industrias de grande porte, porém orientadas principalmente
para matéria prima; permite o estabelecimento de industrias de médio e pequeno porte, em
principio orientadas para o mercado local e regional e que possam utilizar tecnologia ndo
muito avancada. Como eixo industrial, ele é caracterizado no projeto como 0 menos coeso dos
trés eixos, especialmente pelo fato de que, em se tratando de uma regido de ocupacéo recente
e extremamente dindmica, ndo poderia receber insumos compativeis com seu grau de
desenvolvimento, tanto em termos de infraestrutura, inter e intraurbana, quanto no que se
refere a equipamentos urbanos.

Observa-se que pela época do estudo, a Regido Oeste ainda estava em fase de
crescimento e desenvolvimento. Dada a quantidade de estudos que sucederam, € possivel que
tais informacdes ja ndo possam ser utilizadas para outros fins que ndo pesquisa histérica das
condicdes da regido.

Os estudos realizados pelo Conselho Regional de Engenharia e Agronomia (CREA)
abrangem mais aspectos relacionados a corredores de desenvolvimento embora ndo utilizem
tal nomenclatura ou metodologia. E possivel observar uma secdo no volume Mobilidade
Transporte e Logistica dedicada a microrregido de Toledo.

Como potencialidades para a Microrregido, o estudo aponta que ela é uma grande
produtora agricola, mas que vem se mostrando bastante dindmica, crescendo nos ramos
metaldrgico, farmacéutico e turistico.

O estudo também aponta algumas limitagdes da regido dentre elas, o éxodo rural,
trafico, falta de seguranca, problemas com transito, crescimento desordenado, falta de
acessibilidade, entre outros. As cidades da microrregido carecem de atrativos
socioeconbmicos que atraiam investimentos que gerem emprego e renda evitando assim, a
saida de pessoas para outras regides. A malha viaria da microrregido, planejada nos anos 80
precisa ser atualizada, segundo o estudo, para comportar 0 aumento do volume de caminhdes
e automoveis.

O terceiro volume do estudo (Desenvolvimento Regional Integrado), em uma de suas

partes, trata especificamente da BR-163, que liga municipios da Microrregido de Toledo, e
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cuja passagem pelo perimetro urbano do municipio de Marechal Candido Rondon forma o
objeto desta pesquisa.

Segundo o estudo, a BR-163 é um dos mais estratégicos e movimentados corredores
de exportacao do pais, ligando os estados do Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Parana, Mato
Grosso do Sul, Mato Grosso e Paré. Ela interliga as principais &reas produtoras do centro-
oeste ao Porto de Paranagud e propicia o acesso destes estados ao Mercosul. No trecho que
passa pela microrregido de Toledo, a rodovia apresenta trafego intenso de caminhdes, sem
acostamento, com faixas de seguranca de um metro em cada lado, segmentos de pista com
buracos, afundamentos, fissuras e sinalizagdo precéria. A via apresenta sinais claros de
exaustdo, bem como inadequacao as exigéncias do trafego. A Figura 4 mostra a BR-163, em

seu trecho que passa pelo estado do Parana.
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Figura 4 — BR-163 no Estado do Parana
Fonte: CREA-PR, 2011.
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O estudo de mobilidade para o municipio de Marechal Candido Rondon, também
realizado pelo CREA-PR (2012), trata de medidas mais pontuais dentro do municipio,
voltadas a areas bastante especificas de infraestrutura urbana. O relatério aponta medidas
necessarias para padronizacdo de calcamentos, iluminacdo publica, arborizacdo urbana,
estacionamento rotativo, fiscalizacdo de horérios de carga e descarga, fiscalizacdo do uso e
ocupacdo do solo e monitoramento por cameras em pontos de conflito. O relatério ainda
elenca as instituicbes que devem ser responsaveis pelo debate de ideias, elaboracdo e
validacao do estudo.

Cabe observar que mesmo considerando estes estudos, atualmente ndo ha iniciativas
de estratégias de desenvolvimento para municipios da microrregido com base na teoria de
corredores de desenvolvimento. Embora existam iniciativas de desenvolvimento conjunto
como o Pacto Oeste, acBes da AMOP, estudos realizados pelo CREA-PR, e o Projeto Técnico
Econbémico dos Eixos Industriais do Parand (PROEI), em nenhum deles € abordado o tema do
desenvolvimento econdmico a partir do planejamento voltado a elaboracéo de estratégias de
corredores de desenvolvimento quer sejam regionais quer sejam urbanos. Desta forma, este
trabalho procurou ver o crescimento/desenvolvimento do municipio de Marechal Candido
Rondon sob uma otica diferente, através da rodovia federal BR-163. Isto justifica a
importancia deste estudo.

Uma vez que o municipio tenha capacidade para se organizar considerando o0s
corredores urbanos de desenvolvimento, torna-se mais facil, conforme observado em
Kleynhans (2001), o trabalho conjunto entre municipios com o fim de que se estabeleca um
corredor de desenvolvimento regional. Assim, o planejamento e organizacdo de um espaco
municipal é o primeiro passo para uma estratégia maior que agrega uma regido ou local.

Neste contexto, este trabalho serve como referéncia para estudos semelhantes em
municipios. Corredores de desenvolvimento, tanto urbanos quanto regionais, sempre sao
diferentes entre si, dadas as diferencas inerentes aos objetos estudados. Porém, uma vez que
neste trabalho sdo considerados principios basicos a partir dos quais se pode iniciar o estudo
de corredores, ele pode ser aplicado a outras localidades, observando-se e respeitando-se as
devidas diferencas.

Assim, esta pesquisa tem como questionamentos principais a responder: (1) se o
corredor de desenvolvimento na area urbana do municipio de Marechal Candido Rondon,
caracterizado pela rodovia federal BR-163, impulsiona o desenvolvimento da economia

urbana; e (2) qual é a importéncia da BR-163 para o municipio de Marechal Candido Rondon.
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1.2 OBJETIVOS

GERAL
Analisar o corredor urbano de desenvolvimento de Marechal Candido Rondon —
Parand, representado pela rodovia federal BR-163, e as organizagdes e instituicOes

responsaveis pela organizagdo e planejamento municipal.

ESPECIFICOS

Verificar e analisar as pré-condicbes para o planejamento de corredores de

desenvolvimento;

Identificar e analisar as percepcGes das principais organizagGes envolvidas nos
processos de planejamento do municipio acerca dos itens colocados nos grupos de pré-

condicdes;

Organizar tais informagfes de maneira a obter um quadro geral com uma visao
integrada a respeito da atual situacdo do municipio de acordo com os principios de

estabelecimento de corredores de desenvolvimento.
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2 BASE TEORICA

Ao se tratar de desenvolvimento regional, o primeiro ponto importante a ser abordado
€ a sua conceituagao no espaco de uma regido.

Sobre o crescimento econdmico, Kuznets (1966), afirma que ele envolve um aumento
na producdo individual (per capita) acompanhado, normalmente, de aumento populacional.
Juntamente com tais fatores, também ocorrem mudancas nas instituicdes ou nas praticas
sociais e econdmicas de determinado local.

Considerado desta maneira, 0 conceito de crescimento econdmico tem por base
critérios quantitativos que se utilizam de variaveis mensuraveis, normalmente relacionadas ao
Produto Interno Bruto geral e per capita em funcdo de fatores como populacao total ou nivel
de emprego formal. E expresso, em regra, por um aumento continuo do produto (LOPES,
2001).

Lopes (2001) ressalta que € possivel considerar o crescimento econdémico como
elemento indispensavel ao desenvolvimento. No entanto, as duas coisas ndo podem ser
conceitualmente sobrepostas e crescimento ndo se identifica com desenvolvimento. O autor
complementa explicando que o crescimento € quantitativo, material e objetivo; ja o
desenvolvimento pressupde fins que vao além do meramente econémico. Ele envolve fins que
entram em contato com a nogdo de justica, independéncia, cultura, ou ainda, a nocdo de
qualidade de vida.

A constitui¢do da Reputiblica Portuguesa, em seus artigos 9° e 66°, resolve que “ha todo
o fundamento para banir o crescimento econdmico como objectivo Gltimo da sociedade
portuguesa que devera orientar-se na perspectiva do desenvolvimento”. Assim, relega-se a
validade do crescimento econdmico acima do desenvolvimento (Lopes, 2001).

Ainda Lopes (2001, p.142), aponta problemas que considera sérios ao se tratar de
avaliacdo de crescimento a partir da evolucédo do Produto Interno Bruto. Segundo ele, o PIB
aumenta mesmo com congestionamentos em ruas e rodovias, com acidentes de automdveis,
com perda de tempo em viagens longas entre residéncia e local de trabalho; da mesma forma,
ele aumenta se areas ambientais como parques passarem a propriedade privada e forem
incorporadas ao cenario urbano (industrial ou comercial). O PIB também ndo diminuira se
gastos com saude publica forem transferidos para despesas com armamentos, por exemplo.

Nos exemplos mencionados, nota-se que os indicadores utilizados para mensurar

crescimento (Produto Interno Bruto (PIB), por exemplo), podem, com certa frequéncia deixar
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de considerar aspectos importantes e que exercem impactos diretos na qualidade da populagéo
de determinado local.

Outras criticas apresentadas ao crescimento econémico como ferramenta principal de
analise regional sdo as seguintes:

- desconsideracéo das depreciacGes nos bens de capital como nos recursos naturais
(petréleo, agua, florestas, vida selvagem — fatores que ndo apresentam interesse econémico
imediato);

- 50 inclui bens e servicos trocados por moeda, ignorando por exemplo, qualquer tipo
de trabalho voluntario. Com isso, deixa de levar em conta o que ndo é quantificavel mas que
contribui ao bem-estar.

- desconsidera as desigualdades na distribuicdo dos rendimentos. Muitas vezes o PIB
pode ser elevado, no entanto a desigualdade na distribui¢do também.

- desconsidera as consequéncias nas variacdes dos niveis de preco; a utilizacdo de
precos constantes ndo basta.

Desta forma, € possivel notar que ndo € suficiente considerar apenas o crescimento
econémico como indicador de desempenho regional; ele, por si, negligencia fatores de bem-
estar e qualidade de vida, como: lazer, cultura, satde, liberdade, entre outros.

Tal melhoria no bem-estar e qualidade de vida da populacdo é assinalada por
Martinelli e Joyal (2004) ao afirmarem que um bom local para se viver é sinénimo de local
desenvolvido. Da mesma forma, Desbiens e Ferrera de Lima (2004) apontam que para gque
haja desenvolvimento, deve-se ir muito além da simples geracdo de riqueza; é preciso também
gerar qualidade de vida.

Bresser-Pereira (2006) explica que o desenvolvimento local representa o aumento
sustentado dos padrdes de vida. E um processo de transformacdo que implica mudanca em
trés niveis da sociedade: estrutural, institucional e/ou cultural.

Extrai-se dos conceitos acima que o crescimento econémico indica, de fato, a
existéncia de certos beneficios em um determinado local. Porém, ele, por si s0, ndo € capaz de
mostrar como tais beneficios estdo distribuidos entre a sociedade. Desta forma, € possivel que
haja um local que apresenta crescimento significativo, porém ao custo de um alto nivel de
desigualdade na distribuicdo da renda entre sua populacgéo.

De maneira a complementar, Martinelli e Joyal (2004) afirmam que ndo se deve
aceitar a crenga de que o crescimento do Produto Interno Bruto (PIB) resolva todos os
problemas econdémicos e sociais de um determinado local. E bem possivel que um local

apresente crescimento no PIB, mas ao mesmo tempo méa qualidade nos setores de educagéo,
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salde, lazer, infraestrutura, por exemplo. Seria este um caso de crescimento sem
desenvolvimento; e para 0s autores, desenvolvimento precisa ser analisado antes sob uma
perspectiva qualitativa do que quantitativa.

O desenvolvimento econdmico se apresenta sob dois aspectos: exdgeno e enddgeno,
sendo o ultimo o foco abordado neste trabalho. O primeiro, segundo Vézquez Barquero
(2001) caracteriza processos de desenvolvimento que ocorrem em fungéo da intervencdo do
Estado ou de agentes econémicos localizados fora da regido em questéo.

Desenvolvimento endogeno € frequentemente referido pela literatura como
“desenvolvimento de baixo para cima”. Oliveira (2003), citando Sthor e Taylor (1981),
explica que esta categoria de desenvolvimento tem como foco as potencialidades e
habilidades humanas da sociedade local. Nesta perspectiva, é necessario que 0s elementos
locais sejam privilegiados, de maneira que haja aproveitamento dos recursos humanos,
ambientais e institucionais de uma regido a fim de que seja promovido o desenvolvimento
(OLIVEIRA, 2003).

Somando a este entendimento, Silva Filho e Carvalho (2001), explicam que fatores
como inovacdo tecnoldgica enddgena, capital humano e arranjos institucionais assumem papel
fundamental no crescimento continuo de qualquer sistema econémico.

Tais elementos, concentrados na esfera interna de um sistema econémico, de uma
localidade conferem o carater endégeno do desenvolvimento, justificando assim que a
literatura frequentemente se refira a ele como desenvolvimento de baixo para cima. Dai a
importancia da definicdo do conceito de desenvolvimento local; uma forma pautada pela
necessidade de se atender as demandas da populacdo de determinado local, de maneira
participativa.

Vazquez Barquero (2001) elenca quatro fatores determinantes para 0s processos de
desenvolvimento enddgenos, quais sejam:

1. Inovagdo e difusdo do conhecimento. Economias locais podem ter sua
produtividade e competitividade alavancadas por meio de investimentos
direcionados a utilizacdo de inovag¢bes em seu sistema produtivo.

2. Organizacao flexivel da producdo. Refere-se aos sistemas de empresas locais e as
relagbes que ocorrem entre elas. Este contato é um dos meios pelos quais
economias locais alcangam crescimento.

3. Desenvolvimento urbano. O espago urbano - a cidade - representa o territério onde
indUstria, comércio e servicos sdo criados e desenvolvidos. A organizacdo do

espaco urbano pode ser um fator que contribui para aumentar as potencialidades de
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desenvolvimento bem como aumentar a capacidade de que externalidades
(positivas ou negativas) sejam criadas.

4. Flexibilidade e complexidade institucional. Cada local, cada sociedade apresenta
formas de instituicGes e organizagdes bastante particulares. Esta organizacao deve
ser favoravel e benéfica para a criacdo de bens publicos e de relacGes de
cooperacgéo entre 0s agentes de maneira a promover desenvolvimento.

Considerados estes quatro fatores, cabe aqui ressaltar que os itens trés e quatro, citados

pelo autor servirdo como parte dos principios chave para o desenvolvimento deste trabalho.
Isso ocorre pois os corredores urbanos de desenvolvimento sdo medidas de organizagdo do
espaco urbano com objetivo de promover desenvolvimento, neste caso, endégeno; seu estudo
e aplicacdo dependem da compreensdo de determinadas configuragcfes institucionais do

espaco em que se pretende observar o corredor.

2.1 TEORIAS DA LOCALIZACAO CLASSICA

Dentre os principais autores da teoria da localizacdo, pode-se destacar Johann Heinrich
Von Thinen (1826), Alfred Weber (1909), Walter Christaller (1933), Auguste Lésch (1906) e
Francois Perroux (1955) (ja abordando a teoria da polarizagdo). A seguir buscou-se elaborar
breves descri¢Bes acerca das teorias desenvolvidas por estes autores.

Von Thiinen foi um dos pioneiros nos estudos sobre localizagdo com sua obra “O
estado isolado” (1826). Johnson (1970) explica que em seus estudos, Von Thiinen concebeu
uma série de anéis concéntricos (cinturbes funcionais) que circundavam as cidades. Cada um
dos anéis dedicava-se a tipos especificos de cultura agricola.

Ramos e Mendes (2001) apontam que o elemento determinante para a localizacdo em
Von Thinen é a maximizacdo da renda fundiaria a partir da organizacédo do espago em funcgéo
das distancias. Os autores ainda explicam a definicdo de Von Thinen para o esquema de
circulos, sendo:

e A primeira zona se destina a producdo de leite e culturas leguminosas, cujo

transporte € caro e delicado. Corresponde a periferia da cidade;

e A segunda zona se destina a silvicultura. Seu transporte é dificil e dispendioso,

porém a atividade é bastante rentavel dada a necessidade da madeira;

e As trés zonas seguintes se destinam a producéo de cereais;

e O ultimo circulo se destina a atividade pastoril.
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A Figura 5 ilustra a disposicao dos circulos proposta por VVon Thinen, de acordo com
Smith (1986).

Caso 1

Caso 2

— I \ X Pequena vila
= com sua regiao

[] Frutas, legumes, leite g Rotagao pastoril
Silvicultura Atividades de rotagio trianual
(M} Culturas alternadas Pecuaria

Figura 5 — O modelo de utilizagdo do solo de J. H. Von Thunen
Fonte: Smith, 1986. p. 221.

Juntamente com esta contribuicdo, Pinto (1975) afirma que Von Thiinen deu 0s
primeiros passos para o desenvolvimento da teoria de localizagdo industrial por meio de seus
conceitos acerca de marginalidade, teoria da produtividade marginal e principio de
substituicdo, teorias que influenciaram outros estudos posteriores.

No entanto, cabe aqui ressaltar, conforme Ramos e Mendes (2001), que a teoria dos
circulos concéntricos parte da hipotese de um espaco agricola perfeitamente homogéneo,
plano, continuo; isolado do resto do mundo por um deserto igualmente fértil em toda a
extensdo, com facilidades de comunicacgdes equivalentes para todas as diregdes e no centro do

qual se situa uma cidade que desempenha o papel de mercado.
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Como mencionado anteriormente, o contetdo das teorias de Von Thinen teve
importante papel para o desenvolvimento de outros trabalhos, sendo um deles o de Alfred
Weber, publicado em 1909 com o titulo de “A teoria da localizacao de industrias™.

Em sua abordagem, segundo Cima e Amorim (2007), Weber desenvolveu um estudo
importante sobre a localizacdo das empresas (industrias) onde parte de analises de
minimizacdo de custos como fatores chave para a decisdo de localizagdo. Para tal,
desenvolveu o conceito de triangulo locacional e o conceito de distancia-custo de transporte.

Clemente e Consenza (1998), explicam que a contribuicdo de Weber se destaca por
estabelecer uma economia de custos que a empresa industrial pode obter de acordo com a
escolha de sua localizagdo. Esta economia constitui o conceito de fator locacional abordado
pelo autor. Sobre tais fatores que podem influenciar a localizacdo das industrias, Weber
elenca trés principais, que denominou como: ponto minimo de custos de transporte; distorcao
do trabalho; e forcas de aglomeracdo ou desaglomeracdo. Ramos e Mendes (2001) explicam
cada um:

a) O ponto minimo de custos de transportes leva em conta o peso e a distancia. O
ponto Otimo que minimiza estes custos ¢ determinado pelos “triangulos de
localizagdo” formados pelas linhas que ligam as fontes de matéria-prima com
centros de consumo;

b) A distorcdo do trabalho se refere a atracdo exercida por centros com vantagens na
méao-de-obra. Depende das diferencas salariais dos diferentes locais. Quanto maior
for o peso da méo-de-obra no processo de producao, maior sera a distor¢ao.

c) As forcas de aglomeracdo resultam do reagrupamento geografico em termos de
producédo e escoamento (precos mais favoraveis, melhor adaptacéo as condicdes de
mercado, integracdo de um numero maior de unidades produtivas); forcas de
desaglomeracdo representam um aumento de renda fundiaria devido a
concentragdo em excesso, que aumenta o preco dos solos e reduz os locais
disponiveis.

Ramos e Mendes (2001) explicam que a teoria de Weber é uma teoria de
transformac&o de estruturas locais e regionais, atendendo a fatores econémicos, demograficos,
historicos e geograficos. No primeiro momento ha a atividade agricola que produz os meios
de subsisténcia, passando em um segundo momento a concentracdo de populagdo que permite

0 desenvolvimento de atividades industriais, comerciais e intelectuais.

! Uber den Standort der Industrie.
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Walter Christaller foi responsavel pela elaboragdo da Teoria dos lugares centrais,
sobre a qual escreveu em sua obra “Lugares centrais no Sudoeste da Alemanha®” (1933). Foi
influenciado pelas obras de VVon Thiinen e Alfred Weber. Pinto (1975) explica que o trabalho
de Christaller era uma tentativa de um estudo completo de um sistema econémico. Para tal,
ele utilizou fatores politicos, econdmicos, sociais e geograficos para orientar o sistema.

De maneira geral, em sua teoria, a principal funcdo da cidade é atuar como centro de
servigos para o interior imediatamente proximo a ela. Ele explica o crescimento dentro de
uma cidade individualizada e também a distribuicdo espacial dos centros urbanos na
economia regional e nacional.

Richardson (1975) aponta os dois conceitos-chave com os quais Christaller trabalha
em sua teoria: o limite critico da demanda e o alcance do bem ou servico. O primeiro diz
respeito ao nivel minimo de demanda necessaria para a producdo de determinado bem ou
servigco com rendimentos crescentes. O segundo tem por principal determinante a distancia
econdmica, sendo esta a distancia a qual a demanda dispersa esta disposta a se mover para
adquirir determinado bem ou servico.

Ainda segundo Richardson (1975), a teoria estabelece a hierarquia dos lugares
centrais, que se baseia no tamanho e fungbes dos centros bem como nas distancias
interurbanas.

Lopes (2001) descreve as hipoteses e pressupostos aos quais Christaller recorreu para
a construcdo de seu modelo; sendo assim, originalmente considera que:

1. A populacdo se distribui de maneira homogénea em um espaco isotrépico. Com

ISSO a ocupacdo se processaria em um padrdo triangular, com distancias iguais
entre compradores mais proximos;

2. A oferta se situa em lugares centrais (sistema de pontos);

3. A procura de bens e servicos nos pontos é assegurada pela populacdo que habita
neles e pela populacéo das regides complementares a eles;

4. Os bens e servigos apresentam importancia variavel, mensuravel pela frequéncia
com que sdo necessarios. A principio, aos que sdo mais raramente procurados €
atribuida a ordem mais elevada.

5. A “ordem” dos bens e servigos oferecidos em um centro esta associada a propria

ordem de importancia do centro;

’ Die zentralen Orte in Stiddeutschland.
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6. Um centro que desempenha funcbes de ordem superior também desempenha
funcdes de ordem inferior.
Na Figura 6 € possivel observar a construcdo de Christaller para seu modelo de lugares

centrais.

@ Centros G

o Centros B

: b d i i b () CentrosK
. ‘ O  Centros &
«  Centros M

= Frorteira de regides

~ Frorteira de regides B
~-=-- Frorteira de regifes K
=== Frordeira de regides &
------- Frordeira de regides hi

Figura 6 — A paisagem dos lugares centrais de Christaller
Fonte: Lopes, 2001.

Lopes (2001) ainda ressalta que uma das principais criticas dirigidas ao modelo de
Christaller € a sua rigidez. Ela ndo tira a consisténcia da teoria, porém faz-se necessério, de
fato, admitir uma maior flexibilidade nas localizagOes de centros e regiGes subordinadas,
sendo assim necessarias outras oticas sobre a questéo.

