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Resumo:

O presente trabalho, baseado na pesquisa de mestrado desenvolvida na cidade de Maringd-PR, traz uma
discussao sobre a relacdo entre as politicas de mobilidade adotadas para o municipio em favor dos interesses
privados de grupos hegemonicos, bem como, analisa os atuais projetos de mobilidade que estdo sendo
implementados, a fim questionar sobre sua real funcdo. As estruturas ciclovidrias existentes hoje em
Maringé foram fruto do acaso, assim, as bicicletas nunca estiveram de fato dentro dos planos do poder
municipal. Um dos fatos que comprova isto € a forma como o tema € tratado no Plano Diretor em vigéncia
implantado em 2006 e o discurso que ndo saiu do papel, bem como a demora em se elaborar um Plano
Diretor de Mobilidade Urbana que iniciou as discussdes recentemente, abrindo o didlogo com a populacdo
em audiéncias publicas. Em contrapartida, vende-se a imagem de cidade moderna, cuja implantagdo de
estruturas como a ciclovia da Avenida Cerro Azul ¢ categorizada como “a mais bonita do pais” pelo site
The Summer Hunter em 2018, mas, desconsidera sua funcionalidade efetiva. Isto pode ser entendido,
quando analisamos o prolongamento desta mesma via, com registro de 6bitos frequentes nos tltimos anos,
em trechos em que a ciclovia € ausente. Assim, é possivel afirmar que tanto as politicas publicas, quanto os
projetos desenvolvidos sob a égide do planejamento estratégico urbano, fazem parte da reproducdo da
l6gica do capital em Maringa.

Palavras chave: mobilidade urbana; bicicleta; produ¢ao do espaco.

THE CYCLE PATH PRODUCTION IN MARINGA-PR

Abstract:

This paper, based on the master's research developed in the city of Maringd-PR, brings the
discussion about the relationship between the mobility policies adopted for the municipality in favor
of the private interests of hegemonic groups, as well as analyze the current mobility projects that are
being implemented, in order to question about their real function. The bicycle structures existing
today in Maringd were the fortuity result, so bicycles were never really within the plans of the
municipal power. One of the facts that proves this is the way in which the topic is dealt with in the
Master Plan in effect implemented in 2006 and the discourse that did not leave the paper, as well as
the delay in preparing a Master Plan for Urban Mobility that started the discussions recently by
opening dialogue with the population in public hearings. In contrast, the image of a modern city is
sold, whose implementation of structures such as the Avenida Cerro Azul bike path is categorized as
“the most beautiful in the country” by The Summer Hunter website in 2018, but disregards its
effective functionality. This can be understood, when we analyze the prolongation of this same route,
with a record of frequent deaths in recent years, in sections where the bicycle path is absent. Thus, it
is clear that both public policies and projects developed under the urban strategic planning are part of
the reproduction of the logic of capital in Maringa.

Keywords: urban mobility; bicycle; space production.
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INTRODUCAO

O municipio de Maringd-PR surge sob a 16gica da colonizacdo privada do Norte do Parand, que teve
inicio em 1929, através da Companhia de Terras Norte do Parand (CTNP). No entanto, Maring4 faz parte da
continuidade dos projetos de tal companhia, quando esta foi adquirida integralmente por um grupo de
investidores brasileiros passando a se chamar Companhia Melhoramentos Norte do Parand (CMNP).
Estabelecida em 1947 € o polo de uma regido metropolitana constituida por 26 municipios, possuindo
caracteristicas urbanisticas preconizadas pelo plano inicial como uma cidade plana e compacta. Fruto de um
planejamento minucioso, o destaque deve ser dado ao desenho urbano diferenciado, projetado pelo
engenheiro Jorge Macedo Vieira, discipulo de Hebenezer Howard que em 1902, deu origem ao conceito de
“Cidade-Jardim”. Desta investida, temos uma cidade arborizada, de inspiragdo moderna, com grandes e
largas avenidas adaptadas ao relevo local, sobretudo na drea mais central, apresentando caracteristicas
geograficas, morfoldgicas e estruturais propicias a uma diversificacio modal mal explorada.

