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Sessdo Tematica 9: Cidade, historia e cultura em disputa

Resumo: A industrializacdo e a estruturacdo regional do territério paranaense foram concebidas a partir do
planejamento governamental, em diferentes momentos de formagdes industriais entre as regioes. Analisou-se o
desenvolvimento da regido norte do Parang, visto que a forga econdmica dessa area contribuiu consideravelmente
para o cenario atual do Parana. Entre as acoes governamentais, foi proposta aimplementacdo da Metrdpole Linear
Norte (Metronor), para a qual foram elaboradas propostas de melhorias de infraestrutura para o intitulado” Eixo
Norte do Parana”, que correspondeu ao eixo formado entre as cidades de Maringa e Londrina. Dessa forma, o
objetivo deste artigo € demarcar os desdobramentos do planejamento sobre a industrializacao do Eixo estudado,
a partir de uma perspectiva historica, associada a analise de documentos elaborados entre as décadas de 1970 e
1980. Na tentativa de alinhamento do governo estadual com o federal, o desenvolvimento industrial da regido
insere-se em uma crescente atribuicio de papeis as cidades de porte médio e em investimentos nas
infraestruturas rodoviarias.

Palavras-chave: Eixo Norte; Metronor; Infraestrutura rodovidria; industrializagdo no Parand; desenvolvimento regional.
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INDUSTRIAL STRUCTURING IN PARANA AS THE STATE'S REGIONAL
DEVELOPMENT: THE CASE OF THE NORTHERN AXIS

Abstract: The industrialization and regional structuring of Parand's territory were conceived through governmental
planning, occurring at different times and with varying industrial developments across regions. This study analyzes the
development of northern Parandg, given that the economic strength of this area has significantly contributed to the current
socioeconomic landscape of the state. Among the governmental initiatives, the implementation of the Linear North
Metropolis (Metronor) was proposed, including infrastructure improvement plans for the so-called “Northern Axis of
Parand,” which connects the cities of Maringd and Londrina. Accordingly, the objective of this article is to outline the
outcomes of planning on the industrialization of this axis from a historical perspective, supported by the analysis of
documents produced between the 1970s and 1980s. In an effort to align state and federal government strategies, the
region's industrial development reflects an increasing emphasis on medium-sized cities and investments in road
infrastructure.

Keywords: Axle North; Metronor; road infrastructure; industrialization in Parand; regional development.

LA ESTRUCTURACION INDUSTRIAL EN PARANA COMO DESARROLLO
REGIONAL DEL ESTADO: EL CASO DEL EJE NORTE

Resumen: La industrializacion y la estructuracion regional del territorio de Parand se concibieron a partir de la planificacion
gubernamental, llevada a cabo en diferentes momentos con desarrollos industriales diversos entre las regiones. Este
estudio analiza el desarrollo del norte de Parand, dado que la fuerza econémica de esta drea ha contribuido
significativamente al panorama socioeconomico actual del estado. Entre las iniciativas gubernamentales, se propuso la
implementacion de la Metropoli Lineal Norte (Metronor), que incluyo planes de mejora en la infraestructura del
denominado “Eje Norte de Parand”, que conecta las ciudades de Maringd y Londrina. En este sentido, el objetivo de este
articulo es destacar los efectos del planeamiento sobre la industrializacion de este eje desde una perspectiva histérica,
apoyada en el andlisis de documentos elaborados entre las décadas de 1970 y 1980. En un intento de alinear las
estrategias del gobierno estatal con las del gobierno federal, el desarrollo industrial de la region refleja una creciente

asignacion de roles a ciudades de tamafio medio y una inversion en infraestructuras viales.