Os trabalhos de Christaller abriram espacgo para varios outros estudos em direcdo a
uma generalizacdo de conclusdes visando sua integracdo em um modelo de equilibrio geral.
Ramos e Mendes (2001) afirmam que a primeira formalizacdo esquematica nestes termos veio
com August Losch em 1940 com sua obra “O ordenamento espacial da economia”. Os autores
explicam que o trabalho de Losch toma por base trés temas principais: uma teoria da

localizagdo; uma teoria das regides (areas de mercado) e; uma teoria da troca.
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Na primeira, Losch descreve as condi¢fes necessarias para a formacdo de centros
urbanos, que segundo Ramos e Mendes (2001) leva em conta cinco grupos de fatores, quais
sejam:

e As vantagens da grande producdo devem levar a concentracdo de grandes

empresas individuais em um unico local;

e Empresas do mesmo tipo podem aglomerar-se pela atragdo das economias
externas, vantagens técnicas do local, e maior possibilidade de concorréncia;

e Empresas heterogéneas podem aproximar-se por relagdes de interdependéncia;

e Centros urbanos podem surgir da aglomeracéo de consumidores;

e O fator histérico pode favorecer a aglomeracdo em torno de fontes de oferta ja
existentes.

E a partir destas condicdes que Losch discute seu modelo de equilibrio espacial geral,
gue ainda segundo os autores pode ser encontrado a partir de um sistema de equac6es sujeitos
a cinco condigdes, sendo elas:

(1) A localizagdo de cada unidade deve ser 0 mais vantajosa possivel,

(2) As localizacBes devem ser suficientemente numerosas de forma a cobrir a

totalidade do espaco;

(3) Lucros anormais devem desaparecer;

(4) Areas de oferta, producdo e venda devem ser td0 pequenas quanto possivel, de
modo a permitir a sobrevivéncia do maior namero possivel de unidades
individuais;

(5) Limites de areas econémicas sdo linhas de indiferenca, podendo pertencer a
qualquer das localizagdes vizinhas.

Na teoria sobre as areas de mercado, Lopes (2001) aponta que Losch utiliza o conceito
de homogeneidade de espaco em todos 0s seus aspectos a fim de que possam ser isolados 0s
efeitos das forcas econdmicas.

Sobre as hipdteses utilizadas no modelo 16gico, o autor as apresenta em topicos como
sendo as seguintes:

- 0 espaco é homogéneo e a populagdo encontra-se regularmente dispersa;

- ha economias de escala e vantagens de aglomeracéo;

- 0S custos de transporte ndo sao nulos;

- as curvas individuais da procura sdo iguais da mesma forma que é igual a

elasticidade;
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- 0s precos na fabrica sdo uniformes;

- pretende-se a cobertura total da &rea de mercado;

- a maximizacdo dos lucros da empresa e minimizacdo dos custos pelo comprador
situam-se também entre os objetivos.

Clemente e Consenza (1998) apontam que as hipdteses levantadas por Losch
consideram que a escolha locacional deve ser em funcdo do maior lucro possivel, ao contréario

de Weber que buscava 0s menores custos possiveis.

2.2 CUSTOS DE TRANSACAO E BASE INSTITUCIONAL

No contexto que envolve instituicdes, é importante e valiosa a contribuicdo do modelo
de desenvolvimento econdmico de Douglass North. Em sua teoria, North trata das reducdes
de custos de transacdo que as instituicGes trazem para um sistema econdémico. (GALA, 2003).
Para ele, o desenvolvimento das institui¢cdes leva ao desenvolvimento econémico.

Como pano de fundo para sua teoria, North — conforme explica Gala (2003) — coloca a
ideia da incerteza presente nas relagdes entre os agentes. As incertezas se caracterizam pela
incapacidade mental e computacional dos agentes para conhecer e processar todas as
informacgdes que dizem respeito & sua tomada de decisdo. Da mesma forma, se referem a uma
situacdo de realidades mutéveis que também escapa ao controle dos agentes.

Na teoria de North, os agentes ndo conseguem conhecer antecipadamente seu quadro
de possibilidades de maneira completa. Disso decorrem imperfeicGes, interrupcGes nas
transagdes econémicas, que fazem com que as decisbes tomadas ndo alcancem solugdes
otimas.

Do conceito de incerteza conforme colocado por North, deriva o que o autor chama de
custos de transacdo. Eles podem se manifestar de duas formas. North (1990), explica que os
primeiros sdo os custos de measurement. Eles dizem respeito as dificuldades que os agentes
tem para conhecer o0 objeto das transacOes. Gala (2003) coloca como exemplo a
impossibilidade de conhecimento ex-ante, por parte do comprador, da qualidade do produto.
O segundo tipo de custos de transacdo é denominado de custos de enforcement. North (1990)
explica que eles dizem respeito a incerteza sobre a propriedade do bem a ser trocado.
Relacionam-se a problemas de legitimidade da transacéo. N&o se referem a transacdes simples
e Unicas. Algum tipo de mecanismo de protecdo é necessario para prevenir as incertezas e

tornar possivel este tipo de transagéo.
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Considerando as dificuldades e custos nas transa¢des como resultados de incertezas no
processo, North coloca o conceito de instituicbes como elementos que reduzem os custos de
transacdo, facilitando a coordenacdo econdmica e social dos agentes. Gala (2003) ressalta que
as instituicdes tem o papel de intermediar as interacdes econdmicas entre os agentes, logo, séo
uma restricdo a mais para eles, mantendo ainda assim um papel construtivo em suas relacoes.

A partir dos estimulos trazidos pelas instituicdes, passam a surgir organizacfes que
atuam buscando atingir determinados objetivos. North considera as organiza¢des como sendo
0s principais agentes de uma sociedade. Elas podem ser organizac6es politicas, econémicas,
sociais e educacionais (NORTH, 1990). De maneira comparativa, North diz que as
instituicOes s&o como as regras de um jogo; e as organizagdes s&0 como 0s times que jogam.

Em complemento, Piffer (2009, p. 20), afirma que as instituicdes ‘“atuam na
coordenacdo dos agentes econémicos e na operacao eficiente do mercado, entdo boa parte
das dificuldades de desenvolvimento das economias regionais esta ligada a eficiéncia do
aparato institucional”. O autor também aponta que pela redugdo dos custos de transagdo, as
instituices influenciam o desempenho das regides.

Uma vez que se trata de desenvolvimento regional enddgeno, partindo do principio da
organizacao espacial, surgem questfes acerca de quais estratégias podem ser utilizadas. Por
conseguinte, sdo de grande importancia, entdo, as teorias da localizagéo, cuja exposicao foi
feita no item 2.1 deste capitulo.

Esta abordagem sobre custos de transacdo e instituicdes colaborou e orientou o
presente estudo pela aplicacdo de entrevistas com o0s atores institucionais do municipio de

Marechal Candido Rondon.

2.3 CORREDORES DE DESENVOLVIMENTO

A nocgdo de polos, corredores e eixos de crescimento e desenvolvimento ganha forca
com a obra de Frangois Perroux em 1955.

Lopes (2001, p. 295) explica que a teoria dos polos parte do principio que os efeitos de
dispersdo irradiam de ‘pontos’ espacialmente localizados transmitem impulsos de
crescimento a outros ‘pontos’ que podem ultrapassar os efeitos de polarizagdo. Por “pontos”
0 autor se refere a empresa ou grupo de empresas ou aglomeracdes populacionais.

Ferrera de Lima (2003), explica que na obra de Perroux veio a principal abordagem de
“espaco polarizado”. O autor explica que a nogéo de polo se liga com a nocao de existéncia de

uma relacédo de dependéncia, de concentracdo, de presenca de um centro. A este centro, liga-
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se uma pequena periferia com Vvarios espacos que gravitam em torno de sua influéncia
econdmica e politica. Desta maneira, o espaco polarizado, explica o autor, é heterogéneo uma
vez que as cidades centrais e as periféricas ndo possuem as mesmas exatas caracteristicas,
sendo que cada uma cumpre um papel especifico no espaco, na divisao social do trabalho e na
producdo de bens e servicos.

Em complemento, Boudeville (1973) explica que para Perroux, o polo consiste em um
local de trocas de bens e servigos cuja intensidade interna se sobrepde em todos 0s aspectos a
intensidade externa.

Na obra de Perroux, hd uma distingdo, ndo explicita, entre polos de crescimento e
polos de desenvolvimento. Andrade (1987) sintetiza os polos de crescimento como resultados
das atividades de uma industria motriz, que concentra capitais sob um mesmo poder e
decompde as tarefas e a mecanizacdo. Como consequéncia disso, durante certos periodos, o
crescimento do produto da industria motriz € mais elevado do que o crescimento do produto
regional ou nacional.

No tocante a polos de desenvolvimento, o proprio Perroux (1967) os caracteriza como
uma unidade econémica motriz, ou um conjunto delas. Uma unidade simples ou complexa,
uma empresa, uma industria, um complexo de indlstrias podem ser chamadas motrizes
guando exercem efeitos de expansdo, por meio de precos, fluxos, informacdes, sobre outras
unidades com as quais mantém contato.

O autor também afirma que o desenvolvimento é a combinacdo das transformacdes
mentais e sociais de determinada populacdo que tornam possivel o aumento e acumulo,
duradouros, do seu produto real global.

Uma vez que os polos situam-se a consideravel distancia uns dos outros, ocorre que
existem vias de ligacdo entre eles. Estas vias podem ser caracterizadas como corredores de
desenvolvimento ou eixos desenvolvimento, sendo que os pontos (cidades) existentes ao
longo de tais vias podem se beneficiar justamente pela sua localiza¢do em tais eixos.

Andrade (1987) explica que pela teoria de Perroux, o corredor ndo & apenas uma
estrada, uma vez que deve compreender um conjunto de atividades complexas com
orientacOes especificas e durdveis voltadas ao desenvolvimento territorial e que dependem da
capacidade de investimentos adicionais.

Sobre o conceito de corredor de desenvolvimento, Kleynhans (2001), explica que em
termos gerais, € uma faixa de desenvolvimento, de natureza linear, com limites especificos em
ambas as laterais, que permite movimento e atividades concentrados dentro de tais bordas. Ha

uma variedade de definicdes na literatura, o que torna dificil a conceituacdo especifica do
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fendmeno. Tais definicGes mostram-se em relatérios de projetos, relatérios governamentais,
teses e publicacGes. Para este trabalho, a conceituagdo e ancora tedrica para os corredores de
desenvolvimento encontra-se sobretudo em dois trabalhos: o de Hendrik A. Kleynhans
(2001), The Mabopane-Centurion development corridor: a historical analysis of successes
and constraints and proposals for improvement, realizado junto a Universidade de Pretoria
(Africa do Sul); e o trabalho de Romano Del Mistro (2001), Development of an integrated
urban corridor assessment and strategy development process for transport authorities and
provinces, realizado junto a Universidade de Pretoria e ao Departamento Nacional de
Transportes da Africa do Sul. Outros trabalhos servem como material de apoio ao referencial
tedrico aduzido pelos dois trabalhos acima mencionados.

Kleynhans (2001), para uma primeira definicdo de corredores de desenvolvimento,
traz uma mencéo a Friedman, ao dizer que um corredor € uma area de transicao, que conecta
duas ou mais &reas principais. A intensidade do corredor tende a ser diretamente proporcional
ao produto das economias regionais principais e inversamente proporcional as distancias dos
pontos. Assim, a atividade econémica dos nds apresenta necessidade de deslocamento, como
resultado de interacdo econémica entre diferentes nos. Tal interacdo pressupde uma rota de
transportes ou uma rede.

O autor ainda explica que a atracdo de uma cidade depende nédo apenas das demandas
de sua populacdo, mas também das interacbes com qualquer estabelecimento que esteja fora
dela mesma. Estas interacdes externas ocorrem por meio de rotas de transporte e comunicacao
e podem ser medidas em termos de atratividade destes locais externos.

Kleynhans (2001, p.12) explica que o Comité Temporério de Coordenagdo do
Corredor de desenvolvimento de Maputo (1996), se refere ao corredor como cadeias de
ligacdo geograficas criadas por forca politica para o objetivo expresso de desenvolvimento
econbmico em certas areas. Define-se aqui que no contexto de um corredor devem ser
considerados aspectos econdmicos, geograficos e politicos.

Del Mistro (2001, p.22) diz que o Departamento de transporte da Cidade do Cabo
(Africa do Sul) (1996), opta pela definicdo de que um corredor é uma rota linear conectando
nos. Ao longo dele, usos de alta intensidade devem ser concentrados. A atividade ao longo de
tal corredor ndo precisa ser uniforme e a natureza do desenvolvimento deve sofrer alteragdes e
responder as formas de uso de terra nas proximidades, se concentrando em certos pontos com
maior acessibilidade.

Para Del Mistro (2001), o contexto fundamental de corredores de desenvolvimento

repousa em seus objetivos. Para que sejam estabelecidos, levantamentos sobre a realidade da
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regido devem ser feitos. Este levantamento pode ser realizado a partir de grupos especificos
de objetivos, assumidos como pré-condi¢cdes fundamentais para o planejamento de um
corredor.

O conceito de crescimento linear planejado € observado, por exemplo, no modelo de
corredor de desenvolvimento da cidade de Curitiba, Paran4®>. No caso de Curitiba, alguns
beneficios oriundos do corredor sdo apontados, sendo eles: reducdo nos tempos de
deslocamento, maior produtividade nos servicos diversos, economia na utilizagcdo de recursos
naturais, no uso de verbas publicas, e melhora na capacidade da autoridade do governo local.

O Departamento de transporte e obras publicas do governo da Provincia de Gauteng
(Africa do Sul) , de acordo com Kleynhans (2001, p.12) levantou alguns elementos que
constituem os corredores de desenvolvimento, no que se inclui: corredor de transportes,
corredor de atividade, espinha de atividade, rua de atividade e; nos de atividade. Eles definem
o corredor de desenvolvimento como uma faixa linear de territorio ou uma area que conecta
grandes nos de atividade, atravessando areas urbanas ou interurbanas. Ele fornece um nivel de
mobilidade e acessibilidade apropriado para com areas adjacentes a regido, contendo alta
concentracdo de populacao e usos de terra mistos (oportunidades de emprego).

Neste ponto, mobilidade e acessibilidade s&o consideradas como fungdes importantes
em um ambiente urbano. Demanda de mobilidade € uma resposta direta ao desenvolvimento
econdmico e social em determinada area. Ela é determinada pela distribuicdo das empresas,
moradias e servicos; e também pela disponibilidade de recursos publicos e privados.

Como elemento urbano, Del Mistro (2001) se refere aos corredores de
desenvolvimento como parte significativa do novo urbanismo, dada sua natureza civica
inerente. Em uma época de metrdpoles com vilas, cidades, vizinhangas a distritos, todos
agregados com qualidade sem precedentes, 0s espacos publicos mais universalmente
utilizados sdo os corredores que oferecem conexdo e mobilidade. Outros elementos urbanos,
mencionados por Kleynhans (2001) e que podem se relacionar com corredores sdo: Central
Business District (Distrito Central de Negécios*), uma via de atividade, sistemas de espacos
abertos e areas industriais.

Para uma abordagem do tema de corredores regionais de desenvolvimento, Campbell e
Meades (2008) definem corredor de desenvolvimento como uma certa area que liga dois

polos, podendo ter seu nivel de desenvolvimento elevado devido a sua localizagdo. Tem um

3 Cf. Apéndice 1.

* O termo “Distrito Central de Negocios”, conforme trazido pela literatura sobre Corredores de
Desenvolvimento, diz respeito a um centro financeiro de uma cidade. E o ponto com maior densidade
populacional e maior atividade de negdcios (comércio e servigos) dentro de uma cidade.
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carater mais estratégico do que fisico, uma vez que a delimitacdo do corredor depende do tipo
de desenvolvimento planejado. A Figura 7 ilustra a representacdo esquematica de um corredor

de desenvolvimento.

Complexo urhano

Corredor de . AN / central
' /

Desenvolvimento ' / .
/ _~ Agricultura

" Petroleo / gas

. r/ ' — Cidades

Figura 7 - Representacdo esquematica de um corredor de desenvolvimento

Fonte: Campbell e Meades, 2008 (Traduzido e adaptado pelo autor).

Sobre eixos ou corredores de desenvolvimento, Geyer (1989) aponta quatro requisitos
para sua caracterizacao:

¢ Dois centros de comunicacdo devem se ligar por meio de um eixo de comunicacao;

e Os centros devem ser mutuamente dependentes;

e A interacdo deve fornecer potencial para futuro desenvolvimento;

e O eixo deve crescer economicamente e fisicamente.

Tanto a caracterizacdo dos polos quanto a caracterizagcdo dos corredores e eixos sdo
uma das bases principais para a abordagem dos problemas da pesquisa apontados por este
trabalho. Cumpre ressaltar que o termo utilizado sera “corredor” e ndo “eixo”.

Na literatura, os estudos sobre corredores de desenvolvimento sdo bastante recentes.

Embora o conceito seja aplicado em diversos locais e de maneira bastante difundida, s&o
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escassos 0s materiais de literatura que orientam, de fato, o conceito, as abordagens de

desenvolvimento e implementagdo, teorias fundamentais e principios e pré-condigdes para o

estabelecimento de estratégias de corredores de desenvolvimento.

Geyer (1988), resume certas caracteristicas em comum nas definicdes. Elas sdo

apresentadas como um conjunto de funcGes desempenhadas por um corredor de

desenvolvimento, quais sejam:

Funcdo de ligagéo, dada a ideia de mobilidade e acessibilidade;

Funcédo de desbloqueio, novas oportunidades de desenvolvimento econémico e social
como resultado de mobilidade e acessibilidade. Também s&o abertas possibilidades de
acOes conjuntas entre esferas governamentais.

Funcdo de coordenacdo, desenvolvimento concentrado, apoiado pela alocacdo de
desenvolvimento residencial de alta densidade e uso de terra misto ao longo de uma
via de transporte.

Funcéo de facilitacdo, reducdo de distancias de deslocamento, tempo e custos; reducao
de congestionamentos de veiculos; criacdo de ambientes urbanos ambientalmente
sustentaveis.

Funcdo de desenvolvimento, a alocacdo de atividades econémicas e sociais em
proximidade umas com as outras cria vantagens comparativas e de aglomeragdo. A
criacdo de um ambiente proprio para investimento publico e privado de maneira
coordenada também pode gerar oportunidades de desenvolvimento;

Funcdo de mobilidade/movimento/transporte, Del Mistro e Oranje (2001) afirmam ser
esta uma das funcdes primordiais de um corredor de desenvolvimento, por implicar a
movimentacao de bens, pessoas e servicos por diferentes meios de transporte.

Funcdo de acesso/atividade marca as inter-relacbes entre uso da terra, atividade
econdmica e qual é a acessibilidade potencial para ambos, considerando uma ligacao
de transporte. Assim, uso da terra e atividade econdmica séo fungdes chave em um
corredor de desenvolvimento.

O estudo sobre corredores de desenvolvimento de Campbell e Meades (2008) indica

que o municipio de Marechal Candido Rondon esta inserido em um espago regional maior,

que implica na acessibilidade e mobilidade de bens e servi¢os; e na entrada e saida de

atividades econémicas, sociais e politicas.

Kleynhans (2001) distingue entre corredores de desenvolvimento urbanos e regionais,

de modo que:
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Corredores urbanos normalmente atuam na dire¢do da reestruturagdo urbana, ou da
revitalizagdo da estrutura urbana, melhoria do crescimento econdmico, transporte intermodal
integrado e melhorias sociais.

Os corredores regionais, por outro lado, tem seu foco no fortalecimento da posicao dos
corredores na economia global e, portanto, tem foco na melhoria da infraestrutura, melhoria
dos niveis de habilidades dos recursos humanos, e politicas publicas que encorajam o
desenvolvimento econdmico.

Desprende-se de tal distin¢cdo que para uma abordagem apropriada de corredores de
desenvolvimento regionais, no tocante a seu planejamento e implantacdo, é fundamental que
haja uma boa estruturacdo dos corredores de desenvolvimento urbanos, presentes nas
localidades que integrardo o corredor mais abrangente. Assim, o estudo e trabalho em
corredores urbanos devem ser feitos prioritariamente, preparando o campo para uma melhor
integracdo posterior.

Considerado no &mbito urbano, o corredor de desenvolvimento € um mecanismo
utilizado para criar mudanca dentro de uma cidade. Ele pode ser uma ferramenta para
melhorar o crescimento urbano onde este seja estrategicamente necessario, 0 que traz
beneficios para a sociedade civil (DEL MISTRO, 2001). E neste sentido que este estudo
encontra perspectiva para sua realizacéo dentro dos objetivos propostos.

De maneira mais elaborada e propria, a partir das definicbes anteriormente
apresentadas, Kleynhans (2001) explica que um corredor de desenvolvimento deve ser
considerado como um conceito de desenvolvimento, apoiado por uma série de programas e
politicas de desenvolvimento, que organizam (quando implementados) outros elementos
urbanos, de tal maneira que forme uma faixa urbana linear, obviamente identificavel,
caracterizada por uma intensidade maior e mais definida de atividade publica e econémica
mista, movimentacao e interacdo direta do que aquela presente no ambiente em torno.

Ao elaborar linhas gerais para o trabalho com corredores urbanos de desenvolvimento,
Kleynhans (2001) apresenta os elementos cuja presenga é considerada fundamental em sua
implantacdo. A Figura 8 ilustra o estudo de corredor urbano de desenvolvimento feito pelo

autor:
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parques industriais, ou mesmo cidades vizinhas. Os nos de atividade sdo utilizados como
ancoras para o es

Eles podem ser representados por distritos comerciais centrais, centros de vizinhancas,

Figura 8 — Elementos para corredores de desenvolvimento urbanos

Fonte: Kleynhans, 2001 (Traduzido e adaptado pelo autor).
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Uma das ligacGes entre os nds € feita pela linha principal de transporte ptblico. E uma
das principais caracteristicas de um corredor urbano de desenvolvimento. E a parte mais
proeminente da ligacdo entre os nds de atividade econdmica. O restante do sistema deve ser
planejado para alimentar ou dar suporte & movimentacao nesta linha.

Paralelamente & linha principal de transporte publico corre uma linha principal de
atividade e acessibilidade. E nela que ocorrem as melhorias na criagcio de empregos entre 0s
n6s de atividade. E uma linha menos réapida, pois é nela que as atividades dos agentes
individuais acontecem (comeércio e servicos, por exemplo).

Os usos de terra mistos normalmente séo posicionados proximo as linhas principais de
atividade.

Areas de maior densidade residencial s&o posicionadas proximo as linhas de atividade,
pois elas criam a principal base para o sistema de transporte publico e para a atividade
econdmica.

Linhas de mobilidade de ordem superior e inferior correm paralelamente a linha de
atividade para aliviar a movimentacdo de uma ponta do corredor a outra.

InstalacBes publicas acessiveis sdo um dos elementos fundamentais para encorajar a
necessidade de deslocamento das pessoas. Para reduzir a necessidade de longas distancias,
elas devem ser posicionadas em local préximo a linha de transporte pablico.

Outro elemento essencial ao conceito de corredores urbanos é representado pelos
espacos abertos. E o principal fator para promover sustentabilidade ambiental, facil acesso a
oportunidades de lazer e melhoria da qualidade de vida da populacao.

Os limites urbanos do corredor encontram-se delineados na forma de areas rurais,
areas naturais. Estes limites sdo utilizados para promover crescimento para dentro do
corredor.

Destes elementos apresentados na Figura 8, é importante atentar com mais atengdo
para os tipos de ligacdo entre os nos de atividades econémicas. Conforme observado e
comentado, esta ligagdo pode ocorrer por meio de linhas principais de mobilidade e linhas
principais de atividade. Porém, em um contexto urbano, estas linhas principais podem ser
conectadas entre si por meio de vias de ligacdo. Um esquema desta rede de ligagdes pode ser

observado na Figura 9.
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Figura 9 — Relages entre linhas principais de mobilidade e atividade
Fonte: Kleynhans, 2001 (Traduzido e adaptado pelo autor).