Dessa forma, afirma-se que Maringd é morfologicamente capaz de abarcar a diversificacdo de
modais preconizada na PNMU e nas leis e normas urbanas em vigéncia. No entanto, mesmo trazendo o mote
de cidade planejada a questdo da mobilidade como um todo e em especifico para a bicicleta, tem sido
pensada de forma efetiva somente a partir de 2008, ganhando mais forca em 2015 quando da implantagao da
ciclovia da Avenida Brasil. Este fator representou a materializacdo de uma infraestrutura no centro da cidade
e na principal avenida, que aos poucos foi criando hdbitos culturais e demandando mais ciclovias e
ciclofaixas que hoje contam com uma malha de aproximadamente 37 quilometros. O salto quantitativo é
visivel se for pensando que a primeira ciclovia foi criada em 1979 com menos de dois quildmetros de
extensdo e, somente 20 anos depois foram construidas mais duas estruturas desconectas. Ou seja, até 2008
Maringd contava com uma malha de oito quilometros, em mds condi¢des de uso e sem qualquer tipo de
interligacdo.

Outra particularidade de Maringd é com relacdo a heranca estrutural deixada pelos espacosos
canteiros centrais projetados no referido plano inicial e, onde mais de 90% das ciclovias, em funcionamento,
execucdo e/ou estudo, estdo posicionadas hoje. Este fator corrobora com o que Santos (2006) chama de
rugosidades. Ou seja, “num mesmo pedaco de territdrio, convivem subsistemas técnicos diferentemente
datados, isto €, elementos técnicos provenientes de épocas diversas” (SANTOS, 2006, p. 25). O autor traz o
conceito de Sartre “pratico-inerte” para explicar sobre os processos sociais que deixam herancas constituidas
como condi¢des para novas etapas “pratica depositada nas coisas, tornada condi¢cdo para novas praticas”
(SANTOS, 2006, p. 91).

Ainda de acordo com o referido autor, a eficdcia de um sistema técnico depende de suas diversas
partes, podendo absorver estruturas de um sistema anterior, se houver compatibilidade de técnicas. Assim,
mesmo que em 1947 ndo houvesse a inten¢do de se implantar ciclovias, uma vez que a criagdo dos objetos
responde as condi¢des sociais e técnicas existentes em dado momento histérico (SANTOS, 2006) e, a
realidade do espacgo e a conjuntura urbana eram outras, esta heranca fisico-espacial é capaz de absorver as
novas demandas estruturais exigidas hoje.

MOBILIDADE POR BICICLETA NO PLANO DIRETOR DE MARINGA

Tanto o Plano Diretor de Maringad (PDM) em fase de revisdo para os proximos 10 anos (2020-2030),
quanto o Plano de Mobilidade Urbana (PlanMob), encontram-se em processo de elaboracdo. De acordo com
Savi (2019), existe um enlace entre estes dois planos, visto que a equipe montada para acompanhamento do
PDM € a mesma que acompanhard o PlanMob. No entanto, € algo a ser investigado, pois ambos o0s
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documentos estdo em fase de concepcdo e, dado o histérico maringaense de influéncia dos agentes
produtores do espaco urbano, pode ser que esta articulacdo nao seja efetivada.

O que se encontra em vigéncia no municipio € o atual Plano Diretor (Lei n° 632/2006) e cujo tema da
mobilidade ¢ tratado de forma rasa e a bicicleta mencionada apenas como um transporte a ser “incentivado”.
Analisando o documento, foram encontradas sete ocorréncias da palavra “mobilidade” no PDM e em apenas
duas delas essa mencdo fala sobre a mobilidade urbana em si, como politica a ser desenvolvida no
municipio. Dentre os casos mencionados, encontra-se tanto uma expressdo que da énfase ao transito e a
fluidez do mesmo, quanto a preconizacdo de uma mobilidade que priorizaria a partir de entdo o transporte
ativo e as pessoas que se utilizam dele.