Palabras clave: Eje Norte; Metronor; infraestructura vial: industrializacion en Parand; desarrollo regional.
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INTRODUCAO

No Parang, as décadas de 1970 e 1980 foram marcadas pela consolidacao do processo de
industrializacao iniciado no estado na década de 1930, além da institucionalizagao da Regiao
Metropolitana de Curitiba (RMC) e de seus desdobramentos, como a criacao da Cidade
Industrial de Curitiba (CIC) e da Coordenacdo da Regiao Metropolitana de Curitiba (COMEC). A
tentativa de institucionalizar a regiao do Eixo Londrina-Maringa, conhecida como a Metropole
Linear Norte do Parana (Metronor), destacou-se como uma importante agao desse periodo.
Para tanto, o governo do estado direcionou esforcos em estudos voltados ao fortalecimento
dos polos agroindustriais paranaenses e a possibilidade da transformacdao de eixos
estruturadores do estado em eixos industriais. Tais estratégias foram concebidas para o
desenvolvimento do estado como um todo, visando a integracao do territorio. Para Trintin
(2006), nesse periodo, 0 estado do Parana concentrou suas acoes em investimentos que
fortaleceram a infraestrutura rodoviaria, o setor energético e as telecomunicagoes.

Paralelamente, no mesmo periodo, o Governo Federal empreendeu agdes para solucionar as
disparidades regionais, incorporadas nos Planos Nacionais de Desenvolvimento (PNDs). O |
PND (1972-1974) e Il PND (1975-1979), em especial, indicavam a criacao de novos polos
agroindustriais, a descentralizacao industrial, a melhoria de infraestrutura, a integracao
nacional, entre outras questaes.

Assim, a partir do objeto de estudo deste artigo, o Eixo Norte, investigou-se a trajetoria do
fomento as redes de infraestrutura de transporte rodoviaria e analisou-se o desenvolvimento
regional do Parana, considerando a formacao e o fortalecimento da sua estrutura industrial.
Para tanto, analisou-se documentos elaborados pelos governos Estadual e Federal durante
as décadas de 1970 e 1980. Em um contexto de prioridade de investimentos diretos, os
Planos Nacionais de Desenvolvimento (I PND e || PND) analisados destacam alguns setores,
a saber: Educacao, Habitacao, Energia, Transportes e Comunicagdes (BRASIL, 1971; BRASIL,
1974). Isso repercute na estratégia para o desenvolvimento do estado do Parana a partir de
trés eixos, denominado de sistema tripolar, a saber: Eixo Leste, Eixo Norte e Eixo Oeste’
(UFPR, 1973). Sao esses eixos de desenvolvimento e/ou industriais que seriam responsaveis
pelo desenvolvimento regional a ser integrado em cada parte do territorio do Parana.

Ja os documentos do Governo Estadual trataram de questées industriais, de eixos industriais
e de infraestrutura rodoviaria — entendida como setores prioritarios para desenvolver o
estado e alavancar o processo de industrializacao no estado. O sistema tripolar serviu de base
para os planos que se seguiram, quais sejam: Projeto Técnico Econdmico dos Eixos Industriais
do Parana (PROEI), Planos Regionais Industriais Leste, Norte e Oeste do Parana (PRI) e
Objetivos e Metas de Desenvolvimento (OMD), todos de 1975. Assim, o PROEI apresentou a
aludida vocacao industrial para os eixos de desenvolvimento a partir do referido sistema
tripolar, tendo como objetivo compreender os esforcos dos municipios no processo de
industrializacdo e a capacidade de expansao industrial (IPARDES, 1975). Ja o PRI, tinha como
objetivo descentralizar e ampliar as indlstrias paranaenses?, buscando compatibilizar este
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movimento com a preservacao da escala econémica de producao, cuja intencao era a de
aproveitar as vantagens locacionais comparativas da Regiao Sul. Além disso, o documento
destaca as posi¢oes vantajosas de Curitiba e Londrina por apresentarem “[...] escalas de
producdo econdmica e de economias de aglomeragao, mais proximas do polo nacional, [...]"
(UFPR, 1975, p. 10 e 11), isto &, de Sao Paulo, favorecendo um melhor equilibrio entre os polos
industriais ja estabelecidos. A estratégia do governo centralizador a época preconizava
atenuar os desniveis regionais de desenvolvimento industrial, na tentativa de evitar a
tendéncia de concentracao da atividade industrial em uma Gnica area metropolitana (UFPR,
1975).