A linha principal de mobilidade deve fornecer uma ligagédo com outros corredores. Ela
deve melhorar a mobilidade na regido, incentivar e efetivar o sistema de transporte de massa e
ser integrada ao conceito geral do corredor de desenvolvimento. Assim, uma linha principal
de mobilidade é fundamental para a integracdo do corredor urbano a um corredor maior,
regional. Ela deve ser mais rapida e a movimentacdo dentro dela deve ocorrer de maneira
mais fluida.

As linhas principais de atividade séo rotas paralelas e proximas as linhas principais de
mobilidade. Ela deve atrair pessoas e investimentos; deve ser caracterizada por altas

densidades, qualidade espacial e ambiental melhorada e integracdo do uso de terra. Nesta
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linha concentram-se atividades econdmicas como comercio e servi¢os. Apesar de também ser
uma via rapida no corredor, do ponto de vista das atividades ela é mais dindmica e mais lenta
do que a linha principal de mobilidade.

Uma vez que se situam paralelamente uma a outra, estas duas linhas principais devem
ser ligadas em intervalos regulares por um terceiro tipo de linha. Este terceiro tipo se
caracteriza por linhas de acessibilidade e ruas de atividade.

As linhas de acessibilidade sdo rotas de ordem superior que ligam a linha principal de
mobilidade com a linha principal de atividade. Sao vias dindmicas que devem garantir o facil
acesso de uma linha a outra. As ruas de atividade s&o mais lentas e nelas se concentra o
desenvolvimento econdmico do corredor. Esta organizacgdo de linhas principais e de ligagéo,
com a devida organizacdo, auxilia na criacdo de densidades e de areas de desenvolvimento.

E muito importante ressaltar o fato de que ndo existem corredores iguais. Cada regiao
é diferente em suas particularidades. Isso torna bastante dificil a elaboragdo de uma teoria ou
de um manual proprio para o trabalho de desenvolvimento e planejamento de corredores de
maneira geral.

No entanto, é possivel que seja definida uma série de principios gerais que podem ser
utilizados no planejamento e estabelecimento de um corredor de desenvolvimento. Porém a
combinacdo dos principios pode variar de corredor para corredor. Alguns deles podem néo ser
necessariamente relevantes, ou estardo necessariamente presentes em todos os projetos de
corredores de desenvolvimento. Estas abordagens apresentadas tiveram como finalidade
dirigir um conjunto de atividades importantes no decorrer desta pesquisa.

A Figura 10 representa 0s quatro agrupamentos base de principios identificados na
literatura, conforme Kleynhans (2001):

Principios de Desenvolvimento

/N T

Principios
Sociais

Principios de
Transportes

Principios de Principios
Uso de Terra Econdmicos

Figura 10 — Principios para estratégias de corredores de desenvolvimento

Fonte: Kleynhans, 2001. (Traduzido e adaptado pelo autor).
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Sobre transportes, Napierala (2010) afirma que eles aparecem como resultado da busca
de vencer o maior espaco possivel no mais curto periodo de tempo. E esta € uma caracteristica
presente em todos 0s agrupamentos urbanos contemporaneos. Campos Filho (1992) explica
que, nas cidades brasileiras de médio porte, grande parte dos empregos e das oportunidades de
consumo de bens e servicos se localizam ou no centro, ou ao longo de eixos viarios radiais
que ligam o centro com areas residenciais periféericas.

Desta maneira, todos os corredores de desenvolvimento incluem principios referentes
a transporte, o que inclui, segundo Kleynhans (2001):

- Promover o uso, eficiéncia e acessibilidade de precos do transporte publico. O caso da
cidade de Curitiba> — Parand é um caso bem sucedido desta aplicagdo para aumento de
produtividade em uma cidade. No entanto, deve ser acompanhado de uma alta intensidade de
atividade econémica proxima a rota do transporte publico, assim como altas densidades
populacionais. Criar densidades populacionais para suportar transporte publico rentavel.

- Reduzir tempos de deslocamento. A definicdo de que tipos de uso de terra devem estar
localizados em proximidade a rota de transporte publico é fundamental para que custos ao
publico sejam reduzidos na utilizacao de determinados servigos.

- Promover pedestrianizacdo. A cidade de Curitiba também funciona como exemplo neste
aspecto. As instalagdes de transporte publico precisam ser facilmente alcancadas a pé. A
distdncia entre elas e instalacdes e servicos publicos também devem ser adequadas para
movimentacdo de pedestres. A pedestrianizacdo ajuda a prevenir congestionamentos
desnecessarios de veiculos.

- Utilizar estacionamento como mecanismo de controle de desenvolvimento. O
estacionamento nas ruas tende a se desenvolver em corredores de desenvolvimento urbanos; a
escassez de estacionamento no distrito comercial central pode ser utilizado como mecanismo
que previne pessoas de utilizarem veiculos particulares para ir até ele, encorajando assim a
utilizacdo de outras formas de transporte.

- Aumentar mobilidade e acessibilidade de maneira coordenativa e orientada aos objetivos.
Estas duas funcOes estdo presentes em quaisquer corredores de desenvolvimento, diferindo
apenas em natureza e extens&o.

Sobre os principios de uso da terra, segundo a Organizacdo das Nagdes Unidas para a

Alimentacdo e a Agricultura (FAO, 1995), uma abordagem integrada é necessaria para o

> Cf. Apéndice A.
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planejamento e administracdo de recursos referentes a terra, e isso envolve a participacdo de
todos os agentes dos processos de tomada de decisdo. Os processos de planejamento devem
partir da identificacdo e estabelecimento do uso e ndo-uso de cada unidade de terra que sejam
tecnicamente apropriados, economicamente viaveis, socialmente aceitaveis e ambientalmente
ndo-degradantes.

Na esfera urbana, conforme aponta Kleynhans (2001), os corredores de
desenvolvimento apresentam um forte elemento de integracdo de uso de terra e transporte
(especialmente publico). O planejamento deve ser feito de maneira a ter como principio o uso
de terra misto. Ele oferece a oportunidade de integrar uma combinacdo de instalacfes publicas
e investimentos privados ao longo de um corredor de transporte puablico continuo. A
combinacéo de uso de terra também é importante na diminuicdo dos tempos de deslocamento.
Eles requerem direitos especiais de zoneamento, que devem ser utilizados como incentivo
para promover os desenvolvimentos preferidos (adequados) ao longo do corredor, bem como
desencorajar determinados usos de terra, se necessario (Del Mistro, 2001).

Os principios econdmicos incorporados ao planejamento de corredores de
desenvolvimento urbanos sao os seguintes:

- Criacdo de empregos proximos a locais de residéncia. O local de residéncia forma
parte de uma zona de maior densidade residencial criada proxima ao corredor de transporte
publico. Isso facilita o acesso entre local de residéncia e local de trabalho. O conceito €
melhorado quando o corredor de transporte publico é integrado ao desenvolvimento de um
corredor de atividade que seja paralelo e proximo ao de transporte publico.

- Fortalecimento do desenvolvimento de nds proeminentes. Este principio ndo é
necessario a todos os corredores (a cidade de Curitiba conta com apenas um n6 econémico
representado pelo distrito central de negocios).

Sobre o0s principios sociais, as organizacdes representam uma das caracteristicas
fundamentais para este grupo. North (1994) explica que as organizacgdes, de maneira geral,
investem na aquisicdo de conhecimentos e habilidades de modo a buscar investimentos
publicos e privados que podem aumentar as perspectivas de sobrevivéncia. As organizagdes
podem ser entdo firmas, partidos politicos, universidades 6rgdos governamentais, e outras
instituigdes que buscam sobreviver em determinado ambiente competitivo.

Para Putnam (1996), as formas de associacao e cooperagdo em comunidades locais € 0
que compde o chamado capital social; a organizacdo do desenvolvimento regional em padrdes

de organizacgéo sociocultural.
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Assim, neste grupo de principios consta a melhoria da integragdo entre comunidades,
melhorias nos indices de alfabetizacdo entre comunidades mais pobres, diminuicdo da
pobreza, melhorias no acesso ao desenvolvimento e oportunidades de emprego; melhorias no
acesso a informacdo e servigos basicos. Como elementos fundamentais destes principios,
encontram-se as instituicOes, a participacdo das comunidades e o cendrio politico-social.

Uma vez que estes quatro principios fundamentais sdo considerados para as estratégias
de implementacdo de corredores de desenvolvimento, Keynhans (2001) explica que eles
podem ser subdivididos em uma série de pré-condicdes. Elas indicam campos funcionais que
devem ser tratados para um planejamento e estabelecimento bem sucedido de um corredor.
No grupo de pré-condigdes, sdo mantidos os quatro grupos principais (principios de
transporte; uso da terra; econémicos e sociais), e seis outros sdo acrescentados sendo estes:
condicdes locacionais, condicdes ambientais, condicdes de infraestrutura, condicGes de
participacdo, condicdes institucionais e condicdes politicas. A Figura 11 ilustra 0s grupos
funcionais de pré-condigdes.

Pré-condicgGes

Condigdes de Condigoes
Transportes Sociais
CondigOes de Condigoes
Uso de Terra EconOmicas
Condigdes .
o - . Condicdes
Locacionais < > .
Politicas
Condigdes Condigdes
Ambientais Institucionais

Condigdes de
Infraestrutura

Condigdes de
Participagao

Figura 11 — Pré-condicdes para estratégias de corredores de desenvolvimento

Fonte: Kleynhans, 2001. (Traduzido e adaptado pelo autor).
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Como pré-condicOes da &rea de transportes, 0 autor elenca 0s seguintes itens:
- Existéncia de uma rede multimodal integrada adequada.
- Limitacdo de movimentacdo que passa direto pelo corredor. Neste caso, veiculos sem um
destino especifico devem ter a movimentacgao desencorajada no corredor ou no n6 econémico.
Veiculos pesados efetuando carga e descarga devem ter um horério apropriado para tal, ndo
sendo horario comercial.
- Separar a movimentacao de veiculos publicos e particulares. Esta medida tem por funcao
garantir que os usuarios de transporte publico cheguem a seus destinos de maneira mais
rapida e barata do que os que utilizam veiculos particulares.

No que diz respeito ao uso da terra, sdo pré-condicGes os itens:
- Necessidade de um processo de planejamento de desenvolvimento que seja integrado e
holistico. O planejamento do uso da terra deve estar integrado aos transportes, ao
desenvolvimento econdmico e ao desenvolvimento social.
- Parametros favoraveis de design urbano. Corredores de desenvolvimento precisam
apresentar um conjunto de parametros de design urbano para aspectos como fachadas, alturas,
estacionamentos, acessos e cruzamentos. O objetivo é criar uma imagem dentro do corredor.
- Avaliacéo continua.
- Desenvolvimento de areas de influéncia adjacentes. Corredores de desenvolvimento bem
sucedidos se caracterizam por um elemento de suporte a areas em torno. Assim 0
desenvolvimento ndo fica concentrado apenas dentro do corredor, possibilitando sua futura
expansao.

Sobre as pré-condi¢des necessarias a area econdmica, sdo apontadas:
- LigacBes com nds mais desenvolvidos. Estas ligacbes aumentam as oportunidades de
crescimento como resultado da interacdo e movimentacao entre a area do corredor e um né
mais desenvolvido.
- Estabelecer economias diversificadas. Este ponto vem como resultado da variedade no uso
da terra. Pode incluir a promocao de atividades industriais ou mesmo agricolas.
- Aplicacdo de incentivos e desincentivos. Fazem parte deste aspecto medidas de incentivo
atividades que atraiam criacdo de empregos. Desincentivos devem funcionar no sentido de
prevenir a localizagdo “errada” de usos de terra, que destoem das atividades do corredor. Os
incentivos sdo distribuidos para guiar o crescimento e desenvolvimento no corredor, 0 que

promove crescimento para dentro ao passo que o crescimento para fora é controlado.
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- Facilitagdo de negocios. O estabelecimento de centros de apoio ao desenvolvimento de
negdcios faz parte desta pré-condicao.

- Marketing. As oportunidades de desenvolvimento e o progresso dos projetos devem ser
expressos ao publico. Este fluxo de informagdo mantém as empresas e as comunidades atentas
e cientes do que ocorre no corredor.

- Testes de viabilidade. Projetos e investimentos devem ser testados antes que sejam
implantados. Isso busca fazer com que aqueles com mais efeitos multiplicadores tenham
prioridade.

No que toca o social, a maioria dos corredores de desenvolvimento urbanos inclui um
elemento de promocgéo de desenvolvimento de recursos humanos. Isso ocorre por meio da
implantacdo de programas de capacitacdo, treinamento aos empreendedores e oferta de
instituicdes de treinamento (Del Mistro, 2001).

As instalacfes educacionais e de salde devem estar distribuidas ao longo do corredor
de maneira equilibrada. O desenvolvimento das comunidades se da juntamente com um
aumento produtividade geral da populacéo.

No grupo de pré-condicdes locacionais, é considerada a localizacdo do corredor em
relacdo a mercados existentes, infraestrutura, recursos, e programas e politicas de
desenvolvimento. Também €é importante a incorporacdo da distribuicdo das oportunidades de
desenvolvimento ao longo do corredor; o posicionamento das instalacfes e servigos publicos.
A localizacdo dos diferentes usos de terra também faz parte deste grupo.

Sobre as pré-condi¢cdes ambientais, Kleynhans (2001) explica que os corredores de
desenvolvimento apresentam um forte elemento de desenvolvimento ambiental sustentavel.
Para isso, € necessario incorporar ao seu planejamento a disponibilizacdo de espacos abertos e
areas de lazer no corredor.

Investimentos em infraestrutura encorajam investimentos no setor privado. Seguem
algumas pré-condi¢des para isso:
- Oferecer infraestrutura de servicos eficiente, eficaz e com pre¢os acessiveis. Incluem-se aqui
Como servigos, agua, energia elétrica e saneamento.
- Necessidade de projetos catalisadores. Estes projetos tém por funcdo incentivar
desenvolvimento inicial, sdo normalmente iniciados por incentivo governamental para
promover o interesse e investimento do setor privado.
- Projetos de infraestrutura.

E necessario nos corredores de desenvolvimento um envolvimento ativo da

comunidade no planejamento, implantacdo e resolucdo de problemas. A participacdo € a
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parceria entre o governo local e a comunidade. A opinido publica deve ser constantemente
levada em consideracdo e é necessario que haja interesse em promover mudancas desejadas
pelo publico.

A estrutura institucional € um dos elementos fundamentais em um corredor de
desenvolvimento. Suas pré-condi¢des sdo as seguintes:

- Comprometimento absoluto para com a visdo de desenvolvimento. Deve haver uma viséo
com foco, compartilhada por todos os participantes do processo de planejamento e
implantacdo do corredor. Esta visdo geral deve ser constantemente comunicada tanto as
comunidades quanto aos atores principais do projeto.

- Riscos calculados.

- Natureza multidisciplinar.

- Envolvimento do governo. E do governo que deve partir a gestdo e direcdo do projeto. Ele
também deve atuar como facilitador na coordenacdo do orcamento e dos investimentos do
setor privado. E também importante na provisdo de infraestrutura, instalagdes e servigos.

- Programas de desenvolvimento orientados a objetivos. Cabe ressaltar que os objetivos
devem ser aceitos por todos os participantes do processo, deve haver consenso entre eles.

- Criatividade. Este aspecto se apresenta como elemento essencial para a resolucdo de
problemas. Também serve como gerador de efeitos multiplicadores no corredor. Dai a
importancia da natureza multidisciplinar no corredor.

- Inclusdo. E necessario, neste aspecto, o envolvimento de todas as esferas do governo,
investidores e comunidade.

Uma das condi¢fes proeminentes no grupo ‘politica’ é a utilizacdo de diretrizes
politicas para influenciar processos orcamentarios envolvendo investidores privados e
governo. A atuacdo conjunta das esferas publica e privada pode ocorrer por meio de um
acordo de cooperacao envolvendo todos os participantes.

Outras formas de politicas para os corredores de desenvolvimento urbanos envolvem,
entre outras, questdes como: indicadores de zoneamento, direitos de uso da terra, niveis de
intensidade de desenvolvimento ao longo do corredor, compatibilidade ambiental das
iniciativas de desenvolvimento e cooperacdo publico-privada.

De maneira geral, Kleynhans (2001) aponta que o nivel de sucesso de um corredor de
desenvolvimento esta relacionado com trés questdes: (1) sua dependéncia da intensidade de
desenvolvimento de usos de terra mistos (atividade econémica); (2) a forga de uma rede de
transportes multimodal bem desenvolvida e; (3) a densidade de niveis de atividade ao longo

do corredor.
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O corredor ndo apenas depende do ambiente urbano, mas ele também exerce
influéncia sobre ele. Esta inter-relagdo pode ser Util para desencadear uma série de processos
de desenvolvimento. Os corredores diferem entre si em termos de natureza e extensdo, uma
vez que cada um apresenta seus problemas e questdes peculiares a regidao em que se localiza.

Todavia, mesmo neste ambiente de antitese da apresentacdo dos fatores de pré-
condigOes de corredores urbanos de desenvolvimento, os estudos servem como orientacdo

para o desenvolvimento desta pesquisa.
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Este capitulo consiste na apresentacdo da metodologia utilizada na pesquisa, atraves da
qual se buscou cumprir 0s objetivos propostos. S&o apresentados o tipo e o carater da
pesquisa; em seguida ha a apresentacdo do objeto e dos procedimentos; por fim, é explicada a
construcdo da ferramenta de pesquisa.

De modo a mais bem alcancar os objetivos propostos nesta pesquisa, a abordagem
inicial consistiu no entendimento da dindmica atual do municipio em relacdo a regido,
atividade esta considerada por Eisenhardt (1989) como “estudo de caso”. Quanto aos estagios
gue compdem um estudo de caso, Collis e Hussey (2005) apontam que sdo necessarias as
etapas de: selecdo do caso; investigacdo de preliminares; estagio de dados; estagio de anélise;
estagio de relatério.

Segundo os autores, para a selegdo do caso, pode-se optar pela escolha de um caso
critico, envolvendo questdes de interesse. Nas investigacGes preliminares estd o processo de
conhecer o contexto no qual a pesquisa sera desenvolvida. A seguir, 0 estagio de dados é
quando se determina “como”, “onde” e “quando” a coleta de dados sera feita; é recomendada
a combinacdo de métodos de coleta. Nos estagios de andlise e de relatdrio sdo realizadas as
explicacbes do que foi observado de modo que sejam adequadamente redigidas em relatorio
(Collis e Hussey, 2005).

Gil (2010), explica que esta abordagem também pode ser chamada de “exploratoria”.
Tal modalidade pode envolver a coleta de dados por levantamento bibliogréfico, entrevistas
com pessoas, analise de exemplos, dentre outros.

Portanto, considerando também a caracterizacdo de Vergara (2004), considerando os
fins da pesquisa, ela se mostra como sendo do tipo “exploratdrio”.

A pesquisa também tem como caracteristica a descricdo de caracteristicas do objeto a
fim de que seja possivel estabelecer relacdes entre as variaveis obtidas pela pesquisa
documental e bibliografica. Isto a caracteriza, segundo Appolinario (2004), como descritiva.
A pesquisa descritiva tem por base a descri¢cdo do fenémeno observado e estudado, sem que
relacOes de causalidade sejam inferidas entre as variaveis.

A abordagem geral da pesquisa se deu pelo método qualitativo, no qual, segundo Flick
(2009), o contexto e os casos sdo levados em consideragéo para se entender o estudo; muitas

vezes se baseando em estudos de caso. Neste método, sdo identificados e refinados os
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problemas de pesquisa que podem auxiliar na formulacdo e teste de estruturas conceituais
(Hair et al, 2005).

Ha uma maior profundidade na possibilidade de compreensdo proporcionada pela
pesquisa qualitativa uma vez que ela considera particularidades nos comportamentos dos
sujeitos envolvidos (Richardson, 2008). Tal profundidade faz-se possivel pela consideragdo
do discurso do sujeito, que ndo é passivel de compreensdo em outra abordagem que ndo a
qualitativa.

Taylor e Bogdan (1984) e Merrian (1998) convergem quando explicam que a pesquisa
qualitativa tem seu foco nas pessoas, grupos e cendrios, como um todo, de modo que sejam
compreendidos em seus quadros préprios de referéncia. Esta consideragdo da propriedade
singular dos sujeitos propicia um conhecimento mais consistente de suas perspectivas
individuais.

A partir destas caracteristicas, a pesquisa qualitativa permite que seja captado o
significado que os participantes atribuem as coisas. As suas percepc¢des, uma vez captadas
pelo pesquisador, permitem que a realidade que os cerca seja compreendida, respeitando os
propasitos do estudo.

Considerando os meios utilizados para a realizacdo da pesquisa, ela caracterizou-se
como bibliogréafica, documental e de campo. Tal caracterizacdo é mais bem explicada no item
a seguir, no que toca os procedimentos da pesquisa.

3.1 OBJETO E PROCEDIMENTOS DA PESQUISA

A éarea de estudo escolhida como objeto deste estudo foi 0 municipio de Marechal
Candido Rondon, Parana. O municipio se localiza na microrregido de Toledo, conforme
tratado na Figura 1.

A microrregido de Toledo pertence a mesorregido Oeste do estado do Parand. Sua
populacédo foi estimada em 2010 pelo IBGE em 402.056 habitantes. Com uma area total de
8.754,994 km?2, a microrregido é composta por 21 municipios, quais sejam: ASSIS
Chateaubriand, Diamante d'Oeste, Entre Rios do Oeste, Formosa do Oeste, Guaira, Iracema
do Oeste, Jesuitas, Marechal Candido Rondon, Maripa, Mercedes, Nova Santa Rosa, Ouro
Verde do Oeste, Palotina, Pato Bragado, Quatro Pontes, Santa Helena, Sdo José das
Palmeiras, S&o Pedro do Iguagu, Terra Roxa, Toledo e Tupassi (IBGE, 2011).

Marechal Candido Rondon tem sua formacéo histdrica e legal bastante recente, tendo

sido desmembrado do municipio de Toledo pela lei estadual n. 4245, de 25 de Julho de 1960.
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Atualmente, segundo o IBGE (2011), o municipio é constituido de 8 distritos, sendo eles:
Marechal Candido Rondon (sede), Bom Jardim, Iguipord, Margarida, Novo Horizonte, Novo
Trés Passos, Porto Mendes e Sdo Roque. A figura 1 abaixo mostra a localizacdo da
microrregido de Toledo no estado do Parana e os municipios que nela constam.

Como elemento de comparacdo para os dados do municipio tendo em vista a
verificacdo de sua importancia regional, optou-se por compara-lo com a microrregido de
Toledo, a qual pertence. A microrregido se localiza na Regido Oeste do Estado do Parana. Tal
escolha para comparacdo deu-se pelas similaridades na constituicdo histérica de Marechal
Céandido Rondon com os demais municipios pertencentes & microrregiao.

Ainda geograficamente, considerando o0 municipio objeto do estudo. Optou-se por
tomar como referéncia principal a area urbana na qual se situa a rodovia federal, BR-136 e seu
entorno, uma vez que é nesta faixa que se encontra o fator necessario para a busca de resposta
aos objetivos. E também esta area que encontra guarida na literatura que aborda o tema
principal do trabalho, qual seja: corredores urbanos de desenvolvimento.

Uma vez delimitado o objeto, a coleta de dados fez-se possivel. Para o presente
trabalho, os métodos de coleta foram constituidos de levantamento bibliografico,
levantamento de dados priméarios e dados secundarios.

A busca na literatura vem no sentido de trazer conhecimento sobre o assunto, auxiliar
no foco do tdpico da pesquisa para que seja desenvolvido e sustentado propriamente. Ela
também ajudara na determinacdo da factibilidade do problema levantado (Collis e Hussey,
2005).