Pensando no desdobramento deste plano e a constatacio de que em quatorze anos nenhuma lei
complementar veio para garantir o cumprimento do que estd no papel de fato, vale afirmar que em referéncia
ao tema da mobilidade, o PDM/2006 pode ser chamado de plano-discurso conforme Villaga (1995) e que
nas palavras de Rodrigues (2004) seria aquele no qual os técnicos t€ém uma visdo que nao alcanca a vida
concreta das pessoas. E da mesma autora a andlise de que em Maringd um olhar desatento acaba por
encontrar certa consonancia entre plano e ag@o, e faz a analogia de que para muitos o planejamento
funcionaria tal qual a regéncia de uma orquestra “cujo resultado ¢ a perfeita harmonia” (RODRIGUES,
2004, p. 76). Entretanto, segundo ela, “as especificidades deixam entrever as contradi¢cdes (inerentes a uma
sociedade de classes) na construgao deste espago urbano. Isto €, os problemas existem e como tais, se fazem
perceber” (RODRIGUES, 2004, p. 77). Isto se deve ao fato de que os préprios agentes politicos a frente do
poder publico, sustentaram/sustentam a visao de que em Maringd “se cumpriu o plano de construgdo da
cidade ideal” (RODRIGUES, 2004, p. 84). Em contraposi¢dao, os problemas de transito cada vez mais
frequentes, a violéncia e a soma de mortes nas vias em nuimeros relativos maiores que Curitiba e Londrina,
entre outros, aponta que, pelo menos no que se refere & mobilidade urbana, esta visdo ndo € real.

No geral, as experiéncias maringaenses com relagdo ao planejamento urbano, manifestado
principalmente no PDM, se mostraram insatisfatérias ao longo da construcao da realidade municipal. Como
visto até mesmo o Plano Diretor elaborado em 2006, que previa uma participacdo popular mais ampla e,
decisdes mais ou menos no sentido de satisfazer as demandas pela ampliacdo das politicas urbanas sociais,
ndo foram plenamente materializadas, ainda que institucionalizadas. Uma das razdes para que isto ocorresse
¢ o fato de o PD ndo ser um instrumento auto reguldvel, em si, precisando de complementaridades que nem
sempre sdo aplicadas no momento de sua aprovacdo. Essa demora em regulamentar avancos legislativos
acarreta o risco de interferéncia por parte de agentes produtores do espagco urbano, que possuam certa
influéncia politica e econdmica dento da dindmica da cidade.

Corroborando com essa ideia Miralles-Guasch (2002) afirma que as modificagdes que acontecem no
espaco urbano nunca sdo instantineas e as contradi¢des entre o que se constrdi € 0 que se pensa construir
ficam imbricadas nesta defasagem entre o momento da decisdo e o da realizacdo. Além disso, a prépria
andlise feita por Villaca (1995; 1999) e ja apresentada em tdpicos anteriores sobre o cardter ideoldgico dos
planos diretores, deixa o questionamento sobre quais demandas da sociedade estes documentos obedecem.
Assim, em relagdo as politicas urbanas e suas multiplas combinacdes/determinacdes possiveis € a interacao
dessas com os agentes produtores do espaco urbano, podemos indagar juntamente com Lojkine (1997, p.
43), qual o fator determinante: “a predomindncia econdmica da fragdo de classe hegemonica ou a pressao
politica das classes dominadas?”.

Em nivel municipal, as mudangas no direcionamento da gestdo publica ocorrida a partir de 2017,
trouxeram novas interagdes entre os agentes. Ainda que as politicas continuem orientadas para a oligarquia
local, a inclusdo de técnicos qualificados no comando de importantes secretarias demonstra que
pontualmente, esta orientacdo ndo estd totalmente em concordancia com os agentes imobilidrios, por
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exemplo. Assim, na tentativa de responder ao questionamento realizado acima, entende-se que as oligarquias
locais permanecem determinantes nas politicas urbanas, ainda que tenham encontrado hoje resisténcias que
ndo costumavam existir e, que algumas vezes, levam a pressdes que mudam os rumos das discussdes, como
visto no caso da ciclovia na Avenida Brasil, como veremos a seguir com mais detalhes.

A PRODUCAO DE CICLOVIAS

Na cidade de Maringd, algumas iniciativas tém sido desenvolvidas no ambito politico para a
viabilizacdo desse tipo de mobilidade alternativa. Um exemplo € a implantacdo do terminal intermodal que
promete abarcar varios meios de transportes, integrando-os de forma sistemdtica. Dados da Secretaria
Municipal de Mobilidade Urbana de Maringd (SEMOB, 2019), confirmam a existéncia de uma malha
ciclovidria (ciclovias e ciclofaixas) de aproximadamente 37 quildmetros, sendo que 3,2 quilometros estao
em execucdo e mais de 14 quilometros em fase de estudo/projeto (Figura 1).