Ainda nesse contexto, o plano de gestao do governador Jaime Canet (1975-1978), o OMD,
creditou a si 0 compromisso de contribuir para o desenvolvimento do pais, principalmente a
partir da melhoria da infraestrutura de transporte, notadamente a ampliagao da rede
rodoviaria paranaense (Parana, 1975).

Tanto o PROEI quanto o PRI apontam que o Eixo Norte era o mais coeso dos trés eixos
identificados no estado do Parana, constituindo, por isso, a possibilidade de efetivacao de
uma regido metropolitana. Conforme apontam Bortolotto e Cordovil (2024), fatores como a
proximidade entre as cidades do Eixo, o acelerado processo de urbanizacao, e o aumento
significativo do nimero de cidades e de habitantes na area urbana, levaram o estado a
empreender acoes para o desenvolvimento regional e urbano, na tentativa de equiparar as
cidades menores aos polos regionais de Londrina e de Maringa.

Com isso, apontou-se para a concretizacao da Metronor nesse Eixo a partir de estudos de
orientacao a metropolizacao do Eixo Norte. O resultado foi a elaboragao do Plano Diretor do
Eixo Londrina-Maringa (Projeto Metronor), iniciado em 1978 e finalizado em 1980/81. No
relatorio do Plano Diretor, dentre as propostas apresentadas, destacam-se as diretrizes para
o desenvolvimento fisico-territorial, definindo-se areas para a implantacao de inddstrias ao
longo do Eixo e a ampliacao do tragado das rodovias (BR-376 e BR-369). As indUstrias
passaram a se instalar ao longo das rodovias que atravessaram os 13 municipios que
compuseram a Metronor, entre o eixo Maringa e Londrina, sendo eles: Paicandu, Maringa,
Sarandi, Marialva, Mandaguari, Jandaia do Sul, Cambira, Apucarana, Arapongas, Rolandia,
Cambé, Londrina e Ibipora (Parana, 1980) (Figura 1). Ainda na década de 1980, com a inser¢ao
do Aglomerado Urbano Londrina-Maringa (Metronor) ao Programa Cidades de Porte Médio,
financiado pelo Banco Internacional para Reconstrucao e Desenvolvimento - BIRD
(CPM/BIRD), desenvolveu-se estudos para elas.

Diante desse objeto de estudo, partiu-se do pressuposto de que as medidas tomadas, tanto
industriais quanto rodoviarias, pelo Governo Estadual para o desenvolvimento regional do
Parang, estavam alinhadas as diretrizes do Governo Federal, minimizando as discordancias
entre as esferas governamentais de um Estado centralizador. O artigo persegue a hipotese
de que as estratégias industriais adotadas, principalmente as definidas na escala urbana e
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regional como as da Metronor- Eixo Norte, convergiram para o prevalecimento do modal
rodoviario em detrimento de outras alternativas de transporte.

Figura 1: Localiza¢do do Eixo Norte, entre Maringa e Londrina, no norte do Parana
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F;;ztj) Parana (1980, p. 66 e 73), redesenhado e reorganizado pelos autores sob imagem de satélite do google Earth,
Para tanto, discute-se a industrializacao e o desenvolvimento regional do estado do Parana
baseados na estruturacao do territorio a partir de trés eixos industriais, destacando-se, nesse
processo, a adocao de infraestruturas rodoviarias para a circulagao do capital e de pessoas.
Examinam-se, também, as a¢des propostas pelo governo do Parang, na década de 1970, para
o Eixo Norte, em relagao ao fomento industrial para estruturacao territorial, alinhadas as
diretrizes do Governo Federal para os polos agroindustriais. Pretendeu-se compreender as
repercussdes da proposta de institucionalizacdo da Metronor na década de 1980,
destacando-se a relacao da forte vinculagao das rodovias com os planos de desenvolvimento
nacionais. Além disso, retomar o entendimento do Governo Federal sobre as cidades de porte
médio é importante por conta da hierarquia de cidades do Parana na década de 1970. Nesse
contexto, Londrina e Maringa, consideradas como duas das cinco cidades de porte médio
paranaenses (Londrina, Maringa, Cascavel, Ponta Grossa e Guarapuava), destacam-se como
componentes do Eixo Londrina-Maringa e da proposta da Metronor.