Roesch (2010) explica que a reviséo da literatura permite que solugdes alternativas
sejam levantadas para o tratamento de um problema, o que possibilita 0 conhecimento de
quadros de referéncia, a atualizacdo da retdrica, a elaboracdo de precisdo de conceitos e a
elevacdo da consciéncia critica.

Desta forma, a pesquisa bibliogréfica funciona no sentido de orientar o estudo de caso,
estabelecer os rumos que deve tomar e quais devem ser seus limites. Da mesma forma, deve
abarcar e comportar os aspectos levantados pela pesquisa. E o referencial bibliogréafico que
deve conferir unidade ao corpo da pesquisa, bem como aos seus resultados.

Os dados secundarios foram obtidos junto a institutos de pesquisa e instituicOes. Para
tal, foram levantados dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), Instituto
Paranaense de Desenvolvimento Econémico e Social (IPARDES), Prefeitura Municipal de

Marechal Candido Rondon, Ministério dos Transportes, entre outros.
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Os dados que foram alvo de andlise comparativa entre 0 municipio de Marechal
Céandido Rondon e a microrregido de Toledo, no estado do Parand, foram os relativos ao
Produto Interno Bruto (PIB) — total e relativo aos setores - e populacdo. Tal levantamento
permite a visualizacdo da representatividade do municipio nestes aspectos em relacdo a
microrregido a que pertence.

Para o levantamento dados primarios, foi utilizado o método de entrevista individual
em profundidade semi-estruturada. Flick (2009), explica que € mais provavel que os pontos de
vista dos sujeitos entrevistados sejam mais bem expressos em uma entrevista cujo formato
seja relativamente aberto do que em uma entrevista padronizada ou mesmo em um
questionario.

Para a escolha dos agentes entrevistados, foram considerados os pontos apresentados
na literatura por Kleynhans (2001) e Del Mistro (2001), ao considerarem o0s agentes
institucionais como elementos fundamentais no conceito de corredores de desenvolvimento.

Juntamente, outro estudo no qual se baseou a escolha dos entrevistados foi o
documento criado a partir de estudo feito pela Associacdo Regional dos Engenheiros e
Arquitetos junto ao Conselho Regional de Engenharia e Agronomia do Parand (CREA-PR)
em 2012, denominado “Analise do desenvolvimento municipal — Marechal Candido Rondon
— Tema: Mobilidade Urbana”.

Para este trabalho, buscou-se consultar as organizacgdes e instituicbes apontadas pelo
estudo como responsaveis pelo debate, elaboracdo e validacdo do estudo de mobilidade
urbana. Assim, foram entrevistados os representantes das seguintes instituicoes:

Associacdo Regional de Engenheiros e Arquitetos — AREA — Marechal Candido
Rondon;

Conselho Municipal do Plano Diretor de Marechal Candido Rondon;

Associacdo Comercial de Marechal Candido Rondon (ACIMACAR);

Secretaria municipal de coordenacéo e planejamento;

Secretaria especial de coordenacdo de programas em seguranca e transito;

Conselho municipal de transito;

Secretaria de viagéo e servigos urbanos;

Secretaria de agricultura;

Secretaria de industria, comércio e turismo;

Servigo autbnomo de agua e esgoto (SAAE) — Marechal Candido Rondon

Companhia de desenvolvimento de Marechal Candido Rondon (CODECAR);

Observatorio Social de Marechal Candido Rondon
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Como ferramenta de apoio para a elaboracdo do roteiro das entrevistas foi utilizada a
técnica da area da administracdo mercadoldgica, denominada “analise FOFA” ou analise
“SWOT”. E uma ferramenta utilizada principalmente para a realizacio de anélises de cenario
(ou andlises de ambiente), servindo como base para a gestdo e o planejamento estratégico
(Daychoum, 2007).

Costa (2005), a explica como sendo uma forma de analise que considera 0 ambiente
interno e externo das empresas. No ambiente interno sdo levantadas e analisadas as forcas e
fraquezas da empresa (seus pontos fortes e fracos); no ambiente externo, se analisam as
oportunidades e ameacas trazidas pelo meio em que a empresa se localiza. Assim, as
entrevistas tiveram o objetivo de tornar inteligiveis e sistematizaveis as percep¢des por parte
dos representantes das instituicbes entrevistadas acerca das forcas, fraquezas, oportunidades e

ameacas.

3.2 CONSTRUCAO DA FERRAMENTA DE PESQUISA

Para a construcdo da ferramenta da pesquisa, foi utilizado o método Delphi juntamente
com os aspectos das pré-condi¢des de corredores urbanos de desenvolvimento.

3.2.1 Utilizagdo do Método Delphi.

Considerando os objetivos do trabalho juntamente com sua natureza qualitativa, o
método escolhido para a construcdo da ferramenta de pesquisa foi o Método Delphi, que
mostra 0 caminho a ser percorrido para auxiliar este estudo. E a principal ferramenta que
formatou o encaminhamento deste estudo ao passo que as outras sdo para auxiliar o percurso
de conclusédo do mesmo.

Vergara (2008) explica que este método visa obter um consenso entre as opinides de
especialistas sobre 0 que se estd estudando. Ele tem por base pratica a aplicagédo de
guestionarios ou entrevistas, em rodadas sucessivas, de maneira que seja garantido o
anonimato dos respondentes. Ao final de cada rodada, uma nova se inicia a partir do
fornecimento de feedback aos entrevistados sobre os resultados da rodada anterior. E possivel
que as questdes sejam alteradas ou suprimidas, ou que outras questfes sejam acrescentadas de
uma rodada para outra. Linstone e Turoff (2002) afirmam que a quantidade adequada de

rodadas varia entre duas e quatro, dependendo da abrangéncia do estudo.
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Para a formulacdo das perguntas utilizadas no questionario que fez parte da entrevista
semiestruturada nesta pesquisa, foram utilizadas escalas quantitativas que foram respondidas
com o apoio de justificativas qualitativas pelos entrevistados.

Linstone e Turoff (2002) apresentam exemplos de escalas que podem ser utilizadas
para a formulacdo das perguntas nos questionarios ou entrevistas. Os autores ressaltam a
importancia de que ndo sejam permitidas respostas neutras. Segundo eles, uma posicao neutra
oferece pouca informacdo em debates, por isso é desejavel que o respondente seja forcado a
pensar no ponto de maneira a fornecer uma resposta que ndo seja neutra. As escalas mais

utilizadas e sugeridas pelos autores s&o as seguintes:

Desejabilidade (Efetividade ou Beneficios)

Muito desejavel - tera efeito positivo e pouco/nenhum efeito negativo
- extremamente benéfico

- justificavel por si s6

Desejavel - tera efeito positivo e pouco/nenhum efeito negativo
- benéfico
- justificavel como elemento intermediario ou em

conjunto com outros itens.

Indesejavel - terd efeito negativo
- prejudicial
- pode ser justificado apenas como um intermediario de
uma medida muito desejavel, ndo justificavel como

intermediario de medida desejavel

Muito indesejavel - tera grande efeito negativo
- extremamente prejudicial

- ndo justificavel
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Viabilidade (Praticidade)

Definitivamente viavel - sem obstaculos para implantacdo
- sem necessidade de pesquisa e desenvolvimento
- sem bloqueios politicos

- aceitavel para o publico

Possivelmente viavel - alguma indicagdo de que seja implantavel
- alguma pesquisa e desenvolvimento necessarios
- necessario considerar algum preparo para reacoes

politicas ou do publico

Possivelmente inviével - indicios de que seja impraticavel

- questdes ndo respondidas significativas

Definitivamente inviavel - tudo indica que seja negativo
- impraticavel

- ndo pode ser implantado

Importancia (Prioridade ou relevéncia)

Muito importante - ponto de méxima relevancia
- prioridade de primeira ordem
- serve de suporte direto para outras questdes principais

- deve ser resolvido, lidado, ou tratado

Importante - é relevante
- prioridade de segunda ordem
- impacto significante ndo antes de outros itens

- ndo precisa ser totalmente resolvido

Ligeiramente importante - relevancia ndo significativa
- prioridade de terceira ordem
- pouca importancia

- ndo é fator determinante para questdes principais
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Sem importancia - sem prioridade
- sem relevancia
- sem efeito mensuravel

- deveria ser desconsiderado

Nesta pesquisa, duas perguntas-chave foram feitas aos entrevistados, considerando as
escalas acima apresentadas. A primeira delas corresponde ao modo pelo qual o entrevistado
avalia a situacdo atual do municipio de Marechal Candido Rondon no que diz respeito aos
aspectos que compdem os principios de corredores de desenvolvimento urbano. A segunda se
refere a importancia que ele atribui a estes mesmos aspectos a fim de que se forme uma ordem
de prioridades entre todos os aspectos.

Para tal, as escalas acima mencionadas ndo foram utilizadas da maneira com que 0s
autores apresentam, passando por algumas modificacbes em seus termos. A primeira
pergunta-chave apresenta uma escala de satisfacdo. Cumpre ressaltar que se entende aqui por
‘satisfacdo’ ndo apenas o que o especialista entrevistado considera para si, mas para a

sociedade e agentes em geral. Assim, a escala apresenta-se da seguinte forma:

Satisfacédo
Muito satisfatdrio - ndo representa nenhum problema
- apresenta-se de maneira extremamente benéfica para a
sociedade e agentes
- ndo ha melhorias a serem realizadas
Satisfatorio - ndo representa problema significativo
- é benéfico para a sociedade e agentes
- poucas melhoras precisam ser realizadas
Pouco satisfatorio - existem problemas pouco significativos
- apresenta-se de maneira prejudicial para a sociedade e agentes
- precisa passar por poucas melhorias
Insatisfatorio - ha problemas muito significativos

- apresenta-se de maneira extremamente prejudicial a sociedade
e agentes.

- precisa passar por diversas melhorias
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Para a segunda pergunta-chave, a escala utilizada é a de importancia (prioridade ou
relevancia) ja apresentada por Linstone e Turoff (2002) acima.

Cabe ressaltar que este estudo trabalhou com pesos, ou seja, dentro da escala de
satisfacdo, por exemplo, foram designados pesos de 1 para “muito satisfatorio”, 2 para
“satisfatorio”, 3 para “pouco satisfatorio” e 4 para “insatisfatorio”.

O método Delphi auxiliou na composicdo e estruturacdo das entrevistas aplicadas
junto aos atores que tem papel fundamental no planejamento municipal em Marechal Candido

Rondon

3.2.2 Pré-condices para corredores urbanos de desenvolvimento

Para a elaboracdo das perguntas que compBem a entrevista semiestruturada foi feita
uma combinacédo entre os principios e pré-condi¢des apresentadas por Kleynhans (2001) em
seu trabalho “The Mabopane-Centurion Development Corridor: a historical analysis of
successes and constraints and proposals for improvement” e os objetivos para corredores de
desenvolvimento apontados por Del Mistro (2001) no trabalho “Development of na integrated
urban corridor assessment and strategy development process for transport authorities and
provinces”.

Para as pré-condicOes de transportes, foram buscadas informacoes referentes a rede
multimodal existente no municipio; movimentacdo e integracdo de diferentes tipos de
veiculos no corredor, fazendo referéncia a horarios de utilizacdo para carga e descarga;
integracdo entre transportes e uso da terra; acessibilidade; mobilidade; seguranga no transito;
quantidade de transito em horérios de pico.

Para as pré-condicGes de uso da terra, foram buscadas informacgdes pertinentes ao
planejamento do uso da terra; elementos de design urbano (fachadas, alturas, sinalizacao);
desenvolvimento de areas adjacentes ao corredor.

Nas pré-condi¢des econémicas, foram questionadas as rela¢gdes do municipio com 0s
nos de atividade da microrregido diretamente ligados a ele (Toledo e Guaira); aplicagdo de
incentivos e desincentivos as atividades econdmicas; nivel de investimentos privados e
publicos; oportunidades econémicas.

No grupo de pre-condi¢Oes sociais, as informacdes devem dizer respeito a promogéo
de desenvolvimento de recursos humanos, programas de capacitagdo e treinamento;

instalagBes educacionais; instalacdes de saude; acesso da populacdo a servicos e instalacdes
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publicas; seguranca puUblica; acessibilidade para portadores de necessidades especiais;
qualidade de vida da populagéo.

Para o grupo de pré-condicdes locacionais, foram levantadas as percepcdes acerca da
localizagdo do corredor urbano; sua ligagdo com economias maiores; distribuicdo de
oportunidades de desenvolvimento ao longo do corredor; localizagdo dos servigos e
instalacOes publicas e dos diferentes usos de terra; controle de dispersdo de crescimento.

Para as pré-condicbes ambientais, foi levantada a visdo de sustentabilidade dos
entrevistados; existéncia de espacos abertos e de lazer; necessidade da utilizacdo de transporte
motorizado; poluigdo (solos, &gua, ar); dispersdo do desenvolvimento urbano; direcionamento
do desenvolvimento urbano.

Nas pré-condicGes de infraestrutura foram elaboradas questdes sobre servicos basicos
como agua, energia elétrica e saneamento; projetos de infraestrutura urbana; condices das
ruas; qualidade estética; acessibilidade; gastos puablicos com infraestrutura urbang;
sinalizacéo; seguranca;

No grupo de pré-condi¢des de participacdo, foi questionado o envolvimento ativo das
comunidades no planejamento urbano e resolucdo de problemas; a existéncia de parcerias
entre governo e comunidades; atuacdo do governo juntamente com a iniciativa privada;
integracdo e relacdo do municipio com a microrregido.

Nas pre-condigBes institucionais, foi verificado o comprometimento das instituigdes
com a visdo de desenvolvimento; o nivel de comunicacdo entre instituicbes;, a
multidisciplinaridade existente entre elas no desenvolvimento de projetos; a criatividade na
resolucdo de problemas; a inclusdo dos agentes; as parcerias existentes entre instituicoes e
governos.

Por fim, as pré-condi¢des politicas tocaram em pontos como eficiéncia de processos
orcamentarios; existéncia de acordos de cooperacdo; direitos de uso de terra; compatibilidade
ambiental de medidas de desenvolvimento; nivel de atuacdo conjunta entre as esferas publicas
e privadas, e comunidades.

E importante ressaltar que todos estes indicadores ndo podem ser classificados como
itens exclusivos e proprios de um Unico grupo de pré-condigdes especifico. Muitos deles
dizem respeito a mais de um grupo de pré-condicdes. Isto faz com que aparecga a necessidade
de uma visdo integrada e qualitativa para as respostas fornecidas pelos entrevistados.

Entdo, os elementos constantes em cada grupo de pré-condicbes devem ser
subordinados as duas perguntas-chave. No momento da realizacdo da entrevista, 0s

entrevistados devem fornecer justificativas que fundamentem o grau apontado nas escalas de
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satisfacdo e importancia/prioridade dos itens. Estas justificativas fornecem o elemento
qualitativo fundamental para a analise das respostas.
De maneira mais geral, a estrutura das entrevistas pode ser representada no seguinte

esquema.



PERGUNTAS-CHAVE E ESCALA DE RESPOSTAS

Satisfagdo Importancia/Prioridade

- Muito satisfatério
- Satisfatério

- Pouco satisfatorio
- Insatisfatério

- Muito importante
- Importante

- Pouco importante
- Sem importancia

Grupo Principal
de Pré-condigdes a
que se submete

Item

Transportes

Rede multimodal no municipio

Movimentagdo e integracdo de diferentes tipos de veiculos no corredor

Integragdo entre transportes e uso da terra

Acessibilidade

Mobilidade

Seguranga no transito

Quantidade de transito em horarios de pico

Uso da terra

Planejamento do uso da terra

Design urbano

Desenvolvimento de areas adjacentes ao corredor

Economia

Relagdes com os nos de atividade da microrregido

Incentivos e desincentivos as atividades econdmicas

Investimentos privados e publicos

Oportunidades econdmicas

Social

Programas de capacita¢do e treinamento

InstalagBes educacionais

Instalacdes de salide

Acesso da populacdo a servigos e instalagdes publicas

Seguranca publica

Qualidade de vida da populacao

Locacional

Localizag&o do corredor urbano

Distribuicéo de oportunidades de desenvolvimento ao longo do corredor

Localizacdo dos servicos e instalacdes publicas e dos diferentes usos de terra

Controle de dispersdo de crescimento

Ambiental

Sustentabilidade do desenvolvimento

Espagos abertos e de lazer

Necessidade da utilizacdo de transporte motorizado

Poluicéo

Direcionamento do desenvolvimento urbano

Infraestrutura

Agua, energia elétrica e saneamento

CondigOes das ruas

Qualidade estética

Gastos publicos com infraestrutura urbana

Sinalizagdo

Participacéo

Envolvimento ativo das comunidades

Atuaco do governo juntamente com a iniciativa privada

Integracdo e relagdo do municipio com a microrregido

Comprometimento das institui¢cdes com a visdo de desenvolvimento

Comunicagdo entre instituicdes

Institucional Multidisciplinaridade
Criatividade na resolucdo de problemas
Inclusdo dos agentes
Eficiéncia de processos orcamentarios
Politica Existéncia de acordos de cooperagdo

Compatibilidade ambiental de medidas de desenvolvimento
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Desta forma, para cada um dos itens foi atribuido um peso pelos entrevistados para o0s
critérios de “Satisfacdo” e “Importancia/Prioridade”. O resultado apresentado para cada item
corresponde a média das respostas de todos os entrevistados.

A partir destes valores obtidos, foi feita a média de cada grupo de pré-condi¢des, com

base na soma dos itens correspondentes a cada um destes grupos.
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4 ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Nesta sessao, serdo apresentados os dados do municipio de Marechal Candido Rondon
referentes ao Produto Interno Bruto e Populacdo em comparagdo com a microrregido de
Toledo. Em seguida, os resultados obtidos nas entrevistas com o0s representantes de
instituicGes apontados na metodologia.

A Tabela 1 mostra a evolucdo do produto interno bruto do municipio de Marechal
Céandido Rondon para os setores de agropecudria, industria e servicos, tendo por referéncia
comparativa a microrregido de Toledo. Nas tabelas anexas, podem ser observados os valores

para todos 0s municipios da microrregido.

Tabela 1 — Produto Interno Bruto — valor adicionado — precos basicos - Unidade: R$ de 2000
(mil) no periodo de 1980 a 2009

Setor 1980 1996 2000 2005 2009
{iior Pérhcnpaz;fo na Fdiar Péﬁncnpa?fo na‘ Y Pfartnapatfo na it Pértm:pasfo na i Pértncnpa(fo na
microrregido (%) microrregido (%) microrregido (%) microrregido (%) microrregido (%)
Agropecudria 145.513.35 17,36 67.458,53 9,69] 46.865.78 9,87 50.437,99 11,93] 47.360.44 11,00
- Industria 48.684 47 17,07] 43.936,56 8,22] 57.169,52 13,55 95.112,60 14,69] 126.912,65 15,61
Marechal Candido Rondon
Servigos 97.773.29 16,62 96.253,95 14,08] 180.22249 14,49) 22114927 14,93] 22130491 13,03
Total municipal | 291.971,11 17,06] 207.649.04 10,84] 313.014,31 13,40 404.017 42 14,37] 430.214.30 13.42
Agropecudria 838.094,33 696.508,11 474.638,46 422.719,25 430.729,95
: - Industria 285.207,81 534.807,97 422.041,60 647.308,12 812.777,16
Microrregido de Toledo .
Servigos 588.386,14 683.512,48 1.243.872,52 1.481.308,75 1.698.543,00
Total 1.711.688,28 1.914.828,56 2.336.020,94 2.811.438,76 3.205.479,00

FONTE: IPEADATA,; IBGE (2012). Organizados pelo autor.

Na Tabela 1 pode-se observar, de modo geral, uma participacdo crescente do Produto
Interno Bruto (PIB) do municipio de Marechal Candido Rondon na microrregido de Toledo
nos setores de agropecudria e industria. Da mesma forma, a participacdo no PIB total também
se mostra crescente. No setor de servicos a série temporal apresenta diminui¢do constante.

Ao comparar Marechal Candido Rondon com os demais municipios da microrregi&o®,
para estes mesmos indicadores, observa-se que o municipio ocupa sempre o segundo lugar na
microrregido para todos os anos e todos os setores, com excecdo dos anos de 1996 onde ficou
em terceiro lugar no PIB referente a industria e agropecuaria; e do ano de 2009, onde ficou
em terceiro lugar no setor de servicos. O primeiro lugar da microrregido em todos os setores

para todos 0s anos é ocupado pelo municipio de Toledo.

® Cf. Anexo A.
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A respeito da populacdo, a Tabela 2 mostra este cenario no municipio de Marechal
Céndido Rondon em comparagdo com a microrregido de Toledo. Nos anexos pode ser
observada a populacéo urbana e rural de todos 0s municipios da microrregiao.

Tabela 2 — Populacdo de Marechal Candido Rondon e da Microrregido de Toledo para o

’
periodo de 1980 a 2010
1980 1996 2000 2007 2010
Giantidate Participa(;fo na A Participa(;f’o na A~ Participa(;fo na Qusntidade Participa(;fo na Qisntidate Panicipa;fo na
Microrregido (%) Microrregido (%) Microrregido (%) Microrregido (%) Microrregido (%)
Urbana 25.039 15,77 22 683 10,06 31.246 12,24 35.451 12,69| 39147 12,79
Marechal Candido Rondon Rural 31.171 16,07 14.925 13,48 9.761 11,05 9.111 11,39 7.672 10,71
Total 56.210" 15,94 37.608" 11,19 41.007" 11,93 2a.562" 12,40 46.819 12,39
Urbana 158.759 225.438 255.332 279.403 306.140
Microrregido de Toledo Rural 193.974 110.758 88.343 79.994 71.640
Total 352.733 336.196 343.675 359.397 377.780

FONTE: IPEADATA,; IBGE (2012). Organizados pelo autor.

Apos a reducdo populacional observada de 1980 para 1996, nota-se que houve um
aumento gradativo em ambas as populagdes (do municipio e da microrregido), de tal modo
gue ndo houve grande variacdo na participacdo do municipio na microrregido no decorrer do
periodo.

Em comparagdo com os demais municipios da microrregido’, Marechal Candido
Rondon se mantém, na maioria do periodo, em segundo lugar nas populag6es urbana, rural e
total. Cabe observar que ficou em terceiro lugar na populacdo urbana em 1980 e 1996 (atras
de Toledo e Assis Chateaubriand). No ano de 1996, teve a maior populacdo rural da
microrregido. Para os anos de 2000, 2007 e 2010, teve a terceira populacdo rural da
microrregido (atras de Toledo e Santa Helena). Mesmo com estas variagdes, em termos de
populacdo total, o municipio sempre se mostra em segundo lugar na microrregido, atras
sempre de Toledo.

Sobre os resultados obtidos nas entrevistas com os representantes de instituicoes
apontados na metodologia. Inicialmente serdo abordados os resultados para a pergunta sobre
“nivel de satisfacdo” pertinentes aos itens especificos de cada grupo de pré-condicbes para
corredores urbanos de desenvolvimento. Os dados qualitativos serdo explicados juntamente
com a apresentacdo quantitativa das respostas. Em seguida serdo abordados os dados
referentes a pergunta sobre importancia/prioridade de cada grupo de pré-condicoes,
juntamente com as ligacOes pertinentes a questdo anterior.

No que segue, serdo apresentados os resultados referentes a apontamentos feitos pelos
agentes de maneira geral para a abordagem de corredor urbano no contexto do municipio,

com as devidas comparacdes com aquilo que foi tratado no referencial tedrico.