O fato € que as politicas voltadas pela mobilidade por bicicleta sdo muito recentes e abarcam
mudangas nos paradigmas nacionais trazidos tanto pela instauracdo do Ministério das Cidades, quanto do
Estatuto da Cidade e as demais politicas que surgiram desse ideal, sobretudo a PNMU. Conforme ja
mencionado, em Maringé estas iniciativas ganharam forca a partir de 2008, sendo que até este ano, a malha
ciclovidria era constituida por 8 quildometros de ciclovias precérias e desconexas.

As ciclovias/ciclofaixas produzidas antes de 2015 apresentavam a caracteristica de serem isoladas
em um determinado espago, sem nenhuma interligacdo entre si, sendo utilizadas, sobretudo para passeio aos
fins de semana. De acordo com Monteiro (2019) foi durante o ano de 2012 que aconteceu o “boom” da
mobilidade urbana por bicicleta no Brasil, em razdo da PNMU e do Férum de Mobilidade Urbana. Com
isso, uma série de discussdes foram promovidas sobre o tema e, embora, ndo houvesse nenhuma articulagio
formal dos maringaenses, existiam aqueles que estavam sintonizados no debate, seguindo mais lentamente
as tendéncias de Curitiba.
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Figura 1 - Mapa de Ciclovias de Maringa
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Fonte: SEMOB, 2019.
Adaptacdo: BARBIERO, 2020.

Ainda de acordo com o entrevistado, no momento de conversa sobre um controverso
empreendimento denominado EuroGarden, as antigas “espinhas-de-peixe” que eram utilizadas na Avenida
Brasil como estacionamento de carro no canteiro central, foram retiradas, na eminéncia de um projeto em
que esta avenida se tornaria uma via de mio tnica, chegando diretamente dentro do tal empreendimento'.
Diante da argumentacio de que a avenida destinada ao contra fluxo (Rua Gilbert de Carvalho que depois se
torna Avenida Maud), ndo estava preparada para suportar a demanda de transito necessdria para o sistema
binario, uma série de embates foram travados, o que inviabilizou a obra. No entanto, as “espinhas-de-peixe”
(Figura 2) ja haviam sido retiradas da Avenida Brasil e os comerciantes representados pela Associacdo
Comercial e Empresarial de Maringd — ACIM protestaram dizendo que o comércio iria piorar pela falta de
estacionamento.

A proposta de se colocar uma ciclovia ali, no lugar de um jardim sem funcionalidade, foi trazida pela
atual gerente de planejamento da SEMOB, Elise Savi. Foi neste contexto que o grupo de cicloativistas da

! O empreendimento seria construido na drea do antigo aeroporto de Maringd com 57,8 alqueires de lotes pertencentes ao poder publico e privado. Aprovado por
lei complementar em 2013 em cardter de urgéncia, contava como uma Operagdo Urbana Consorciada para a constru¢do do Novo Centro Civico da cidade,
tratando-se de uma série de intervengdes a serem coordenadas pelo municipio e os agentes produtores do espaco urbano (proprietarios do solo e investidores).
Sendo que, de acordo com a entrevista realizada com Monteiro (2019b), um dos interessados neste grande projeto urbano seria Ricardo Barros, pertencente a um
dos grupos politicos que se perpetuaram no poder por muito tempo na cidade, vinculado a diversos setores econdmicos.
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cidade decidiu se articular formalmente, fundando uma associacdo que tivesse espaco nas cadeiras dos
conselhos municipais e nas tomadas de decis@o sobre a mobilidade como um todo, mas, voltada, sobretudo
para a bicicleta como meio de transporte. Segundo Monteiro (2019), neste contexto surge a Associacdo de
Ciclistas do Noroeste do Parand (Ciclonoroeste), uma associacao voltada para defender a pauta de interesses
da bicicleta e fazer acdes de elogio ou protesto em nome dessa mobilidade. Por exemplo, eles t€ém a cadeira
do Grupo de Acompanhamento no processo participativo da Revisdo do Plano Diretor de Maringa,
documentdrios (Va de bike), e diversas atividades sem hierarquia e que cada um desenvolve e utiliza o nome
da associag@o sem precisar de uma autorizagdo prévia.

e % - "
Fonte: Flicker. In: RIGON, 2014.