Utilizando-se de metodologia qualitativa, adotaram-se estratégias de pesquisa bibliografica
e documental. Para tanto, a coleta de dados baseia-se na analise documental, cujas fontes de
evidéncias sao os documentos/planos estaduais e federais. Verificaram-se os planos e os
projetos de planejamento estadual que fomentaram a industrializagao e a integracao dessas
areas a outras regides do pais, observando os possiveis alinhamentos com os planos federais.
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Além desta introducao e das consideracoes finais, o artigo aborda determinados conceitos
sobre o desenvolvimento regional e industrial do Parana, as propostas elaboradas conforme
a dinamica do Eixo industrial Norte, e a analise sobre a relagao de alinhamentos com as acoes
do Governo Federal. Em seguida, investigaram-se as diretrizes para a conexao das cidades de
porte médio por corredores de exportagao, que conduziram o Parana a formulacao dos planos
estaduais de desenvolvimento regional e industrial. Por fim, trata-se das propostas de
industrializacao, que configuraram areas industriais efetivadas no Eixo Norte ao longo das
infraestruturas rodoviarias.

1 CONTEXTUALIZANDO A TEMATICA: A DECADA DE 1950 E
1960

Embora o recorte temporal deste artigo sejam as décadas de 1970 e 1980, com o objetivo de
compreender a estruturagao industrial do Parana como desenvolvimento regional do Eixo
Norte, faz-se necessario retroceder as décadas anteriores para compreender as conjunturas
nacional e estadual que propiciaram tal formacao no Eixo Norte. Esses contextos relacionam-
se ao desenvolvimento, a infraestrutura de transporte rodoviario, aos processos iniciais da
industrializacdo e a economia.

Na década de 1950, segundo Mantega (1990), a ideologia nacional-desenvolvimentista foi
iniciada com a Comissao Econémica para a Ameérica latina e o Caribe (CEPAL), posteriormente
aprimorada pelo Instituto Superior de Estudos Brasileiros (ISEB)?, responsavel pelo projeto
politico de desenvolvimento brasileiro, legitimando sua base. Conforme Trintin (2006), no
Brasil, a década de 1950 marcou a ampliacdao e a modernizacao do sistema de transportes,
que ligava as principais regioes do pais ao ndcleo dinamico, localizado no Sudeste brasileiro
(Trintin, 2006). Em especial, em 1951, com a proposta do Plano Nacional de Viacao (PNV de
1951), ficou claro o "papel da rodovia nas politicas de ocupacao do territorio brasileiro”,
segundo Pereira e Lessa (2011, p.30). Ja para Galvao (1996), o PNV de 1951 evidenciou que
as rodovias passariam a assumir funcao principal no transporte, substituindo a rede
ferroviaria.

Portanto, o PNV de 1951 indicou a construcao das BR-376 e BR-369 (linha roxa e verde nas
imagens da figura 2 e 2A). A proposta da BR-376, Rodovia do Café, foi reforcada no Plano
Rodoviario Estadual, também de 1951, priorizando o eixo viario que escoaria os produtos do
norte do estado para o Porto de Paranagua, evidenciando a preocupacao do governo do
Parana em fortalecer essa rota de escoamento (Figura 2B). Assim, o PNV de 1951 fortalecia
0 eixo rodoviario historicamente constituido a partir da expansao cafeeira, que ligava o norte
do Parana a Sao Paulo e ao Porto de Santos (BR-369) (Figura 2A), e o Plano Rodoviario
Estadual prop6s o tronco de ligagao do norte do Parana com o Porto de Paranagua (BR-376)
(linha roxa na Figura 2B — Rodovia do Café).