7 Cf. Anexo 2.
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4.1 RESULTADOS PARA A PERGUNTA SOBRE “SATISFACAO”

Serdo apresentados aqui 0s resultados das entrevistas para 0os niveis de satisfacdo
atribuidos pelos representantes das organizacgdes institucionais do municipio sobre cada item
que compBe os grupos de pré-condicbes, e em seguida sobre cada grupo geral de pre-
condigdes.

4.1.1 Elementos que compdem os grupos de pré-condigdes

Para este grupo de pré-condigdes de transportes, a média dos pesos atribuidos pelos

entrevistados pode ser observada no Quadro 1:

Quadro 1 — Resultado do grupo “Transportes”

Item Média
Rede multimodal no municipio 3,09
Movimentacéo e integracdo de diferentes tipos de veiculos no corredor 3,18
Integracdo entre transportes e uso da terra 3,18
Acessibilidade 2,73
Mobilidade 2,45
Seguranca no transito 2,91
Quantidade de transito em horarios de pico 2,09

Fonte: Dados da pesquisa.

De maneira geral, o grupo de pré-condicOes referentes a transporte apresenta média de
satisfacdo de 2,81. Caso fosse aplicado aos itens 0 mesmo principio para as respostas das
entrevistas, ou seja, valores absolutos, sem casas decimais, apenas os itens Mobilidade e
Quantidade de transito em horario de pico encontram-se em estado satisfatorio. Todos 0s
demais podem ser considerados como pouco satisfatérios, da mesma forma que é pouco
satisfatoria a média geral do grupo.

Os apontamentos e justificativas dos entrevistados para suas atribui¢des de peso séo,
na maioria dos casos, convergentes entre si. O entrevistado 1 afirma que um dos problemas
principais na area de transportes no municipio é a falta de um sistema de transporte publico.

Ele explica que ndo ha no municipio esta facilidade para garantir e facilitar a mobilidade entre
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areas distantes entre si na cidade ou mesmo em seus distritos. E comum por parte da
populagéo a utilizacdo do sistema de transporte privado inter-regional (6nibus metropolitanos)
para se deslocar de um ponto a outro no municipio e seus distritos.

Sobre a seguranga no transito, 0 mesmo entrevistado aponta para a falta de educacéo
dos condutores de veiculos como causa principal de acidentes. “Muitos acidentes acontecem
simplesmente por desrespeito. A sinalizacdo nédo é respeitada e os limites de velocidade nas
vias também ndo”. E sobre os casos mais comuns de incidentes, comenta: “Os motociclistas e
ciclistas dificilmente respeitam os demais veiculos. O motoqueiro passa costurando ou
ultrapassando pela direita, e os ciclistas muitas vezes cortam as vias preferenciais e com
muito mais frequéncia andam na contram&o”.

O entrevistado 3 explica que a mobilidade dentro do municipio € dificil. A instalacéo
de lombadas e travessias elevadas em diversos pontos representam empecilhos para um
melhor fluxo de veiculos, da mesma forma que os seméaforos instalados, cujos tempos de
espera poderiam ser modificados. O entrevistado diz que o sistema de lombadas e travessias
elevadas é ultrapassado e inadequado, uma vez que ndo garante uma velocidade homogénea
no fluxo dos veiculos. “Nada impede que o motorista imprudente exceda o limite de
velocidade logo ap6s passar por uma lombada ou travessia. Alguns respeitam, outros ndo”. E
como resultado, explica que “com isso as velocidades baixas s6 acontecem nos pontos das
lombadas/travessias. Nos demais trechos, as velocidades variam muito, chegando a
representar perigo muitas vezes”. Ele ainda aponta que a cidade foi projetada para outra
época, e que a expansdo de vias e de fluxo de veiculos ndo era comportada nos planos
originais.

Quanto ao item sobre integracdo entre diferentes tipos de veiculos e uso da terra, todos
o0s entrevistados mencionaram como problema principal o desrespeito aos horarios de carga e
descarga de mercadorias no comércio da cidade. Apesar da regulamentacao vigente para tais
atividades, ¢ comum a pratica de carga e descarga em horarios de pico de transito. Ha
registros de lojas que bloqueiam vagas de estacionamento o dia todo, “reservando” espago
publico para suas atividades logisticas. Os entrevistados afirmam que o desrespeito dos
horéarios é generalizado em todas as areas de comércio do municipio.

O entrevistado 5 explica que os pontos de acessibilidade sao insuficientes e limitados.
Explica que apenas as novas construgdes aplicam as medidas de acessibilidade em suas
estruturas (na parte interna e nas calgcadas). Também comenta que diversas rampas para
cadeirantes foram posicionadas de maneira inadequada (dando acesso a gramados ou terrenos

vazios, sem calcamento).
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Em complemento, o entrevistado 8 afirma que h& muitas cal¢adas no municipio que
sdo intransitaveis devido a presenca de arvores cujas raizes danificam e destroem as calgadas
no decorrer do tempo e ainda calgadas descontinuas. O entrevistado explica que ha potencial
para que 0 municipio encontre solucdes para a situacdo atual do transito uma vez que sua
geografia é plana, sem acidentes de relevo, o que pode facilitar a utilizacdo de medidas que
favorecam um sistema de transito sustentavel (beneficiando a utilizacéo de bicicletas ou sendo
“amigavel” para os pedestres).

Os trés itens referentes as pré-condigcdes de uso da terra podem ter suas médias de

respostas observadas no Quadro 2.

Quadro 2 — Resultado do grupo “Uso da terra”

Item Média
Planejamento do uso da terra 2,73
Design urbano 2,36
Desenvolvimento de areas adjacentes ao corredor 2,64

Fonte: Dados da pesquisa.

A média geral dos itens deste grupo de pré-condicGes foi de 2,58, valor que se
colocado sem casas decimais, apontaria 0 grupo como pouco satisfatério. Dentre os itens,
apenas um deles (design urbano) teve sua classificagdo como satisfatério. Os demais
(Planejamento do uso da terra e desenvolvimento de areas adjacentes ao corredor) podem ser
indicados como pouco satisfatorios.

Nas entrevistas ficaram bastante claros os principais problemas para este grupo de pré-
condig¢des, ocorrendo, da mesma que no grupo “Transportes”, pontos de convergéncia entre a
maioria dos entrevistados.

Todos eles argumentaram que o plano diretor do municipio trata da distribuicdo dos
usos de terra em diferentes areas. Porém as disposi¢cGes do plano ndo sdo cumpridas,
ocorrendo em varios pontos o uso inadequado, principalmente ao longo da rodovia federal
(BR-163), onde se observa usos rurais, industriais, comerciais e residenciais, distribuidos de
maneira ndo ordenada.

O entrevistado 1 aponta que o desenvolvimento das areas adjacentes ao corredor é
prejudicado pela ma distribuigdo dos usos da terra. “Uma vez que se permite a instalagdo de
areas residenciais de baixa densidade ou mesmo areas de uso rural em uma area que deveria

ser de alta densidade, o desenvolvimento fica comprometido”. Ele corrobora a ideia,
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explicando que areas de baixas densidades e &reas rurais fazem com que as distancias
aumentem, o que pode inibir o deslocamento das pessoas, principalmente se forem
consideradas as dificuldades presentes no municipio ja apontadas no grupo “Transportes”. O
entrevistado afirma que estes problemas sdo causados em decorréncia de indisciplina no
cumprimento do que foi estabelecido no plano diretor, sobretudo no que toca os loteamentos.
O entrevistado 7 diz que um dos efeitos neste grupo de pré-condi¢des é a desvalorizagdo de
lotes e construcdes, uma vez que areas residenciais se localizam proximas a areas de atividade
industrial e distantes das altas densidades comerciais, por exemplo.

O entrevistado 4 salienta que nas areas adjacentes ao corredor a méa distribuicdo dos
usos de terra favorece o desenvolvimento de pobreza. Este fator, segundo ele, se nédo
remediado, pode atrasar consideravelmente a expansdo do desenvolvimento do municipio na
direcdo da rodovia federal.

Sobre o design urbano, houve vérias divergéncias, sendo que 0s pesos variaram de 1 a
4. No entanto, na média geral, o item € tido como satisfatério pelos entrevistados.

As médias gerais dos itens do grupo de pré-condicGes econémicas apresentam-se no
Quadro 3.

Quadro 3 — Resultado do grupo “Economia”

Item Média
Relacbes com os nos de atividade da microrregido 2,18
Incentivos e desincentivos as atividades econémicas 2,82
Investimentos privados e publicos 2,18
Oportunidades econémicas 1,91

Fonte: Dados da pesquisa.

Nota-se aqui, que a maioria dos itens do grupo apresenta-se como satisfatoria, havendo
apenas um deles, referente a incentivos e desincentivos as atividades econémicas ao longo do
corredor, considerado pouco satisfatorio de modo geral pelos entrevistados. A média geral
para o grupo “economia” € 2,27, logo, satisfatorio.

Apesar do resultado geral positivo, é importante observar os apontamentos dos
entrevistados nas explicacdes da atribuicdo dos pesos. Um dos entrevistados afirma que ha um
mau aproveitamento de oportunidades econdmicas ao longo da rodovia federal no perimetro

urbano, ele atribui esta situacdo a ma distribuicdo dos usos da terra na area.
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O entrevistado 2 defende que h& diversos incentivos e beneficios oferecidos pelo
governo municipal para o desenvolvimento de novas oportunidades, mas que eles sdo mais
voltados para as atividades agricolas.

Um dos apontamentos principais dos entrevistados, mantido pela maioria deles
envolve aspectos culturais do municipio que influenciam no modo com que mantém relaces
com os nds de atividade da microrregido (Toledo e Guaira).

Todos concordam que h& uma variedade adequada de oportunidades econémicas para
diversos setores ao longo do corredor, porém ndo ha plano que contemple o desenvolvimento
a partir destas oportunidades. Esta auséncia de planos acaba por dificultar, segundo o
entrevistado 3, a atuacdo conjunta das esferas publica e privada fazendo com que ocorra um
distanciamento entre seus investimentos.

Geograficamente, considerando os destinos mais comuns dos produtos transportados
na BR-163, e os nés de atividade da microrregido, os entrevistados classificam Marechal
Candido Rondon como um “municipio de passagem”. Ainda assim, muitos representantes da
iniciativa privada, conforme apontam o0s entrevistados, mantém uma postura de
“independéncia” da microrregido. O entrevistado 7 é categoérico em afirmar que “existe esta
visdo de independéncia e autossuficiéncia do municipio em relagdo a microrregido, como se
Toledo néo fizesse parte dela e Marechal Candido Rondon fosse superior e independente dos
demais municipios”. O entrevistado ainda afirma acreditar que ha no ambiente empresarial e
politico do municipio um certo “egoismo” onde “querem ser os melhores, sem precisar
dividir méritos por atuacdo conjunta com outros municipios”.

O entrevistado 10 concorda que haja uma visdo centralizadora nas esferas empresarial
e politica do municipio. Mas ele aponta com énfase algumas oportunidades de
desenvolvimento que podem ser promovidas se levada em conta a localizacdo do lago
municipal. Como ele esta entre a BR-163 e a Avenida irio Jacob Welp, pode favorecer o
desenvolvimento de comércio e servicos na area.

O Quadro 4 apresenta as médias dos resultados do grupo de pré-condicdes sociais:



68

Quadro 4 — Resultado do grupo “Social”

Item Média
Programas de capacitacédo e treinamento 3
Instalagdes educacionais 2,36
Instalagdes de salde 2,64
Acesso da populacdo a servicos e instalacdes publicas 2,36
Seguranca publica 3
Qualidade de vida da populacéo 1,55

Fonte: Dados da pesquisa.

Nota-se que, de modo geral, os resultados para este grupo de pré-condicGes ficam em
torno do “satisfatorio” e “pouco satisfatorio”. A média geral do grupo de pré-condicdes € de
2,48. Os itens 1 e 5 (Programas de capacitacdo e treinamento e Seguranca publica,
respectivamente) se apresentam com a mesma média (3), sendo pouco satisfatorios. No item
1, os pesos atribuidos pelos entrevistados foram bastante variados (quatro notas “2”, trés notas
“3” e quatro notas “4”). Para o item 5, a distribuicdo dos pesos foi bastante homogénea (uma
nota “2”, nove notas “3”, e uma nota “4”), quase havendo consenso entre os entrevistados.
Ainda como “pouco satisfatorio”, apresenta-se o item 3 (Instalagdes de satide), com pesos que
variaram de “1” a “4”.

Os itens 2 e 4 (InstalagOes educacionais e Acesso da populacéo a servigos e instalaces
publicas, respectivamente) se mostraram como pontos “satisfatorios”, da mesma forma que o
item 6 (Qualidade de vida da populagdo, cuja avaliagao ficou com cinco notas “1” e seis notas
Q7).

A principal avaliacdo sobre os programas de capacitacdo e treinamento por parte dos
entrevistados diz respeito a sua falta. Embora alguns considerem o item como satisfatério, a
maioria aponta que a quantidade de programas € pouca. Aliado a isso vem a consideracao de
que a variedade de programas também ¢é limitada. O entrevistado 5, por exemplo, vé& como
positivas as iniciativas da Associagdo Comercial em oferecer treinamentos e palestras com
certa frequéncia, no entanto, aponta que os temas sdo repetitivos. “O empresario investe uma
vez nos programas da Associagdo Comercial, para dar um ‘upgrade’ no conhecimento dos
funcionarios, mas no proximo programa ele ja ndo vé vantagens para investir, pois € mais do

mesmo”.
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J& o entrevistado 7 acredita que a divulgagdo dos programas é inadequada e faz com
que a presenga seja baixa. Ele d& o exemplo de programas e cursos voltados para a area
técnica agricola, nos quais “0 numero de inscritos ndo passou de 8 ou 9 pessoas.
Conversando com quem ndo participou, disseram que se soubessem do curso, certamente
teriam participado”.

A maioria dos entrevistados considerou o item “Instalagdes educacionais” como
“Satisfatorio”, porém uma realidade observada e apontada pelos entrevistados nas respostas
diz respeito a saida de estudantes para outras cidades em busca de cursos universitarios em
areas exatas. O entrevistado 8 explica que a Universidade Estadual do Oeste do Parana é
bastante importante no municipio pela variedade de cursos que oferece e pela quantidade de
alunos que possui. Porém, ele salienta que “0s alunos que buscam cursos nas areas das
engenharias, sistemas e computacdo, e ainda cursos nas areas voltadas a salde,
inevitavelmente saem para outras cidades, Toledo, Cascavel e Foz do Iguacu”. Em
complemento, o entrevistado 2 menciona que em consequéncia disso “ao concluirem sua
formacdo académica, estas pessoas ndo voltam; preferem atuar em cidades que acreditam
oferecer mais oportunidades, e também ha os que querem seguir com 0s estudos, entéo,
também ndo retornam”.

Assim, 0 apontamento geral, principalmente sobre educacéo superior é de que o que
existe no municipio é de qualidade satisfatdria, porém a variedade ndo é suficiente na visdo
dos entrevistados.

Outro ponto cujos apontamentos se assemelham a estes acima, € o item “instalagdes de
saude”. A quantidade de instalagdes ¢ tida como satisfatoria pelos entrevistados, porém ha
melhorias que precisam ser feitas em termos de qualidade. Para o entrevistado 1, a qualidade
no atendimento nos hospitais e postos de salde deixa a desejar; juntamente a isso, afirma que
“ambientacdo é inadequada para instalacGes de salde”. Apenas um entrevistado (4) ndo
explicou a salde do municipio nestes termos, qualificando o municipio como “muito
satisfatorio” neste ponto.

No item 5 (Segurancga publica) o consenso foi para a classificagdo “pouco satisfatoria”.
Os entrevistados expdem que a criminalidade vem aumentando e com ela a sensacdo de
inseguranca da populacao.

O entrevistado 2 diz que ha presenca de 6rgdos responsaveis pela seguranca em quase
todos os acessos da cidade; afirma que “h& um posto de policia rodoviaria federal na saida
para Toledo, um posto na saida para Nova Santa Rosa, um posto do batalhdo de fronteira na

saida para Santa Helena, ficando apenas a saida para Guaira descoberta”. E sobre isso, 0
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entrevistado 10 acrescenta que “na maioria dos casos de veiculos (carros/motos) furtados, 0s
criminosos os levam para o Paraguai, justamente por Guaira, justamente onde ndo ha um
unico posto de policia na beira da estrada”.

Sobre a seguranca dentro da cidade, o entrevistado 6 comenta que “a populacédo de
bem ndo tem como se sentir segura. Basta olharmos o noticiario, todos os dias h& registros
de 3 ou 4 arrombamentos de casas na cidade, isso sem contar os arrombamentos em
estabelecimentos comerciais, homicidios e outros crimes mais graves”. Sobre 0s crimes, 0
entrevistado 9 salienta que nos casos de furto, os objetos levados pelos criminosos sédo
normalmente de baixo valor, segundo ele os criminosos “sentem confianga suficiente para
entrar em uma casa e cometer um delito destes pois sabem que o risco é baixo. Enquanto
isso, a populacgao se sente mais insegura a cada novo incidente”.

O entrevistado 1 menciona também a falta de seguranga no lago municipal. “H&
pessoas que ndo frequentam o lago municipal, pois se sentem intimidadas ou amedrontadas
pela presenca de elementos que perturbam a paz publica com comportamentos socialmente
inadequados e as vezes criminosos”.

O item mais proximo de ser considerado “muito satisfatorio” se refere a “qualidade de
vida da populagdo”. Boa parte dos entrevistados, apesar dos apontamentos negativos nos
aspectos anteriores ainda caracterizam Marechal Candido Rondon como uma “boa cidade
para se morar”. O baixo custo de vida é apontado como relevante para esta qualificacdo pelos
entrevistados.

No Quadro 5 estdo apresentadas as médias gerais das respostas para os itens do grupo

de pré-condicGes locacionais.

Quadro 5 — Resultado do grupo “Locacional”

Item Média
Localizacdo do corredor urbano 2,09
Distribuicdo de oportunidades de desenvolvimento ao longo do corredor 2,73

Localizacao dos servicos e instalagdes publicas e dos diferentes usos de terra 3,18

Controle de dispersdo de crescimento 3

Fonte: Dados da pesquisa.

Dos itens abordados nas questdes sobre o grupo “Locacional”, apenas um foi

classificado como “Satisfatorio” (item 1, Localizagdo do corredor urbano). Os demais foram
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todos apontados como “Pouco Satisfatorios”. A média geral do grupo ¢é de 2,75,
correspondendo ao nivel “Pouco Satisfatorio”.

E importante ressaltar que os itens tratados por este grupo estdo diretamente ligados ao
grupo “Uso da terra”. No grupo “Locacional” os entrevistados responderam levando em conta
tanto a maneira como os itens sdo trabalhados no municipio bem como a localizacdo
fisica/geografica dos mesmos. Além disso, os itens 1, 2 e 3 dizem respeito apenas a area
urbana que compreende a BR-163; para o item 4 as respostas puderam considerar controle de
dispersdo de crescimento no municipio em sua inteireza.

Ocorre que, cada item deste grupo interfere nos demais, assim a resposta qualitativa
dos entrevistados foi dada de modo a integrar os quatro itens, embora tenha sido atribuido um
peso a cada um, conforme a necessidade dos critérios quantitativos.

A principal problematica que contribuiu para o resultado dos pesos foi o fator “uso da
terra”, conforme mencionado pelos entrevistados.

O plano diretor do municipio atribui diferentes usos de terras a diferentes &reas.
Porém, o plano ndo é seguido, conforme a explicacdo de 7 dos entrevistados. Mais
especificamente, na area urbana que segue ao longo da BR-163, as atividades e usos da terra
foram distribuidos sem que fosse seguido planejamento. O entrevistado 5 explica que no
perimetro urbano da rodovia “é possivel encontrar todos os tipos de uso de terra, existe a
area industrial, existe algum comércio, areas residenciais de baixa densidade, existe até area
rural”. Segundo o entrevistado, esta distribuicdo desordenada de usos de terra pode dificultar
futuros planos de desenvolvimento do municipio em direcdo aquela area.

Da mesma forma, ndo hé controle sobre a dispersao de crescimento urbano em funcéao
de uso da terra. O entrevistado 3 relembra a configuragdo do municipio quando foi
estabelecida a cooperativa COPAGRIL: “Na época, havia a cidade — a parte que hoje é o
centro — e havia uma grande area de arvores, e s0 entdo além das arvores havia a
COPAGRIL. Hoje ndo h& mais as arvores e a cidade chegou até a cooperativa, a area em
torno dela é basicamente residencial. E hoje, podemos ver o mesmo ocorrendo com 0
frigorifico de aves da mesma cooperativa, instalado no acesso da cidade que sai em direcéo a
Santa Helena, logo a area urbana chegara até la, e novamente teremos area residencial
préxima a induastria”.

O entrevistado 7 aponta que a falta de planejamento na distribuicdo dos usos da terra
pode ser prejudicial ao desenvolvimento em varios aspectos, sendo um deles a desvalorizacdo
das areas residenciais e comerciais muito proximas a industria. “O que ocorre hoje em um

ponto especifico da cidade é bastante grave. As residéncias em torno da cooperativa tiveram
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seu valor reduzido devido as atividades dela. E uma area residencial que sofre por causa do
barulho de caminhdes (caminhdes que também acabam acelerando a degradacgéo do asfalto);
ha periodos do ano em que o farelo de milho se espalha por toda a area em torno. Isso tudo
faz com que estas residéncias sejam bastante desvalorizadas em termos de preco”.

Cabe ainda explicar o resultado relativamente positivo do item 1 (Localizagcdo do
corredor urbano). Os entrevistados o classificaram como “satisfatério”, porém com certas
ressalvas. “A presenca da rodovia federal no perimetro urbano é imutavel, e por isso, 0
municipio precisa lidar com ela”, diz o entrevistado 1. Outros entrevistados fizeram
apontamento semelhante. Outro pensamento recorrente a maioria é de que atualmente a
localizacdo da rodovia, em si ndo apresenta nenhuma caracteristica que a qualificaria como
“pouco satisfatoria” dentro dos padrdes do questionario aplicado junto as entrevistas. Porém,
a mesma maioria considera a rodovia federal passando pelo perimetro urbano mais como uma
fonte de problemas do que de oportunidades. Na visdo dos agentes entrevistados, a presenca
dela ndo apresenta potencial benéfico para o municipio.

O Quadro 6 mostra as médias gerais das respostas para o grupo de pré-condicbes

ambientais:

Quadro 6 — Resultado do grupo “Ambiental”

Item Meédia
Sustentabilidade do desenvolvimento 2,73
Espacos abertos e de lazer 1,64
Necessidade da utilizacdo de transporte motorizado 2,91
Poluicdo 2,73
Direcionamento do desenvolvimento urbano 3

Fonte: Dados da pesquisa.

Em geral, os itens pertencentes a este grupo foram classificados pelos entrevistados
como “pouco satisfatorios”, com excecdo do item 2 (Espagos abertos e de lazer. Também
como “pouco satisfatéria” ficou a média geral do grupo, 2,6.

As questdes ambientais devem ser consideradas em conjunto com os itens de outros
grupos, sendo que o peso de um interfere no do outro. Novamente, os resultados deste grupo,

se relacionam com os resultados do grupo “uso da terra” e com o grupo anterior, “locacional”.
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Assim, a falta de ordenacdo adequada no direcionamento do crescimento é apontada
como problema por parte dos entrevistados juntamente com a distribuigdo dos usos de terra
pelo territorio, conforme ja comentado anteriormente.