Assim, a ideia da ciclovia da Avenida Brasil (Figura 3) acabou por ganhar a discussio, por conta
dessa mobilizagdo. A partir disso e do perceptivel aumento de ciclistas na cidade (SAVI, 2019), outros
projetos semelhantes passaram a ser pensados. No entanto, a grande questdo é entender para quem foi
implantada essa infraestrutura e para qual finalidade. Num primeiro momento, pode-se afirmar que sua
insercdo prioritdria na drea central atendia a uma demanda por lazer e passou a ser amplamente utilizada aos
fins de semana.

Dessa forma, mais da metade dos usudrios consideram que as ciclovias, ciclofaixas e rotas cicldveis
existentes hoje no municipio sdo insuficientes, mas, notaram que as recentes implantacdes culminaram no
aumento do nimero de ciclistas. Entdo podemos entender que a materialidade oferecida cria cultura, uma
vez que quando se veem assistidos por infraestruturas, as pessoas tendem a perceber as opcdes de
deslocamento, além do veiculo automotor.
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Figura 3 — Ciclovia da Avenida Brasil, com paraciclo.

Y. .
Fonte: Ciclonoroeste, 2018.

CONCLUSAO

A bicicleta dentro do Plano Diretor de Maringa aparece nas discussdes sobre a atualizacdo do mesmo
em conjunto com o PlanMob do municipio que apresentou sua primeira audiéncia publica em dezembro de
2019, estando em pleno processo de elaboragdo, sem possibilidade de andlise neste trabalho. No entanto,
admite-se que sua efetivacdo seria um fator que pode mudar os progndsticos que temos até agora sobre este
modal. A extingdo do MCidades relativiza o papel da mobilidade como algo relegado a projetos pensados
sob o foco dos veiculos motorizados e ndo das pessoas. Além disso, mesmo com a possivel elaboracdo de
um plano modelo, o tempo relativo entre sua discussido e materializacdo pode criar contradi¢des entre o que
foi pensado e que serd construido na prética. Isto implica uma série de fatores de ambito politico, social e
econdmico, tanto locais quanto globais.

A producdo das ciclovias ganha forca a partir de 2008, sobretudo pelas discussdes trazidas pelo
Estatuto das Cidades, Politica Nacional de Mobilidade Urbana e os féruns de mobilidade. A construcdo da
ciclovia no canteiro central da Avenida Brasil foi o marco fundamental, ji que materializa na principal via
da cidade as condigdes necessdrias para o despertar de uma nova forma de se locomover, ascendendo
possibilidades muitas vezes ndo consideradas pelo maringaense. Mais de 90% ciclovias implantadas
encontram-se localizadas nas rugosidades do plano inicial de Jorge de Macedo Vieira, sendo que os planos
ciclovidrios sdo facilitados quando se considera a largura dos canteiros centrais e a conformidade com as
novas estruturas exigidas.

Antes de 2015, a estrutura voltada para a bicicleta estava isolada no espago e sem interligacdo entre
si. Foi a discussdo de uma obra de interesse privado que levou a implantagdo “aleatoria” da ciclovia da
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Avenida Brasil, que deu levante as iniciativas que vieram posteriormente. Hoje, Maringd conta com 37
quildmetros de estrutura em funcionamento e mais algumas em processo de constru¢do e/ou projeto. No
entanto, € preciso entender com mais profundidade, a quem esta estrutura estd de fato beneficiando e, se
possui perfil funcional voltada para o deslocamento de trabalhadores que ndo moram nas dreas centrais da
cidade.

Mesmo diante do aumento da malha ciclovidria e das consideracdes que incluem a bicicleta tanto na
discussdao da revisdio do PDM quanto no PlanMob, nao hd uma solucdo efetiva que realmente leve aos
habitantes de Maringd a encontrar alternativas para seus deslocamentos que ndo seja o veiculo automotor
privado ou o transporte publico caro e ineficiente. Diante disso, quem sdo os agentes produtores e
modificadores do espaco urbano, que possuem influéncia direta nas decisdes sobre a mobilidade do
municipio e, que deixaram as solucdes ativas de fora dos planos até hoje?
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