Em 1964, foi elaborado o Plano Nacional Rodoviario (PNV de 64), que teve como objetivo ligar
0 pais a partir de Brasilia e garantir o escoamento da producao para os portos. Esse plano foi
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fundamental para Politica de transportes, permitindo a circulagcao nacional. Diante disso,
entre as décadas de 1950 e 1960, houve a ampliagao da malha rodoviaria do estado como
forma de facilitar e direcionar o escoamento do café do norte do Parana via Porto de
Paranagua.

Figura 2: Plano nacional de Viagdo de 1951 e Plano Rodoviario do estado do Parana de 1951
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Fonte Nigriello (S.D) e Parana (1951, p.38), reorganizado pelos autores, 2024.

A década de 1950, segundo Izepao (2013), foi marcada por um Parana de politicas voltadas a
ocupacao do territorio, com melhorias no sistema viario e acoes voltadas para a sadde e a
seguranca. Historicamente, o Parana é representado por ciclos ou vetores econémicos (Padis,
2006; Castro Neto, 2012). Esses ciclos representavam tanto a economia paranaense quanto
aocupacao do territorio (Padis, 2006). Os ciclos que marcaram o norte do Parana foram o ciclo
do café e o ciclo da industrializacao que abrangeram juntos o periodo de 1930 a 1970. Na
década de 1970, foi o ciclo da soja que passou a representar a economia paranaense,
participando diretamente do processo de industrializacao do estado.

Portanto, a cultura do café no territorio paranaense avancou fronteiras, construiu cidades e
proporcionou infraestrutura (rodoviaria e ferroviaria), entre outros fatores (Bortolotto;
Cordovil, 2024). Além disso, entre as décadas de 1940 e 1950, a expansao cafeeira no norte
do Parana estimulou atividades industriais, como o beneficiamento desse produto. Ja a
insercao da soja no territorio paranaense marcou mudancas, pois trouxe atributos e efeitos

relacionados a industrializacao, aumento da populacao urbana devido a intensiva
mecanizagao no campo e ao éxodo rural (Casaril e Crocetti, 2016; Oliveira, 2017).

No Parang, a superacao das fragilidades do periodo privilegiou o “capital ‘estadual” e os
pequenos e médios empreendimentos [...]" no intuito de desenvolver o estado (Bragueto,
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1999, p.153, aspas do autor). Essa superacado das fragilidades é percebida, principalmente,
com a concepgao de um modelo de desenvolvimento que se materializou na criacao da
Companhia de Desenvolvimento Econémico do Parana (CODEPAR), em 1962, transformada
posteriormente, em 1968, no Banco do Desenvolvimento do Parana (BADEP) (Bragueto,
1999; Augusto, 2017). Para Bragueto (1999), as indUstrias paranaenses, entre as décadas de
1930 e o inicio da década de 1940, localizavam-se, em especial, nos arredores de Curitiba e
em Paranagua. Porém, isso muda com as politicas, planos e projetos industriais adotados
pelo estado a partir das décadas de 1960 e 1970, conforme indicado adiante.

2 [NDUSTRIALIZA(;AO NO PARANA: O CRESCIMENTO DAS
DECADAS DE 1960 E 1970

O processo de industrializagao paranaense, apesar de ter se iniciado na década de 1930 e
estar atrelado ao beneficiamento de produtos como o mate e a madeira, atendendo ao
mercado exterior e brasileiro, principalmente do Sudeste, so teve éxito entre as décadas de
1960 e 1970 (Braguetto, 1999). Esse processo foi incentivado por meio de esforcos

governamentais em politicas de incentivo a industrializacao, iniciado pela CODEPAR e
posteriormente pelo BADEP*, consolidando-se somente na década de 1970.