Sobre a polui¢do, um dos principais comentarios dos entrevistados diz respeito aos
entulhos na cidade. O entrevistado 7 diz que 0 municipio ndo apresenta graves problemas com
poluigdo, no entanto, “0 municipio carece de um sistema de coleta de entulhos apropriado,
pois hoje ele sequer existe; ndo had um lugar destinado para os entulhos coletados
atualmente”. O entrevistado 2 ressalta que, juntamente com esta situagdo, “a populacéo
desconhece a néo existéncia de um local destinado aos entulhos, e por isso, coloca 0s seus na
frente de casa, para que seja feita a coleta normal, como se fosse lixo normal, porém néo é!
Isso causa transtorno pois as vezes o entulho fica na frente da residéncia ou na frente de
terrenos vazios, 0 que pode gerar outros problemas como criacdo de insetos, mau cheiro e
esse lixo pode acabar se espalhando pela rua em decorréncia de uma série de fatores”.

E importante explicar os contornos da pergunta e das respostas sobre o item 3
(necessidade de utilizacdo de transporte motorizado). A pergunta foi feita no sentido de que
fosse verificado se a populacdo utiliza mais ou menos transporte motorizado do que o
necessario. Assim, quanto menos satisfatorio o peso, maior a utilizagdo desnecessaria deste
tipo de transporte pela populacéo.

Os entrevistados consideram este ponto como pouco satisfatorio. Apontam que as
distancias sdo curtas no perimetro urbano e a cidade, por ser plana, favorece a utilizacdo de
meios de transporte alternativos, que ndo sejam necessariamente motorizados.

O ponto positivo do grupo diz respeito a espagos abertos e de lazer (item 2). Na
percepcao dos entrevistados, hd na cidade uma quantidade suficiente de pracas e espagos de
lazer para a populagdo, de maneira que, segundo o entrevistado 4, “muitos espagos chegam a
ser subutilizados pela populacdo, que busca outras alternativas”. Alguns apontamentos
foram feitos (entrevistados 6, 8 e 11) sobre as condic¢des de conservagéo e limpeza das pragas
e espacos abertos. Eles explicam que a populacdo nao se sente confortavel em frequentar estes
lugares justamente pelas mas condigdes em que se encontram. Além disso, apontam a falta de
seguranga como fator que desencoraja a utilizagdo destes espacos.

As médias gerais das respostas dos entrevistados para as pré-condigdes de

infraestrutura s@o apresentadas no Quadro 7:



74

Quadro 7 — Resultado do grupo “Infraestrutura”

Item Média
Agua, energia elétrica e saneamento 2,91
Condig0es das ruas 2,55
Qualidade estética 2,36
Gastos publicos com infraestrutura urbana 3
Sinalizacdo 2,45

Fonte: Dados da Pesquisa.

Pelas informacbes obtidas, observa-se que dois itens sdo apontados como
“satisfatorios”, sendo eles a qualidade estética do municipio (item 3) e a sinaliza¢do dentro de
seu perimetro urbano (item 5). Os itens 1 e 4 (agua energia e saneamento; gastos publicos
com infraestrutura urbana, respectivamente) foram apontados, em média, como “pouco
satisfatorios” pelos entrevistados. O item 2 (condi¢des das ruas) aparece como ‘“pouco
satisfatorio” porém se aproximando do limite que o colocaria como “satisfatério”. A média
geral das pré-condi¢cdes de infraestrutura ¢ 2,65, o que coloca o grupo como “pouco
satisfatorio”.

Nos aspectos de infraestrutura urbana, foram véarios os apontamentos dos
entrevistados. Todos eles apontaram o problema de falta de sistema de saneamento no
municipio. Alguns mencionaram problemas diretamente relacionados ao planejamento de
longo prazo para infraestrutura.

O entrevistado 5 relata que, “em alguns bairros, quando foram formados, foi instalado
um tipo de tubulacdo pelo 6rgdo responsavel da prefeitura. Ocorre que esta tubulacéo foi
medida pelos padrdes de dimensdo do bairro naquela época, sem que se pensasse no seu
provavel crescimento. Como resultado, o bairro cresceu a tubulacdo ndo pode suportar, e
hoje h& problemas nessas questdes; tubulacGes que precisam ser refeitas por terem sido
planejadas sem que fosse levado em conta a expansédo no longo prazo”.

Este tipo de planejamento é apontado também pelo entrevistado 8. Segundo ele, o
municipio carece de infraestrutura basica que suporte o crescimento. “A cidade nao foi
planejada para nossa época atual. Hoje é muito dificil a instalacdo de rotatérias nas
principais avenidas, por exemplo, pois elas sdo muito estreitas; na época em que foram
construidas, eram vias com mais espago do que o suficiente para atender o fluxo de veiculos;

hoje ja ndo sdo mais”. O entrevistado aponta que este “desencontro” entre o planejamento
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passado e a necessidade atual é um dos principais desafios para que sejam realizados projetos
na infraestrutura urbana do municipio.

O entrevistado 3 ressalta que enquanto os problemas mais fundamentais ndo sao
resolvidos. Ele afirma que “sd@o realizados gastos com infraestrutura, porém sédo superficiais.
Buracos sdo tapados, rampas para pessoas com necessidade especial sdo construidas, mas o
caso dos buracos, por exemplo, dura muito pouco. Em questdo de semanas um novo trabalho
de ‘recape’ precisa ser feito, sempre nos mesmos pontos. Entdo ha, de fato, investimentos em
infraestrutura, porém direcionados a problemas secundérios, que nao acabardo até que os
problemas fundamentais sejam eliminados”.

Também ha o problema apontado pelos entrevistados como decorrente da instalagdo
de semaforos e travessias elevadas nas avenidas principais do municipio. O entrevistado 11
afirma que “0s caminhdes e veiculos pesados que antes atravessavam a cidade pelas avenidas
(pois h& anos se fala na adequagdo de um anel viario para esse trafego e até hoje ele nao
existe), hoje os caminhdes desviam as avenidas e utilizam as ruas paralelas. Depois da
instalacdo dos semaforos e travessias elevadas, as ruas paralelas sofreram degradacéo quase
imediata. Moradores e comerciantes, em protesto chegaram a colocar bananeiras dentro dos
buracos, basta ver o noticiario local”.

A maioria dos entrevistados ainda apontou como problema geral a falta de projetos
que considerem a exploracdo de variedade modal no municipio (Conforme mencionado no
item “Transportes”).

No tocante a infraestrutura ao longo da BR-163 no perimetro urbano, o grande
problema apontado pelos entrevistados ¢ a falta de viadutos. “O pedestre, o ciclista, precisam
atravessar a rodovia e ndo ha garantia alguma de possam fazer isso com seguranca. A
rodovia é perigosa, veiculos passam em altas velocidades e o trafego é intenso em
determinados horéarios. Atravessar sem um viaduto pode ser bastante perigoso”, afirma o
entrevistado 1.

Por fim, um ponto apresentado como satisfatorio mas néo sem ressalvas corresponde a
sinalizacdo para o transito do municipio (item 5). Os entrevistados concordam entre si, ao
apontar que hé sinalizacdo em quantidade suficiente. Porém muitas vezes ela se torna dificil
de ser respeitada. O entrevistado 10 avalia a sinalizagdo como “‘satisfatéria” porém explica
que “em alguns pontos ndo ha como respeitar as faixas de pedestres; se 0 motorista parar
antes da faixa, ele ndo tem visdo nenhuma dos carros que estao vindo; para ter visibilidade
para atravessar uma rua, ele precisa parar o carro sobre a faixa”. O entrevistado também

caracteriza o planejamento da cidade como “antigo” e acredita ser esse o problema
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fundamental que dificulta a tomada de medidas de remodelacdo de infraestrutura do
municipio.
As médias gerais dos itens do grupo de pré-condicdes de Participacdo apresentam-se

no Quadro 8.

Quadro 8 — Resultado do grupo “Participagdo”

Item Média
Envolvimento ativo das comunidades 3,27
Atuacdo do governo juntamente com a iniciativa privada 2,64
Integracdo e relacdo do municipio com a microrregiao 2,18

Fonte: Dados da pesquisa.

Das informacdes obtidas para este grupo de pré-condi¢des, nota-se que os itens 1 e 2
(envolvimento ativo das comunidades; e atuacdo do governo juntamente com a iniciativa
privada, respectivamente) sdo apontados como “pouco satisfatérios” pelos entrevistados. O
item 3 (integracdo e relacdo do municipio com a microrregido) ¢ tido como “satisfatério”. Em
geral, 0 grupo apresenta-se como “pouco satisfatorio” tendo em vista que sua média geral é de
2,7.

O principal ponto mencionado por todos os entrevistados diz respeito a participacao
dos agentes. Segundo a maioria, ha pouco envolvimento das comunidades nos processos de
planejamento e elaboracéo de projetos, pouca comunicagéo entre elas e os planejadores.

O entrevistado 2, por exemplo, percebe que “had certa falta de interesse das
comunidades nos assuntos nas fases de planejamento, elas se mostram desmotivadas a
participar de tais processos. Se manifestam depois que tudo foi definido e uma vez colocado
em pratica traz algum incbmodo para elas”. Todos os entrevistados mencionaram a baixa
participacdo das comunidades nos processos de planejamento, sendo este o principal ponto
mencionado por eles neste grupo de pré-condicdes.

S&o apresentados no Quadro 9 os resultados obtidos para o grupo de pré-condi¢cbes

institucionais.
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Quadro 9 — Resultado do grupo “Institucional”

Item Média
Comprometimento das instituicGes com a visao de desenvolvimento 3
Comunicacao entre instituicoes 2,82
Multidisciplinaridade 2,91
Criatividade na resolucéo de problemas 2,82
Incluséo dos agentes 2,55

Fonte: Dados da pesquisa.

Observando-se o Quadro 9, nota-se que todos os itens foram avaliados como
“insatisfatorios” pelos entrevistados, se forem consideradas as médias gerais. Salienta-Se aqui
que o item 1 (comprometimento das instituigdes com a visdo de desenvolvimento) encontrou
consenso entre os entrevistados; todos atribuiram peso 3 (pouco satisfatorio) para este item. O
item 5 (incluséo dos agentes) é o Unico que se aproxima de um peso que poderia qualifica-lo
como ‘“‘satisfatorio”. Em geral, o grupo de pré-condi¢cdes apresenta média de 2,82, logo,
“pouco satisfatorio”.

Por parte de todos os entrevistados veio o apontamento de que todas as instituicdes e
organizacOes envolvidas nos processos de planejamento ndo se comprometem para com a
visdo de desenvolvimento conjunto. O entrevistado 10 menciona que “0S que participam das
reunides tendem a colocar os interesses privados, de sua empresa ou de seu grupo acima do
que seria mais benéfico para a maioria”. Sobre esta situa¢do, o entrevistado 5 exemplifica
dizendo que “houve casos em que um representante de grupo (e dono de empresa) se
posicionou contra um estudo de viabilidade de desvio (e captacao) de trafego da BR. Era um
estudo que verificaria opcBes para reduzir o trafego mais intenso e mais pesado em certo
trecho da rodovia no perimetro urbano. Esta pessoa se posicionou contra explicando que se o
trafego fosse desviado, sua empresa perderia visibilidade”.

O entrevistado 2 explica que 0s representantes das instituicdes e organizacdes
compreendem que cada setor, cada grupo institucional tem suas peculiaridades e diferencas
nas visdes de desenvolvimento. Porém no momento da definicdo dos planos, ndo ha
comprometimento direcionado ao bem comum, apenas aos interesses isolados de cada
individuo ou grupo que ele representa.

Outro ponto fundamental comentado nas entrevistas diz respeito a falta de equipes de

planejamento adequadas e qualificadas. O entrevistado 7 salienta que “dificilmente s&o
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chamadas pessoas com conhecimento técnico, especifico, para ajudar no planejamento”. Este
aspecto vai de encontro ao item “multidisciplinaridade”, que segundo os entrevistados, ainda
nao ocorre.

O entrevistado 3 comenta que “ha uma universidade grande no municipio, com varias
areas de estudo, com pessoas que possuem conhecimentos mais elevados e poderiam
contribuir muito nas discussdes e nos planejamentos. Mas esta comunicagao, esta parceria
ndo ocorre, e a universidade que poderia ser elemento chave para resolver esta
“multidisciplinaridade” fica de fora do processo na maioria das vezes”.

Os resultados gerais dos itens do grupo de pré-condigdes politicas podem ser
observados no Quadro 10:

Quadro 10 — Resultado do grupo “Politica”

Item Média
Eficiéncia de processos orcamentarios 2,64
Existéncia de acordos de cooperacao 2,45
Compatibilidade ambiental de medidas de desenvolvimento 2,55

Fonte: Dados da pesquisa.

Dos trés itens, dois deles (itens 1 e 3 — eficiéncia de processos orcamentarios; e
compatibilidade ambiental de medidas de desenvolvimento, respectivamente) apresentam-se
como “pouco satisfatorios”. O item 2 (existéncia de acordos de cooperagédo), por sua vez, foi
considerado “satisfatorio”. Em geral, o grupo de pré-condi¢Oes apresenta média de 2,55,
sendo assim “pouco satisfatorio”.

Apesar da média apresentada, foram poucos 0s comentarios dos entrevistados para
este grupo de pré-condicBes. Alguns apontam que em relacdo aos processos or¢camentarios,
muitas vezes eles sdo de dificil execu¢do e cumprimento, mesmo sendo bem elaborados.
Outro apontamento importante é a auséncia de uma secretaria de meio ambiente no
municipio.

Em grande parte, os comentarios que ndo foram feitos para a area politica, foram

refletidos em outras areas anteriormente abordadas.
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4.1.2 Grupos de pré-condigdes

Uma vez que foram obtidos resultados pontuais nas entrevistas acerca dos diversos
itens de cada grupo de pré-condicdes, é importante também observar e analisar o resultado
considerando os grupos em geral. Para tal, a partir das classificagdes dos itens, foi possivel
classificar os grupos de acordo com o nivel de satisfacdo atribuido pelos entrevistados. Assim,
da mesma forma que foi criado um “ranking” referente a prioridade de cada grupo, foi criado
um “ranking” para o nivel de satisfa¢ao atribuida aos grupos pelos entrevistados.

O Quadro 11 apresenta o posicionamento geral dos grupos de pré-condi¢des de acordo

com as médias gerais atribuidas para o nivel de satisfac&o.

Quadro 11 — Médias gerais de “Satisfagdo” para os grupos de pré-condicdes

Grupo Média Geral
1. Economia 2,27
2. Social 2,48
3. Politica 2,55
4. Uso daterra 2,58
5. Ambiental 2,6
6. Infraestrutura 2,65
7. Participagéo 2,7
8. Locacional 2,75
9. Transportes 2,81
10. Institucional 2,82

Fonte: Dados da pesquisa.

Uma vez que as médias para este resultado correspondem aos pesos diretamente
atribuidos pelos entrevistados, 0 que se nota é que apenas dois grupos (Economia e Social)
aparecem com avaliagdo “satisfatoria”; todos os demais se caracterizam como ‘“‘pouco

satisfatorios”.
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4.2 RESULTADOS PARA A PERGUNTA SOBRE “IMPORTANCIA/PRIORIDADE”

Em relacdo a pergunta considerando o nivel de prioridade atribuido pelos
entrevistados aos diferentes itens de cada grupo de pré-condi¢des. Foi obtida, na primeira
rodada de entrevistas, uma média geral de peso 2 (“importante”) para todos os itens, havendo,
portanto, consenso entre os entrevistados em geral. No entanto, para atender aos objetivos, foi
necessario verificar e ajustar dentro desta qualificagdo de “importante” quais grupos tem
prioridade sobre os outros na avaliacdo dos entrevistados.

Assim, na segunda rodada de entrevistas, buscou-se uma graduagéo, hierarquizagéo de
prioridades. Para tal, os entrevistados elencaram, com pesos de 1 a 10 (1 para maior
prioridade), os 10 grupos de pré-condic6es, formando assim um Ranking.

A média geral de prioridade para cada grupo pode ser observada no Quadro 12:

Quadro 12 — Médias gerais de “Prioridade” para os grupos de pré-condi¢des

Grupo de pre-condigdes | Média Geral
1. Infraestrutura 3,56
2. Uso da terra 3,67
3. Participacédo 4,11
4. Social 4,56
5. Institucional 4,56
6. Politica 5,56
7. Economia 6
8. Transportes 6,11
9. Ambiental 8,11
10. Locacional 8,78

Fonte: Dados da pesquisa.

E importante salientar que as médias gerais ndo correspondem a pesos especificos de
prioridade. Elas foram utilizadas para a ordenacdo dos grupos de pré-condigdes de acordo
com sua prioridade. Cabe lembrar que, em geral todos os grupos foram apontados como sendo
“importantes”. A confrontacdo dos resultados obtidos sobre “satisfagdo” e “prioridade” ¢

apresentada no capitulo a seguir.
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5 CONSIDERACOES FINAIS
5.1 O CORREDOR URBANO DE DESENVOLVIMENTO EM SUAS PRE-CONDICOES

A partir da observacdo dos resultados gerais obtidos para 0s grupos, tanto para
“Satisfacao” quanto para “Prioridade”, € possivel fazer uma série de apontamentos de modo a
interligar seus resultados.

Os grupos “Economia” e “Social” receberam classificacdo de “satisfatorios” de acordo
com os entrevistados. No entanto, na questdo de prioridade, o grupo “social” fica com a
quarta posicdo e “economia” com a sétima posigdo. E importante observar que a média geral
do grupo de pré-condi¢des sociais foi elevada principalmente pelo item “qualidade de vida da
populacdo” que obteve média bastante superior as dos demais itens do grupo. O fato de o
grupo apresentar-se na quarta posicdo em prioridade, embora seja o0 segundo mais satisfatério
(pela média geral), explica-se pelas caréncias apontadas em seus subitens. Somando-se a alta
prioridade atribuida pelos entrevistados os resultados “pouco satisfatorios” nos itens
“Programas de capacitagdo e treinamento”, “instalagdes de saiude” e, sobretudo “seguranca
publica”, pode-Se questionar o peso bastante positivo atribuido a “qualidade de vida”, item
fundamental para o conceito de desenvolvimento regional.

Nota-se uma percepcdo bastante adequada dos entrevistados sobre os dois grupos com
maior nivel de prioridade, Infraestrutura e Uso da Terra, respectivamente. O grupo
infraestrutura recebeu prioridade acima dos demais uma vez que séo consideradas as medidas
gue entram em contato direto com outros grupos. O principal ponto de contato aqui é com o
grupo “transportes”. Os entrevistados acreditam que com planos que priorizem melhorias em
infraestrutura urbana, o grupo “transportes” tera muitos de seus problemas sanados, com
efeito a ele cabe o0 sexto lugar em prioridade.

Sobre o grupo referente a “uso da terra”, os entrevistados o apontam como quarto
lugar em “satisfacdo”, porém, segundo lugar em “prioridade”. Segundo eles, e conforme ja
observado nos resultados, os problemas causados pela ma distribuicdo dos diferentes usos da
terra na area urbana do municipio causa diversos problemas dentro de outros grupos de pré-
condi¢Bes. Corrigindo o uso da terra primeiro, se torna mais pratico, segundo 0s
entrevistados, buscar solugdes para os demais grupos.

Seguindo na classificagdo de prioridades, os grupos “participacdo” e “institucional”

ocupam as posicOes 3 e 5, respectivamente. Segundo 0s entrevistados, uma vez que 0S
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problemas mais basicos e mais latentes, referentes a infraestrutura e uso da terra sdo
resolvidos, o proximo ponto € organizar a participacdo das comunidades e a atuagdo das
instituicOes. Eles apontam que € necessario promover a participacdo ativa das comunidades
nos processos de planejamento para o desenvolvimento do municipio. Em seguida as
instituicOes devem estar voltadas para a visdo conjunta de desenvolvimento, bem como
contar, de fato, com equipes multidisciplinares que encontrem alternativas de planejamento de
acordo com suas areas de conhecimento. Uma vez que estes problemas sejam sanados, pode-
se partir para a resolugdo nos grupos restantes.

O grupo “ambiental” ficou na nona posicdo ndo por ser considerado menos
importante, mas por prioridades mais altas serem atribuidas aos grupos antes dele. O ultimo
grupo, “Locacional”, teve esta posi¢do em decorréncia da natureza de seus itens internos, que
encontram resolucdo relativamente mais facil uma vez que seja corrigido o grupo “uso da
terra”.

De maneira geral, os entrevistados apontaram o0 que consideram pontos fortes do
municipio de Marechal Candido Rondon no tocante as areas abordadas nos questionarios. O
ponto mais mencionado por eles foi o cooperativismo presente no municipio. Além deste, a
economia, o potencial para variedade de industrias e atividades, a capacidade de formacgéo de
grupos diversificados, a unido e mobilizacdo por objetivos e a presencga representativa de
clubes de servicos como Rotary e Lions sdo caracteristicas consideradas fortes no municipio
pelos entrevistados.

Os entrevistados também apontaram o0s principais pontos fracos principais do
municipio. Os itens mencionados foram: Crescimento desordenado, falta de disciplina no
cumprimento do plano diretor (sobretudo no tocante a uso da terra), falta de transporte
publico, infraestrutura, interesses pessoais acima dos interesses coletivos por parte dos
membros dos grupos instituicdes, Administracdo pablica de curto prazo, falta de continuidade
nos projetos, cargos publicos fundamentais para o planejamento distribuidos de maneira

inadequada.
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5.2 0 CORREDOR URBANO/RURAL

Quando perguntado aos entrevistados o que eles consideram como oportunidades e
ameacas decorrentes da presenca da rodovia federal cruzando o perimetro urbano do
municipio.

De maneira contréria aos apontamentos da literatura, a maioria deles vé poucas
oportunidades na presenca da BR-163 passando pela area urbana. Algumas, no entanto foram
mencionadas: a facilitacdo da atividade industrial em funcao do acesso, 0 que pode promover
a instalacdo de novas industrias; o estabelecimento de servicos mais pontuais para estas
atividades, como restaurantes, hotéis e postos de gasolina; visibilidade para atividades do
municipio ao longo da rodovia. Um dos entrevistados apontou a possibilidade de que a
utilizacdo da BR-163 seja planejada juntamente com a utilizacdo da Avenida irio Welp, de
modo que esta se caracterize um eixo de atividade e aquela um eixo de mobilidade.

A maioria dos entrevistados considera as ameacas trazidas pela rodovia maiores do
que as oportunidades. Dentre elas, sdo apontadas: a possibilidade de certa “limitacao” no
municipio em funcdo da dificuldade de transposicdo da rodovia; risco de acidentes; trafego de
veiculos pesados dentro do perimetro urbano. Um dos entrevistados acredita que, caso a
distribuicdo dos usos da terra seja mantida da forma que ocorre atualmente, a tendéncia € que
as areas mais pobres se espalhem além da BR-163, fazendo com que ela seja a linha que
separa a area rica da area pobre do municipio.

Assim, o principal entrave para o desenvolvimento das areas ao longo da rodovia
federal no municipio esta na distribuicdo dos usos da terra. Na Figura 12 é possivel observar

como ela ocorre atualmente:
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Figura 12 — Usos da terra ao longo da BR-163 no perimetro urbano de Marechal Céandido
Rondon
Fonte: Maps.google, 2012 (adaptagdo do autor).

Pela figura, observam-se claramente as diferentes utilizacdes das areas ao longo da
BR-163. UtilizacBes rurais, residenciais, comerciais e industriais se distribuem nela de
maneira ndo ordenada.

Com isso, apresenta-se como justificado o apontamento dos entrevistados em relagao
as dificuldades em se trabalhar com a rodovia federal funcionando como corredor de
desenvolvimento. A atual distribuicdo dos usos da terra, juntamente com as condi¢Bes de
infraestrutura, é desfavoravel para a elaboragéo de planos nesta direcéo.