A década de 1960 teve como um dos marcos o “projeto paranaense de desenvolvimento™,
sob a responsabilidade da CODEPAR (Trintin, 2006). Assim, no inicio da década de 1960, o
Parana ainda apresentava um processo de industrializagao bastante rudimentar, voltado para
produtos alimentares e com indistrias que beneficiavam o café e a madeira, com reduzida
capacidade de geracao de empregos e desenvolvimento tecnoldgico (Bragueto, 1999).
Portanto, para o desenvolvimento industrial, era necessario incentivar o sistema de
transporte rodoviario para intensificar os fluxos entre as regides do estado.

Por outro lado, no periodo entre 1968 e 1974, Braguetto (1999) considera que ocorreu um
quadro favoravel ao surto industrial no Parana, pois havia relativa infraestrutura econémica,
apoio a industrializacao por meio do BADEP, além de uma situacao favoravel da indudstria
nacional. Dessa forma, a industrializacdo, segundo Trintin (2006), tornou-se um veiculo para
assegurar a autonomia e o rompimento da condicao de economia periférica paranaense.
Contudo, esse temor de dependéncia econdémica do Parana em relagao a Sao Paulo agravava-
se com o predominio da agricultura voltada para exportacao, a industrializagao dos produtos
e 0 esgotamento da producao via Porto de Santos (Qliveira, 2017).

Padis (2006) e Trintin (2006) apontam que, nas décadas de 1950 e 1960, o que impedia a
expansao industrial era a precariedade da infraestrutura de transporte (rodovias e ferrovias),
devido a falta de conexao dentro do estado e deste com o restante do Brasil. Porém, isso
comegou a mudar com os PNV de 1951 e 1964 e o Plano Rodoviario Estadual de 1951, como
jamencionado. Isso fica evidente com a finalizagao da BR-376, em 1961, rodovia que conecta
0 norte do Parana ao Porto de Paranagua, marcando uma politica de infraestrutura de
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transporte rodoviario. Ja na década de 1980, sua duplicagao parcial melhorou a relacao de
transporte e a rede viaria paranaense.

Até 1960, as indlstrias localizavam-se, preferencialmente, nas proximidades da capital,
Curitiba, que gerava 59% da producao industrial do estado do Parana. No norte do estado, o
setor secundario da economia era responsavel por 36,4% do valor da producao, destacando-
se Londrina (8,4%) e Cambé (7,8%) (Bragueto, 1999). Portanto, segundo Bragueto (1999), no
final da década de 1960, no norte do estado, verificou-se que a industrializagao apresentou
crescimento significativo, representando, aproximadamente, 46% do valor da producao. Outro
fator relevante a destacar € que as industrias ndao se concentravam em outras regioes do
estado, além da capital e do norte do Parana.

Ja a década de 1970 marcou um processo de industrializacdo como forma de alcancar o
desenvolvimento paranaense. Nesse periodo, o café, principal produto no norte do estado,
havia entrado em declinio, e o bindmio soja-trigo comecou a se destacar. Essa
industrializacdo ocorreu com mais intensidade na Regiao Metropolitana de Curitiba (RMC),
recém-instituida pelo Governo Federal em 1973. Dessa forma, a producao de soja no estado
do Paranga, na década de 1970, teve um crescimento expressivo na historia econémica do
pais, pois, entre 1970 e 1976, a soja passou de 24% para 40% do total da produgao nacional
(Oliveira, 2017).

Ferreira (2010) ressalta que, entre as décadas de 1970 e 1980, as atividades ancoras
econdmicas do estado do Parana eram as agropecuarias e agroindustriais, principalmente
“[...] no interior do estado, onde a industrializacao inicialmente esteve mais voltada para as
areas téxteis, de alimentos, bebidas, ceramica, quimica” (Ferreira, 2010, p. 40). Foi um periodo
que marcou também um rapido processo de urbanizacao, pois, entre os anos 1970 e 1990, o
grau de urbanizagao passou de 36% para 78% no Parana (Ferreira, 2010).

Além do que foi apresentado até o momento, a consolidacao do processo de industrializacao
do Parana, na década de 1970, foi reforcada pelos estudos do Instituto Paranaense de
Desenvolvimento Econdmico e Social (IPARDES) sobre os polos agroindustriais, em 1973,
além da Politica de Desenvolvimento Urbano do Estado do Parana (PDU/PR), do mesmo ano.
A PDU/PR apresentou um estudo para o desenvolvimento do estado a partir dos eixos de
desenvolvimento ou eixos dinamicos, resultando na adocao do sistema denominado de
sistema tripolar, a saber: Eixo Leste, Eixo Norte e Eixo Oeste (UFPR, 1973). Posteriormente,
com a adogao do desenvolvimento do estado a partir desses trés eixos, o IPARDES e a UFPR,
em 1975, desenvolveram estudos referentes as indUstrias nesses eixos, quais sejam: o PROEI
eo PRI

Por fim, o contexto no qual o norte do Parana se inseriu evidenciou uma necessidade de
planejamento em escala regional. A construcao do arcabouco de propostas para essa regiao
e o Eixo Norte possibilitou acoes efetivas de incentivo a industrializacao no Parang, na década
de 1970, articuladas a planos para o fomento de infraestrutura, que vinham sendo
desenvolvidos desde as décadas anteriores.
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2.1A INDUSTRIAI:IZACAO NO EIXO NORTE: DIRECIONAMENTOS PARA A
METROPOLIZACAO DO EIXO NORTE - O CASO DA METRONOR

Os planos de industrializagao elaborados durante a década de 1970 pelo governo do Parang,
dentre eles o0 PROEI e o PRI, propuseram a incrementagao e a expansao industrial do estado
a partir dos eixos industriais e/ou de desenvolvimento, com a intencao de integrar o territorio
paranaense. Cabe ressaltar que, no estado do Parana, na década de 1970, os planos e
projetos de industrializacao incentivaram a implantacao e a expansao das indistrias ao longo
dos eixos rodoviarios, isto &, nos corredores de exportacao: BR-369 (ligando ao Porto de
Santos) e BR-376 (ligando ao Porto de Paranagua).

Dessa forma, o PROEI nao apresenta ou indica uma solugao para a questao do transporte
rodoviario, isto &, nao propde conexao entre os eixos industriais por meio das rodovias
existentes, seja duplicando-as, seja criando novas conexoes. Apesar disso, o documento
apresenta, a partir do modelo territorial (sistema tripolar), definido na PDU/PR de 1973, os
polos lineares compostos pela associagao dos comportamentos nodais (representados pelas
estruturas urbanas) com os axiais (representados pelos feixes de infraestrutura interurbana).
Tais elementos foram concebidos como passiveis de se transformarem em eixos industriais
(IPARDES, 1975).

A relevancia do PROEI esta no fato de apresentar a vocacao do Eixo Industrial Norte,
configurando-se como o mais coeso e, por isso, deveria ser considerado um vetor de
integracao das estruturas urbanas (IPARDES, 1975).

Dentro do contexto de industrializagao e ampliagcao das rodovias, as duas maiores cidades do
Eixo Norte, Londrina e Maringa, destacam-se como polos regionais. Segundo o IPARDES
(1975), a cidade de Londrina apresenta-se industrializada junto ao seu centro urbano, com
tendéncia de as agroindustrias se localizarem ao longo da rodovia que demanda Ibipora. Ha
também concentragao em direcao oposta, de indUstrias ao longo da rodovia BR-369, no
sentido de Cambé (IPARDES, 1975). Ja na cidade de Maringg, o aglomerado industrial situa-
se na Vila industrial®, podendo se confundir com a trama urbana (IPARDES, 1975).