Em comparacdo com a abordagem de corredores urbanos de desenvolvimento na
literatura, esta é a principal caracteristica que torna diferencia 0 municipio de Marechal
Céandido Rondon dos outros casos de corredores estudados. Salienta-se aqui que, segundo
Kleynhans (2001) e Del Mistro (2001), todos os corredores diferem entre si, dadas as

diferencas inerentes a cada local em que se encontram.
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Logo, no caso de Marechal Candido Rondon, a distribuigdo variada dos usos da terra é
uma caracteristica peculiar. Em outros corredores, apresentados como exemplo no referencial
tedrico, ha a presenca de usos da terra de ordem industrial, comercial e residencial. No
entanto, em nenhum deles ocorre o uso rural juntamente com 0s outros no corredor. Isto faz
com que, de fato, a forma de distribuicdo dos usos da terra seja ponto de prioridade no
planejamento no caso do crescimento (ja previsto no plano diretor) do municipio em direcdo
que cruza a BR-163.

A respeito das questdes colocadas no problema desta pesquisa, onde se buscou saber
se o0 corredor urbano (BR-163) impulsiona de fato o desenvolvimento do municipio e se ele &,
de fato, importante para 0 mesmo, foi possivel responde-las pelos resultados apresentados.

O corredor é importante para 0 municipio, por ser a via de ligacdo entre nds de
atividade e polos de desenvolvimento. Ndo obstante, dois, dos trés acessos principais do
municipio sdo caracterizados pela rodovia federal. A BR-163, no perimetro urbano de
Marechal Candido Rondon é uma parte do corredor que liga as atividades agropecuarias
(direcdo Norte do corredor) com seu destino de exportacao (direcdo Leste, rumo ao Porto de
Paranagud).

Todas as avenidas principais do municipio tocam, em algum ponto, a BR-163,
caracterizando assim a ligacdo entre eixos de atividade (Avenidas) com o eixo de mobilidade
(Rodovia Federal) mencionada e referida como importante pela literatura. Nas avenidas séo
canalizados os fluxos de pessoas e bens. Estes, por sua vez e em parte, sdo direcionados para a
rodovia federal que liga 0 municipio com os nés econémicos e polos regionais.

Apesar desta importancia verificada, a percepcdo negativa da BR-163 por parte dos
agentes entrevistados é frequente. Da maneira com que as organizacGes trabalham o
planejamento municipal com a rodovia federal, obstaculos sdo criados de maneira a impedir
que o corredor impulsione o desenvolvimento. A distribuicdo de usos da terra sem um padrao
organizado é um exemplo de obstéculo.

Assim, 0s representantes das organizacgdes percebem poucos beneficios, esparsos, nao
ordenados, e por isso, acreditam que a BR-163, no perimetro urbano represente mais ameacas
e pontos negativos do que oportunidades e beneficios. No entanto, esta visao da situacéo geral
¢ resultado de uma falha de percepcdo, onde sdo confundidas as ideias de “impulsionar
desenvolvimento” com “importancia da rodovia”. Desta maneira, os representantes das
organizagOes acreditam que a BR-163 “ndao impulsiona desenvolvimento, logo, ndo ¢
importante”, quando na verdade, o que este trabalho mostra ¢ que a rodovia “¢ importante e

pode impulsionar desenvolvimento”, sendo que ao longo dela poderiam ser estabelecidas
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unidades de implantagdes industriais e comerciais pela facilidade de acessibilidade de bens e
servicos, possibilitando a entrada e saida de atividades econdmicas e de pessoas. Isto ndo
ocorre, uma vez que por nao ser considerada importante, a rodovia ndo € alvo de medidas de
planejamento adequadas e condizentes com as apresentadas neste trabalho. Tampouco conta
com a participagédo de agentes locais para impulsionar desenvolvimento, conforme levantado
nas entrevistas. Isto contribui para o aumento de desigualdades e obstaculos ao
desenvolvimento na area da rodovia, o que faz com que a percepc¢do de importancia também
piore, formando assim um ciclo. Desta forma, a rodovia federal BR-163, no perimetro urbano
de Marechal Candido Rondon é importante e pode impulsionar desenvolvimento, mas ndo o
faz pois ndo € vista como importante a tal ponto pelos representantes das organizacGes
institucionais do municipio.

Sobre os resultados, 0 consenso entre 0s entrevistados sobre os diversos grupos, é
apresentado a sequir.

O grupo “transportes” foi o segundo grupo menos satisfatério na visdo dos
entrevistados. O grupo tem como problema central a ndo existéncia de um sistema de
transporte publico no municipio e a grande quantidade de acidentes no perimetro urbano
decorrentes de imprudéncias.

Para o grupo “uso da terra” compartilha 0 mesmo problema apontado pelo resultado
do grupo “locacional”, de maneira que um influencia o outro, o principal ponto discutido
pelos entrevistados foi a falta de disciplina no cumprimento do plano diretor e a méa
distribuicdo dos usos de terra, principalmente ao longo da BR-163 no perimetro urbano. No
grupo “ambiental”, este item também foi motivo de principal insatisfagdo uma vez que 0
crescimento urbano ndo é direcionado adequadamente, jA que a area urbana residencial se
aproxima geograficamente das areas industriais.

O grupo “economia” apesar de considerado satisfatério pelos entrevistados, teve como
apontamento principal o fato da existéncia de uma visao centralizadora e de independéncia no
meio empresarial e politico no municipio, como se ele fosse isolado e independente da
microrregiao.

No grupo “social” os itens menos satisfatorios correspondem a seguranga publica e
programas de capacitacéo e treinamento. Estes, mostram-se limitados e insuficientes, na visao
dos entrevistados.

Do ponto de vista de “infraestrutura”, ha um descontentamento com as condi¢des das

ruas do municipio. Ele é reflexo do uso de tais vias por parte de caminhdes e outros veiculos
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pesados, que as utilizam por ndo contarem com uma via alternativa para chegarem aos seus
destinos.

Sobre o grupo “participa¢do”, levantou-se que as comunidades locais pouco
participam dos processos de planejamento, seus representantes sentem-se desmotivados a
participar das reunides.

No grupo “institucional” foram levantados aspectos que podem ser os mais graves
para o contexto geral. Além da nédo participacdo das comunidades locais, as organizagdes que
participam dos processos de planejamento tendem a colocar interesses individuais acima dos
interesses gerais. O conjunto de instituiches participantes de tais processos se vé como
autossuficiente, ndo contando com a participacdo de especialistas de diversas areas, tolhendo
assim o carater multidisciplinar supostamente necessario para tais acdes. Um exemplo é a ndo
integracdo da Universidade, presente no municipio, nos processos de planejamento.

Ja no campo “politica”, o apontamento dos entrevistados vai a direcdo de que os
planos séo elaborados com vistas de curto prazo. Existe uma descontinuidade de projetos que
decorre de visdes politicas bastante particulares.

Sobre o possivel corredor urbano representado pela BR-163, a visdo dos entrevistados
é de que a rodovia pode trazer mais ameagas do que oportunidades. Dentre elas, sdo
apontadas: a possibilidade de certa “limitagdo” no municipio em funcao da dificuldade de
transposicao da rodovia; risco de acidentes; trafego de veiculos pesados dentro do perimetro
urbano. Um dos entrevistados acredita que, caso a distribuicdo dos usos da terra seja mantida
da forma que ocorre atualmente, a tendéncia € que as areas mais pobres se espalhem além da
BR-163, fazendo com que ela seja a linha que separa a area rica da area pobre do municipio.
Cumpre ressaltar que nas entrevistas foi possivel levantar que nenhum dos entrevistados é
familiar ao conceito de corredores urbanos de desenvolvimento conforme abordado neste
trabalho.

De maneira geral, foi possivel verificar que o fator “uso da terra” é o principal gerador
de problemas nos grupos de pre-condi¢des, sua ma distribuicdo reflete e espalha problemas
para 0s demais grupos. O uso da terra ao longo da BR-163 no perimetro urbano torna isso
claro, uma vez que nesta area existem usos industriais, residenciais e rurais, sem sinais de
ordenamento.

Foi notado que o corredor urbano de desenvolvimento de Marechal Candido Rondon,
através da rodovia federal BR-163 apresentou caracteristicas diferentes daquelas apresentadas
por estudos abordando o tema de corredores urbanos de desenvolvimento. Neste estudo, 0

corredor urbano do municipio de Marechal Candido Rondon, conforme observado na figura
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12, assume uma pré-condi¢do heterogénea que forma um complexo de atividades rural/urbano
ao longo da BR-163 que passa pelo perimetro urbano do municipio. Isto significa que o
municipio de Marechal Candido Rondon apresenta um continuum rural e urbano.

Assim, considerando os diferentes usos de terra distribuidos ao longo da BR-163;
considerando a caracteristica rural (agricola) das atividades da regido; considerando que 0s
corredores urbanos contemplam atividades urbanas; € possivel colocar a hipotese, para
estudos futuros, da possibilidade de existéncia e formacédo de corredores de desenvolvimento
rurais-urbanos em um mesmo municipio, considerando suas bases econémicas e a formas com
que podem promover desenvolvimento.

E possivel aqui levantar a hipotese, para futuros estudos, sobre o entrave causado por
tal configuracdo de espaco no corredor. Se forem considerados os exemplos de corredores
utilizados no referencial tedrico, é possivel notar que em todos eles ha um objetivo claro para
0 planejamento do corredor. Os usos da terra sdo ordenados de acordo com o0s objetivos a
serem cumpridos e em nenhum caso ha tal variedade de tdo diferentes usos de terra ao longo
do corredor. Na maioria deles, as atividades sdo de comércios e servicos de alta densidade, de
maneira que areas industriais e rurais se mantenham mais afastadas, mas que se liguem ao
corredor por vias dindmicas de acesso. Assim os corredores urbanos mantém necessariamente
o0 carater puramente urbano. Em Marechal Candido Rondon, o que ocorre na BR-163, dada a
configuragdo dos usos de terra € um carater urbano-rural. Por um lado, tal configuracéo faz
com que o corredor perca sua identidade urbana e tenha seus objetivos enfraquecidos ou
dissolvidos. Por outro lado, considerando os apontamentos no caso do corredor de Curitiba,
onde cada problema era considerado uma oportunidade, é possivel que Marechal Céandido
Rondon apresente uma nova caracterizagdo de corredor (urbano-rural) que pode trazer
oportunidades de desenvolvimento. Estas sdo hipoOteses abertas que podem ser objeto de
estudos futuros para este corredor.

Por fim, é possivel afirmar que os objetivos, tanto geral quanto especificos, deste
trabalho foram cumpridos. A base teorica para corredores urbanos mostrou-se Util para o
levantamento de caracteristicas que favorecam a elaboragdo de planos para corredores
urbanos. Foi possivel a elaboracdo do quadro geral de percepcdes dos entrevistados sobre 0s
diversos itens constantes nos grupos de pré-condicdes. Ainda é possivel afirmar que a
utilizacdo do quadro teorico pode ser util e benéfica mesmo no caso de ndo se realizar o
planejamento voltado ao desenvolvimento de um corredor urbano, uma vez que as percepgoes
levantadas apresentam importancia geral para o municipio em termos de desenvolvimento

local.
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Neste contexto, foi possivel constatar que o corredor urbano de desenvolvimento do
municipio de Marechal Candido Rondon apresentou uma caracteristica de ser rural/urbano
devido ao arranjo e distribuicdo de usos de terra rurais, industriais, comerciais e residenciais

ao longo da BR-163 no perimetro urbano.
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ESTUDOS DE CORREDORES DE DESENVOLVIMENTO

Neste apéndice sdo apresentados casos de aplicacdo de medidas de planejamento
voltadas para a formacgdo de corredores de desenvolvimento urbanos e/ou regionais em

diferentes localidades.

Curitiba (Brasil)

A cidade de Curitiba € considerada mundialmente como modelo em termos de
planejamento urbano. Segundo Kleynhans (2001), a aplicacdo do modelo de corredores
urbanos na cidade é tida como referéncia entre planejadores e designers urbanos no mundo. O
plano teve sua implementacéo iniciada em 1965 e segue até os dias atuais, com as devidas
atualizagoes.

Segundo Del Mistro (2001), os corredores urbanos de desenvolvimento em Curitiba
sdo0 vias com extensdo que varia entre cinco e quinze quilémetros e alcancam a cidade toda.
Citando Smith e Raemaekers (1998), o autor explica que o sistema € constituido por cinco
vias lineares que saem do centro da cidade. Cada um dos cinco corredores consiste em trés
ruas paralelas com alta densidade de desenvolvimento entre si. Destas trés vias, a central
contém duas faixas exclusivas para o trafego de Onibus; as vias paralelas a central sdo ruas
com trés a quatro faixas de méo-Unica para o trafego mais rapido, em direcdes opostas.

A Figura 13 mostra um esquema geral do sistema de corredores urbanos de Curitiba:
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a' TERIMNAL DE INTEGRAGCAO
.

Distrito Central de Negécios

Corredores - avenidas radiais

Vias circulares concéntricas

Terminais de integragao

CONCEITO DE INTEGRACAO

Figura 13 — Conceito basico de desenvolvimento espacial em Curitiba
Fonte: Traduzido de Kleynhans (2001).

Pode-se observar na figura o Distrito Central de Negdcios da cidade, do qual partem as
cinco vias/corredores principais. Estes corredores sdo interligados por vias circulares
conceéntricas, € nos pontos de contato entre estas e aqueles ha terminais de integracdo para
transporte pablico.

No que toca os objetivos e estratégias do plano de desenvolvimento de corredores em
Curitiba, Kleynhans (2001) aponta o0s seguintes aspectos:

- Limitacdo do crescimento da area central pela distribuicdo da populacdo em funcdo dos
corredores, de modo que: um terco da populacdo ocupe as areas centrais; um terco fique ao
longo dos corredores de alta densidade; e um tergo ocupe as demais areas da cidade.

- Crescimento econdmico pelo incentivo ao setor de servigos ao longo de dois corredores no
sentido Norte-Sul.

- Favorecer desenvolvimento industrial pela criacdo de um local especifico para estas
atividades situado fora da cidade (atual Cidade Industrial de Curitiba).

- Adequar educacdo e saude juntamente com a provisdo de oportunidades de recreagdo com
intuito de promover comunidades socialmente saudaveis.

- Sistema sustentavel de transporte integrado com desenvolvimento de negocios,
desenvolvimento de infraestrutura de ruas e estradas e desenvolvimento da comunidade local.

Algumas medidas no Plano Diretor de 1965 foram consideradas inovadoras e

essenciais na realizacdo da estrutura de corredores, Kleynhans (2001) as divide em medidas



101

gerais e especificas. As medidas gerais dizem respeito ao conceito de integracdo em sua
totalidade, envolvendo todos os elementos da figura 25. S&o elas:
- Reorganizacdo de parametros de zoneamento para promover desenvolvimento de uso de
terra misto e habitacdo de alta densidade ao longo dos corredores.
- Assegurar habitagdo acessivel a populacéo pobre.
- Implantacéo de uma estratégia de comunicacdo apropriada de modo a manter a informacgéo
fluindo sobre tépicos como: progresso do projeto, financiamento, resultados de pesquisas de
opinido e desenvolvimento de prioridades.
- Abordagens inovadoras para resolver problemas.
- Oferecer instalagdes e comodidades como escolas, bibliotecas, clinicas e creches proximas
as vias de atividade dos corredores.
- Descentralizacdo de reparticbes e servicos publicos tornando-os mais proximos aos
residentes. Devem ser colocados proximos a terminais de integracéo.

Sobre as medidas especificas, Kleynhans (2001) as explica no ambito dos cinco
corredores que partem da area central. Fazendo-se um corte transversal nestas vias, observa-se

a configuracdo mostrada na Figura 14:
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Comércio e
Servigos

Residencial Residencial

Desenvolvimento Faixas para Desenvolvimento
misto de onibus misto de
alta densidade alta densidade

Maio unica Via de Via de Maio tnica
acesso acesso

Figura 14 — Modelo dos corredores urbanos em Curitiba
Fonte: Traduzido de Kleynhans (2001).

E possivel identificar na figura os seguintes elementos:
- Rotas dedicadas ao transporte publico, localizadas na parte central. Utilizadas
exclusivamente por 6nibus.
- Rotas simples de duas pistas em ambos os lados das rotas de transporte publico. Beneficiam
os carros particulares. O transito ndo é rapido nestas rotas e elas podem ser consideradas
como rotas de atividade.
- Alta densidade de comércio e servicos localizada em ambas as faces da rota central. O
zoneamento deve evitar o estabelecimento de residéncias nestes locais para promover maiores
densidades de desenvolvimento econémico.
- Habitacdo de alta densidade nas vias paralelas a rota central. Construcfes devem ter altura
limitada para que ndo ocorra superpopulacio. E possivel o desenvolvimento de comércio e

Servicos nestas vias, porém o estacionamento ndo deve ser permitido ao longo delas.
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- Rotas de mobilidade rapidas encontram-se nas vias paralelas. Nelas o transito se move mais
rapidamente do que na rota central.
- Desenvolvimento residencial de menor densidade para além das vias paralelas. Isto pode
incluir densidades de oito a doze unidades residenciais por hectare.

Este plano apresentou resultados positivos bem como negativos. Del Mistro (2001)
aponta como positivos:

(1) O planejamento integrado de uso de terra e transporte levou a um sistema de transito
publico eficiente e confiavel sendo que o servico de dnibus oferece uma alternativa
melhor do que a utilizag&o de carros.

(2) Especulacdo nos terrenos foi evitada por meio da comunicagdo aberta sobre o
potencial de cada area de terra e futuros projetos.

(3) Uma vez que a pressdo por desenvolvimento foi direcionada para os corredores, a
cidade pdde preservar seu centro historico e tornar a area central “amigavel” para a
movimentacao de pedestres.

Como resultados negativos, o autor aponta:

(1) Aumento da polarizacdo social até a metade da década de 80. A cidade nédo foi capaz
de oferecer habitacdo de alta densidade para populagcdo com baixa renda devido ao alto
valor dos terrenos. Com isso esta populagéo teve de se estabelecer em locais distantes
e subdesenvolvidos resultando também em longas distancias a se percorrer até os
locais e oportunidades de trabalho.

(2) A alta concentracdo e intenso trafego nos corredores levaram a mudancgas ambientais
como poluigdo sonora e do ar.

(3) Fundos publicos foram muito direcionados a rede viaria e ao sistema de transporte

publico, enquanto em 1990 46,5% da populacédo tinha acesso a saneamento basico.
Corredor de desenvolvimento Wetton-Landsdowne (Africa do Sul)

Este corredor é parte do Quadro de Desenvolvimento Espacial da Regido
Metropolitana da Cidade do Cabo® (Africa do Sul). Ele faz parte de um projeto maior,
envolvendo quatro cidades vizinhas. Segundo Del Mistro (2001), o corredor se estende por 15
quildmetros tendo 3 quilémetros de largura. Em sua proposta principal, foi instituido no inicio

dos anos 90 como uma possivel maneira para que fossem reparados alguns dos danos

8 “Cape Metropolitan Spatial Development Framework”.
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causados pelo Apartheid. Cumpre salientar que uma das autoridades responsaveis pelo projeto
foi Hendrik Kleynhans, um dos autores fundamentais para a realizagdo do presente trabalho.
Del Mistro (2001) explica que os dois principais objetivos do projeto sdo promover
reestruturacdo urbana e reintegrar a paisagem urbana fragmentada pelo Apartheid. Ainda
segundo o autor, com a adi¢do de Kleynhans (2001), é possivel apontar uma série de objetivos
centrais do projeto, quais sejam:
- Aumentar a proximidade dos habitantes com os locais de trabalho.
- Melhorar o acesso aos sistemas de transporte publico.
- Criar uma variedade de oportunidades de habitacdo de média e alta densidade, onde
transporte e uso de terra sejam integrados.
- Criar oportunidades econémicas variadas para investimentos do setor privado.
- Aumentar o nimero de empregos no corredor (120.000 novos empregos até o ano de 2015),
por meio do incentivo aos investimentos privados.
- Melhorar o acesso da populacdo as instalagdes publicas.
- Expandir e melhorar servicos culturais, sociais e de recreacdo no corredor.
- Disponibilizar espacos abertos e parques ndo apenas para que sejam utilizados, mas para que
também contribuam para melhorar a atratividade visual do corredor.
Na Figura 15, é possivel observar a configuragdo proposta para o corredor de Wetton-

Lansdowne:
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Figura 15 — Conceito do corredor de desenvolvimento Wetton-Lansdowne
Fonte: Traduzido de Kleynhans (2001).

Na figura é possivel observar a forma de um tridngulo cujos pontos sdo o Distrito
Central de Negdcios e dois n6s econdmicos (pontos de atividade econdémica elevada, que ndo
sejam necessariamente polos). As ligacdes entre os dois nds e o distrito central devem ser
primordiais para o facil acesso. Os dois nds ligam-se principalmente por meio de uma via de
transporte publico. Proximo a ela se concentram altas densidades de populacdo, que
diminuem a medida que se afastam dela. O uso da terra € misto ao longo desta area de ligacao
entre os nés. Ainda, ha vias de ligacdo entre a rota principal de transporte e as ligacdes com o
Distrito Central, sendo elas de segunda ordem, pois favorecem o facil acesso aos diversos
pontos do corredor.

Segundo Del Mistro (2001), a maior conquista no caso deste corredor € o dominio de
um esquema de desenvolvimento solido com uma série de planos de curto e medio prazos e

estratégias voltadas transportes e economia.
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A forma que este corredor assume, conforme observada na figura, € importante para
este estudo. Ela contempla a analise que possibilita desenvolver a pesquisa sobre o corredor

de desenvolvimento do municipio de Marechal Candido Rondon, considerando seu formato.

Corredor do Rio Tamisa® (Londres - Reino Unido)

O corredor teve sua aplicacdo iniciada nos anos 90. Localiza-se em uma &rea que
sofreu anos de declinio econdmico e social, onde parcelas significativas da populacdo estavam
em situacdo de desemprego e dependéncia do governo (Del Mistro, 2001). E um corredor que
ndo assume forma linear distinta uma vez que é moldado conforme o curso do Rio Tamisa.
Ele se estende por 50 quilébmetros e abrange 19 autoridades locais. O autor ainda explica que
este corredor foi planejado tendo em vista uma perspectiva de 20 a 30 anos para atingir seus
objetivos.

O Departamento para Comunidades e Governo Local® (2012) explica os objetivos do
projeto:

- Melhorar o desempenho econémico de Londres, tornando-a uma cidade principal no
contexto da Europa e do mundo.

- Melhorar as conexd@es de transporte com a Europa continental para maximizar oportunidades
de novas atividades econdmicas.

- Reforcar a base econdmica, e, a0 mesmo tempo atrair novos investimentos, fortalecendo as
comunidades existentes e trazendo novos residentes para a area.

- Incentivar padrdes sustentaveis de desenvolvimento, otimizando o uso da infraestrutura
existente e proposta e fazendo uso méximo dos locais vagos que antes acomodavam outras
atividades.

- Preservar e melhorar bens ambientais naturais e criados pelo homem; aumentar a qualidade,
onde possivel, do ambiente local, incentivando a melhor qualidade possivel no design, layout
e aparéncia de novos desenvolvimentos.

Como resultados, Del Mistro (2001), citando o Departamento de meio ambiente,
transporte e regides do Reino Unido (1995), aponta que apds uma década o projeto comegou a
alcancar sucesso. Isso ocorreu pela implementacdo contemplando a cooperacéo entre o setor

privado e as comunidades (uma rede de mais de 300 grupos comunitarios e voluntarios e uma

% “The Thames Gateway”.
10 «Department for communities and local government”.
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quantidade de Grupos-Tarefa). Melhorias consideraveis ocorreram na area de infraestrutura de

transportes bem como na &rea de desenvolvimento de recursos humanos.

Corredor de Crescimento Central Luzon (Filipinas)

O corredor de Central Luzon difere dos modelos convencionais principalmente pelo
seu formato, em forma de “W”. Foi iniciado nas Filipinas como um projeto nacional
(Kleynhans, 2001). E um corredor bastante abrangente e extenso, envolve cinco provincias e
areas de jurisdicdo de 47 governos locais. Em seu plano fundamental, o corredor busca
promover desenvolvimento dos setores industrial, agricola e de ecoturismo. A Figura 16
mostra a configuracdo deste corredor:

L an goyem Gonlf

\ the w areen corritdor

\AJ\_ _)’L“\?__.v"“\)
ST\~
{_ 1 TARLAC TALAVERA
X @ .
o
@ > -
\\ ® & k
% &
ZAMBALES ® 8
@
® PAMPANGA .
@

Luzon Sca Fapwns

Figura 16 — Corredor de Central Luzon - Filipinas
Fonte: Kleynhans (2001).

O autor explica que de acordo com o plano de desenvolvimento, cada setor do
corredor é voltado para uma area especifica.

Desta forma, a primeira linha do corredor (& esquerda na figura) é atribuido o
desenvolvimento do turismo. Nesta faixa o foco séo as praias, paisagens, espagos de lazer e
pontos turisticos. As duas linhas centrais (que formam o pico central na figura) se destinam ao

desenvolvimento industrial. Industrias de alta tecnologia e empresas de pequeno e médio
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porte se localizam nesta &rea. A linha da direita na figura representa a area de favorecimento a
agricultura e florestamento de Central Luzon.

Como pontos fortes deste corredor, Kleynhans (2001) aponta:
- Utilizac&o da rede de estradas ja existente, 0 que poupa tempo e custos com a construcéo de
uma nova rede.
- Aumento da eficiéncia econdmica pelo fortalecimento da participacdo da populagcdo nos
processos de desenvolvimento.
- Presenca de um quadro institucional apropriado que atua como uma entidade Unica voltada

para os objetivos propostos no plano de desenvolvimento.

Corredor de desenvolvimento de Mabopane-Centurion (Africa do Sul)

O corredor de desenvolvimento de Mabopane-Centurion foi aprovado para
implantacdo em 1997 e é bastante abrangente, se estendendo por 50 quildémetros. O corredor
conta com um eixo de atividade que corre por toda sua extensdo juntamente com um eixo de
mobilidade, uma variedade de ruas de atividade concentrada, instalagdes multimodais para
passageiros, promocao de agricultura urbana em pequena escala, altas densidades, uso de terra
misto e programas de desenvolvimento de recursos humanos. Um total de 414 projetos foi
indicado como necesséarios para promover o funcionamento do corredor. E importante
salientar que Hendrik Kleynhans foi um dos responsaveis pelo projeto.

Dentre os diversos objetivos do projeto, Del Mistro (2001) aponta os seguintes como
principais:

- Revitalizacdo de pontos especificos da area metropolitana da cidade de Tshwane por meio
da melhoria da acessibilidade regional, desenvolvimento de recursos humanos e
desenvolvimento econdmico direcionado.

- Reestruturagdo do cenério afetado pelo Apartheid.

- Desenvolvimento de um sistema de transporte integrado na area.

O autor explica que como resultados, um dos pontos mais evidentes e benéficos para
toda a regido pela qual o corredor se estende foi a obtengdo de projetos com financiamento
promovido pela iniciativa provada. A integracdo entre as esferas publica e privada é um dos
pontos fortes do corredor.

No trabalho de Kleynhans (2001) é importante observar que foram considerados e
esquematizados os aspectos principais de cada cidade ao longo do corredor (antes de sua

implantacdo) para que fossem aproveitadas suas capacidades inerentes. O plano foi realizado
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de tal modo que os pontos fortes de uma localidade sejam ampliados a ponto de ajudar a
reduzir os pontos fracos das demais. O corredor funciona entdo como via facilitadora para este

fortalecimento mutuo.
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APENDICE B - RESULTADOS DAS ENTREVISTAS
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ANEXOS
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ANEXO A — PRODUTO INTERNO BRUTO DA MICRORREGIAO PARA O PERIODO
DE 1980 A 2009 (UNIDADE: R$ DE 2.000 (MIL))



Municipio Setor 1980 1996 2000 2005 2009
Valor Participagdo Valor Participagdo Valor Participagdo Valor Participagdo Valor Participagdo
Municipal 240.748,00 14,06] 162.338,95 8,48| 195.918,49 8,39] 221.862,14 7,89] 210.545,73 6,57
Assis Chateaubriand Ind\]-stria 14.891,05 5,22 11.233,63 2,10 13.236,73 3,14 18.204,72 2,81 18.353,99 2,26
Servigos 81.010,28 13,77] 67.384,62 9,86] 120.020,93 9,65] 136.983,55 9,25] 147.324,87 8,67
Agropecudria] 144.846,67 17,28 83.720,70 12,02 46.529,87 9,80) 46.627,78 11,03] 28.004,86 6,50
Municipal 0,00] 10.790,42 0,56 13.950,62 0,60 21.231,23 0,76 20.937,04 0,65
Diamante D'Oeste Indﬂétria 0,00] 428,25 0,08 1.148,82 0,27, 1.187,09 0,18] 1.444,06 0,18
Servigos 0,00] 5.009,39 0,73] 7.605,56 0,61 8.438,13 0,57] 10.136,83 0,60
Agropecuaria 0,00] 5.352,78 0,77] 4.661,38 0,98] 10.529,17 2,49 8.503,21 1,97
Municipal 0,00] 17.241,36 0,90 22.092,37 0,95 28.816,10 1,02 31.126,52 0,97
Entre Rios do Oeste Inddftria 0,00] 1.204,37 0,23] 2.629,98 0,62] 3.455,94 0,53 4.469,92 0,55
Servigos 0,00] 4.645,93 0,68 11.601,16 0,93 15.527,26 1,05 17.239,62 1,01
Agropecudria 0,00] 11.391,06 1,64 6.223,79 1,31 7.688,18 1,82 7.482,22 1,74
Municipal 100.839,22 5,89 32.297,62 1,69 33.140,34 1,42 40.248,02 1,43] 47.670,19 1,49
Formosa do Oeste Ind\]-stria 3.761,36 1,32 556,53 0,10 4.285,44 1,02 8.343,68 1,29 5.966,24 0,73
Servigos 28.615,51 4,86 14.494,37 2,12] 16.437,62 1,32 19.266,07 1,30] 27.983,73 1,65
Agropecudria 68.462,35 8,17| 17.246,72 2,48] 10.973,05 2,31 10.278,53 2,43] 10.505,76 2,44
Municipal 126.304,06 7,38] 133.621,87 6,98] 130.879,24 5,60] 165.183,83 5,88] 158.255,55 4,94
Guaira Industria 22.062,05 7,74] 31.375,17 5,87 14.689,53 3,48] 22.371,56 3,46 23.403,77 2,88
Servigos 70.491,76 11,98 68.724,46 10,05 79.200,40 6,37] 101.480,50 6,85] 101.253,10 5,96
Agropecuaria 33.750,25 4,03] 33.522,23 4,81 28.674,25 6,04 19.222,94 4,55] 20.743,78 4,82
Municipal 0,00] 9.215,17 0,48 11.710,45 0,50 15.181,94 0,54] 17.651,67 0,55
Iracema do Oeste Indﬂftria 0,00] 177,96 0,03] 637,68 0,15] 2.591,05 0,40] 2.077,86 0,26
Servicos 0,00] 3.371,33 0,49 6.191,58 0,50 7.022,34 0,47| 10.206,76 0,60
Agropecudria 0,00] 5.665,88 0,81 4.343,03 0,92 4.701,75 1,11 4.216,49 0,98
Municipal 0,00 30.704,32 1,60 32.738,02 1,40] 41.277,55 1,47] 48.955,14 1,53
Jesuitas IndUstria 0,00] 1.824,73 0,34 3.530,09 0,84 9.350,82 1,44] 6.451,86 0,79
Servigos 0,00] 11.053,58 1,62 16.662,55 1,34 18.197,97 1,23 27.223,39 1,60
Agropecuaria 0,00] 17.826,01 2,56 11.241,82 2,37 11.541,13 2,73] 12.476,30 2,90
Municipal 291.971,11 17,06] 207.649,04 10,84] 313.014,31 13,40] 404.017,42 14,37 430.214,30 13,42
PRI Industria 48.684,47 17,07] 43.936,56 8,22 57.169,52 13,55 95.112,60 14,69] 126.912,65 15,61
Marechal Candido Rondon N
Servigos 97.773,29 16,62 96.253,95 14,08] 180.222,49 14,49] 221.149,27 14,93] 221.304,91 13,03
Agropecuaria] 145.513,35 17,36} 67.458,53 9,69 46.865,78 9,87 50.437,99 11,93 47.360,44 11,00
Municipal 0,00] 44.578,72 2,33 58.002,97 2,48| 57.285,66 2,04 66.356,72 2,07
Maripa IndUstria 0,00] 2.516,23 0,47] 5.389,11 1,28 6.732,66 1,04 10.923,64 1,34
Servigos 0,00] 18.236,72 2,67 26.617,20 2,14] 29.608,70 2,00 34.537,12 2,03
Agropecudria 0,00] 23.825,77 3,42 21.720,78 4,58 15.617,54 3,69 15.813,01 3,67
Municipal 0,00] 24.825,38 1,30] 30.453,84 1,30] 35.616,37 1,27] 36.837,50 1,15
Mercedes Industria 0,00] 1.341,00 0,25 3.477,13 0,82 4.868,17 0,75 4.933,70 0,61
Servigos 0,00] 5.754,36 0,84 12.926,87 1,04 16.416,64 1,114 17.108,87 1,01
Agropecuaria 0,00] 17.730,03 2,55 12.188,97 2,57 11.387,97 2,69 12.313,23 2,86
Municipal 35.726,97 2,09 38.096,97 1,99 49.240,15 2,11 51.191,14 1,82 61.092,27 1,91
Industria 3.942,85 1,38 2.396,31 0,45 4.202,35 1,00 5.176,78 0,80 6.416,85 0,79
Nova Santa Rosa R
Servigos 8.131,82 1,38 9.890,04 1,45 23.938,45 1,92 27.994,69 1,89 33.626,80 1,98
Agropecudria 23.652,30 2,82 25.810,62 3,71 17.559,91 3,70] 13.444,88 3,18 16.578,35 3,85
Municipal 0,00 27.768,62 1,45 31.807,76 1,36 32.154,23 1,14] 33.672,51 1,05
IndUstria 0,00] 629,32 0,12] 2.138,28 0,51 4.090,10 0,63 3.566,89 0,44
Ouro Verde do Oeste N
Servigos 0,00] 4.186,94 0,61 14.186,87 1,14] 14.233,61 0,96 16.055,24 0,95
Agropecudria 0,00] 22.952,35 3,30 13.799,99 2,91 11.780,96 2,79 12.021,65 2,79
Municipal 184.697,41 10,79] 203.900,25 10,65| 296.372,93 12,69) 314.772,12 11,20) 423.668,77 13,22
Palotina Industria 13.934,28 4,89 71.995,06 13,46 46.210,01 10,95 66.818,34 10,32] 117.955,29 14,51
Servigos 58.459,55 9,94 65.138,39 9,53| 167.918,33 13,50] 184.240,70 12,44] 235.187,29 13,85
Agropecuaria] 112.303,57 13,40} 66.766,80 9,59 44.073,69 9,29 29.129,93 6,89 28.058,45 6,51
Municipal 0,00] 16.021,54 0,84 25.094,48 1,07  25.991,69 0,92] 26.210,60 0,82
Industria 0,00] 930,44 0,17] 3.058,51 0,72] 3.244,42 0,50 3.723,54 0,46
Pato Bragado -
Servigos 0,00] 5.258,19 0,77, 14.938,69 1,20 13.986,14 0,94 14.456,19 0,85
Agropecudria 0,00] 9.832,91 1,41 5.733,00 1,21 7.039,82 1,67] 6.386,84 1,48
Municipal 0,00 20.405,36 1,07] 22.118,00 0,95 31.091,08 1,114 34.136,32 1,06
IndUstria 0,00] 4.811,37 0,90 2.196,88 0,52 5.101,37 0,79 7.244,56 0,89
Quatro Pontes -
Servigos 0,00] 5.701,56 0,83] 9.172,61 0,74 12.520,79 0,85 13.263,39 0,78
Agropecudria 0,00] 9.892,43 1,42] 9.567,32 2,02] 11.335,52 2,68] 11.563,44 2,68
Municipal 102.736,55 6,00] 78.226,40 4,09] 111.147,96 4,76] 143.410,59 5,10] 138.966,14 4,34
Santa Helena Industria 4.033,52 1,41 2.820,76 0,53] 7.894,61 1,87] 21.700,11 3,35 15.612,02 1,92
Servigos 33.070,96 5,62 25.771,16 3,77, 63.979,51 5,14 79.857,41 5,39 83.409,38 4,91
Agropecuaria 65.632,07 7,83 49.634,48 7,13] 32.766,34 6,90 26.720,64 6,32 29.052,01 6,74
Municipal 0,00] 12.486,13 0,65 15.250,18 0,65 15.135,40 0,54] 16.211,24 0,51
~ 5 . IndUstria 0,00] 293,37 0,05 940,32 0,22] 962,56 0,15 952,71 0,12
Sdo José das Palmeiras N
Servicos 0,00] 4.729,20 0,69 8.470,00 0,68] 7.651,44 0,52] 7.074,28 0,42
Agropecudria 0,00] 7.463,55 1,07] 5.162,05 1,09 5.686,89 1,35 7.685,52 1,78
Municipal 0,00 31.678,95 1,65 38.404,41 1,64] 39.672,81 1,41]  40.746,58 1,27
x IndUstria 0,00] 349,03 0,07 1.977,61 0,47, 2.755,33 0,43 1.908,04 0,23
S&do Pedro do Iguagu N
Servigos 0,00] 9.881,42 1,45 18.255,49 1,47] 21.141,21 1,43] 21.438,98 1,26
Agropecudria 0,00] 21.448,50 3,08 15.912,77 3,35 12.731,45 3,01] 15.105,56 3,51
Municipal 93.370,91 5,49 60.688,63 3,17] 96.439,92 4,13] 102.513,05 3,65] 124.121,58 3,87
Terra Roxa Industria 5.397,65 1,89 2.100,10 0,39 9.391,59 2,23 10.803,18 1,67] 13.684,40 1,68
Servigos 29.981,71 5,10] 18.653,37 2,73 48.905,03 3,93 58.908,46 3,98 71.743,53 4,22
Agropecuaria 57.991,55 6,92] 39.935,17 5,73] 31.614,27 6,66 23.553,65 5,57] 29.254,65 6,79
Municipal 535.294,07 31,271 711.960,92 37,18 754.230,12 32,29] 968.856,29 34,46|1.171.797,36 36,56
Toledo IndUstria 168.500,58 59,08] 353.540,52 66,11 234.683,91 55,61] 350.562,08 54,16] 431.164,42 53,05
Servigos 180.851,26 30,74] 227.967,33 33,35| 370.090,09 29,75| 455.377,34 30,74] 548.022,53 32,26
Agropecudria] 185.942,22 22,19] 130.453,07 18,73 83.920,35 17,68 77.246,32 18,27 91.840,08 21,32
Municipal 0,00] 40.331,93 2,11 54.014,40 2,31 55.930,09 1,99 66.305,26 2,07
Tupdissi Industria 0,00] 347,27 0,086 3.153,53 0,75 3.875,57 0,60 5.610,75 0,69
Servigos 0,00] 11.406,15 1,67 26.531,09 2,13 31.306,53 2,114 39.946,21 2,35
Agropecuaria 0,00] 28.578,51 4,10 21.106,07 4,45 16.016,22 3,79 15.764,09 3,66
Total 1.711.688,28 1.914.828,56 2.336.020,94 2.811.438,76 3.205.479,00
MICRORREGIAO Industria 285.207,81 534.807,97 422.041,60 647.308,12 812.777,16
Servigos 588.386,14 683.512,48 1.243.872,52 1.481.308,75 1.698.543,00
Agropecuaria] 838.094,33 696.508,11 474.638,46 422.719,25 430.729,95
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ANEXO B - POPULACAO DA MICRORREGIAO DE TOLEDO PARA O PERIODO DE
1980 A 2009
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Municipio Setor 1980 199 2000 2007 2009
Populagdo Participagdo |Populagdo Participagdo |Populagdo Participagdo |Populagdo Participagdo JPopulagdo Participagdo
Urbana 28.379 17,90  27.553 12,22l 27.052 1059  27.791 9,95]  29.013 9,48
Assis Chateaubriand Rural 26.250 13,53 8.105 7,32] 6.265 7,09 4.435 5,54] 4.012 5,60
Total 54.629 15,50]  35.658 1061)  33.317 969 32226 897]  33.025 8,74
Urbana 0,00 2.285 1,01 2.480 0,97, 2.318 0,83 2,561 0,84
Diamante D'Oeste  [Rural 0,00 2555 2,31 2.398 2,71 2.626 3,28 2.466 3,44
Total 0 0,00 4.840 1,44 4.878 1,42 4,944 1,38} 5.027 1,33
Urbana 0,00 1172 0,52 1.991 0,78 2.299 0,82 2.642 0,86
Entre Rios do Oeste  |Rural 0,00 1.896 1,71 1.337 1,51 1.543 1,93 1.284 1,79
Total 0 0,00 3.068 0,91 3.328 0,97, 3.842 1,07} 3.926 1,04
Urbana 10.005 6,31 5.097 2,26} 5.030 1,97} 4.741 1,70 4.970 1,62
Formosado Oeste  [Rural 25.997 13,40 4.644 4,19 3.725 4,2) 2.791 3,49 25571 3,59
Total 36.002 10,21 9.741 2,90 8.755 2,55 7.532 2,10 7.541 2,00
Urbana 19.599 12,36]  22.169 983| 24878 974  25.607 9,16]  28.206 9,21
Guaira Rural 9.571 4,93 7.113 6,42 3.781 4,28 3.076 3,85 2.498 3,49
Total 29.170 827]  29.282 8,71  28.659 834  28.683 7,98 30.704 8,13
Urbana 0,00 2.038 0,90 2131 0,83 1.943 0,70 2.002 0,65
Iracema do Oeste Rural 0,00 932 0,84 820 0,93 637 0,80} 576 0,80
Total 0 0,00 2.970 0,83 2.951 0,86 2.580 0,72) 2.578 0,68
Urbana 0,00 5.610 2,49 5.408 2,12) 5,507 1,97} 6.070 1,98
Jesuitas Rural 0,00 4.816 4,35 4.424 5,01, 3.318 4,15 2.931 4,09
Total 0 0,00 10.426 3,10) 9.832 2,86} 8.825 2,46} 9.001 2,38
Urbana 25.039 1579]  22.683 10,06]  31.246 12,24] 35451 12,69  39.147 12,79
Marechal Candido Rondon |Rural 31.171 16,07  14.925 13,48 9.761 11,05 9.111 11,39 7.672 10,71
Total 56.210 1594  37.608 11,19)  41.007 11,93 44562 12,400  46.819 12,39
Urbana 0,00 2.738 1,21 3.001 1,18} 3.025 1,08} 3.262 1,07
Maripé Rural 0,00 3.450 3,11 2.888 3,27 2.546 3,18 2.422 3,38
Total 0 0,00 6.188 1,84 5.889 1,71 5.571 1,55 5.684 1,50
Urbana 0,00 945 0,42 1.496 0,59 1.864 0,67 2.439 0,80
Mercedes Rural 0,00] 3.533 3,19 3.112 3,52 2.849 3,56 2.607 3,64
Total 0 0,00 4.478 1,33 4.608 1,34 4.713 1,31 5.046 1,34
Urbana 1.752 1,10) 3.266 1,45 3.897 1,53 4.179 1,50) 5.315 1,74
Nova Santa Rosa Rural 5.143 2,65 3.803 3,43 3.228 3,65 3.403 4,25 2311 3,23
Total 6.895 1,96 7.069 2,10 7.125 2,07 7.582 2,11 7.626 2,02
Urbana 0,00 3.559 1,58 3.383 1,32 3.747 1,34 4.039 1,32
Ouro Verde do Oeste Rural 0,00 2.391 2,16 2.089 2,36 1.718 2,15 1.653 2,31
Total 0 0,00 5,950 1,77 5.472 1,59 5.465 1,52 5.692 1,51
Urbana 12.854 811| 18537 822] 20740 812]  23.086 8,26]  24.646 8,05
Palotina Rural 15.399 7,94 6.246 5,64 5.031 5,69 4.459 5,57 4.037 5,64
Total 28.253 go1f  24.783 7237 2771 7,50  27.545 7,66]  28.683 7,59
Urbana 0,00 1.503 0,67, 2.343 0,92 2.995 1,07} 2.993 0,98
Pato Bragado Rural 0,00 2.108 1,90) 1.706 1,93 1.636 2,05 1.829 2,55
Total 0 000  3.611 1,07 4049 118 4631 12 482 1,28
Urbana 0,00 1.377 0,61] 1.794 0,70 2.091 0,75 2.437 0,80
Quatro Pontes Rural 0,00] 2.222 2,01 1.852 2,10} 1.578 1,97 1.366 1,91
Total 0 0,00  3.599 1,07 3646 1,06]  3.669 1,02f 3803 1,01
Urbana 7.215 4,55 7.741 3,43 9.818 3,85 10344 3,700 12586 4,11
Santa Helena Rural 27.667 14,26) 11745 1060] 10.673 12,08  12.450 15,56  10.827 15,11
Total 34.882 9,89  19.486 5,80 20.491 5,96 22.794 634 23.413 6,20
Urbana 0,00 2.068 0,92 2.259 0,88 2.284 0,82 2.411 0,79
S30 José das Palmeiras  |Rural 0,00 2.384 2,15 1.843 2,09 1.589 1,99) 1.419 1,98
Total 0 000 4452 1,32 a1:2 119 3873 1,08  3.830 1,01
Urbana 0,00 2.337 1,04 4.003 1,57 3.862 1,38]  4.055 1,32
S&o Pedro do Iguagu Rural 0,00 4.985 4,50 3.274 3,71 2.678 3,35 2.436 3,40
Total 0 000  7.322 218 7.277 2,12 6.540 18] 6491 1,72
Urbana 10.707 675 10.982 487 11042 43 12,087 433 12801 4,18
Terra Roxa Rural 14.518 7,48 5.903 5,33 5.258 5,95, 4121 5,15 3.958 5,52
Total 25.225 7,15]  16.885 50 16.300 474  16.208 a51] 16759 4,44
Urbana 43.029 27,13 76125 33,771 85920 33,65  98.606 35,29]  108.259 35,36
Toledo Rural 38.258 19,72 14202 12,90] 12.280 13,90] 11.251 14,06  11.054 15,43
Total 81.287 23,06]  90.417 26,89 98.200 28,57]  109.857 30,57]  119.313 31,58
Urbana 0,00 5.653 2,51] 5.420 2,12) 5.576 2,00 6.286 2,05
Tupdssi Rural 0,00 2.710 2,45, 2.508 2,94 2.179 2,72 1711 2,39
Total 0 000 8363 249 8018 233 7758 216  7.997 2,12
Urbana 158.579 225.438 255.332 279.403 306.140
MICRORREGIAO Rural 193.974 110.758 88.343 79.994 71.640
Total 352.553 336.196 343.675 350.397 377.780