Portanto, o Eixo Norte ja se apresentava com algumas indistrias consolidadas,
principalmente ao longo das rodovias BR-376 e BR-369, justificando a implantagao de
indUstrias de médio e grande porte “orientadas segundo um bindémio mercado (regional ou
estadual e também parte Sul de Sao Paulo) e matéria-prima, relacionada principalmente com
a inddstria de produtos alimentares (café, algodao, milho, soja e carne)” (IPARDES, 1975, p.
22). Outro ponto relevante esta no fato de o Eixo Norte apresentar um bom relacionamento
com o restante do territorio, em especial no sentido nordeste (regiao de Umuarama)
(IPARDES, 1975). Acredita-se que esse bom relacionamento se deve a conexao do Eixo Norte
com Umuarama pela PR-323 (Maringa-Ipora) (Figura 3).
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Figura 3. As conexoes rodoviarias do Parana com o Eixo metropolitano - Metronor.
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Fonte: Parand (1975, p. 31 e 32), redesenhado, adaptado e reorganizado pelos autores, 2024.

A Figura 3 representa as conexoes rodoviarias existentes (linha continua), as rodovias em
obras (linha tracejada laranja) e as planejadas (linha tracejada rosa) na década de 1970. As
linhas azuis indicam as BRs que conectariam o Brasil de norte a sul (BR-153 e BR-158), isto
€, aquelas de integracao nacional indicadas no Il PND. As linhas tracejadas indicam: em cinza,
as estratégias do Il PND, representando os corredores de exportagao, que visavam conectar
aregido produtora (norte do estado) ao Porto de Santos e ao Porto de Paranagua; em laranja,
as rodovias em obras (BR-369, BR-376 e BR-467), cujo objetivo era permitir as conexdes
entre os eixos do estado do Parang, na tentativa de consolidar os corredores de exportagao
para os mercados internos e integrar o oeste e 0 sudoeste com os mercados internos e 0s
corredores de exportagao; em rosa, as rodovias planejadas ou em expansao, aquelas que
seriam construidas até o fim da década de 1980.

Previa-se no PRI que o “[..] sistema industrial paranaense concebido ao longo do anel
principal que tem como suporte os trés Eixos Industriais - Leste, Norte e Oeste - visualiza-se
de imediato quatro grandes areas de Mercado Consumidor Externo” (UFPR, 1975, p. 258).
Estas quatro grandes areas, segundo a UFPR (1975), resumem-se as regides que influenciam
o estado do Parang, a saber: a norte-Mercado Nacional (BR-369 e BR-376), a Sul-Mercado
Nacional (BR-466/BR-153), a Leste-Mercado Internacional (BR-277/BR-376) e a Oeste-
Mercado Internacional (BR-277/BR-369) (Figura 4).
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Figura 4. Indica¢do das quatro grandes areas de mercado consumidor externo no Parang, destacando as BR-376,
BR-369 e BR-277.

MATO GRGSSO DO SUL

Coe.... MERCA G NACIONAL

RIQ DE JANEIRQ

=3
o
: <
\\
8
g
£
@
<
© 4
o PARARGSUA ® SEDE EIXO NORTE
8 % 5 ® SEDE MUNICIPAL
c
> 8 = JOINVILE ﬂ PARANA
z = H = / s FOZ DO IGUAGU
s & y Satiews e T [ MUNICIPIOS
e i i . " EIXO LESTE
e P ey p: ___ EIXO NORTE
2 = RIo GRANDE B0 SUL P e ETXO OESTE
E =,
z £
o
[
< MERCADO INTERNACIONAL
MERCADO NACIONAL @
OCEANO
‘f é.".""yﬁ PORTO. AITKGRE ATLANTIED ] 3 150 ns jl‘lll .
)i L y ]
LECENDA
ANEL PRINCIPAL DE INDUSTRIALIZACAO RODOVIA DECADA 1970
B B W ™ ANELEIXOLESTE BR - 369 I BR - 476
ANEL EIXO NORTE/CIANORTE-
BN NP EEER - 376 I BR - 116
B N B E* ANELEIXO NORTE/CAMPC MOURAQ EGBR - 373 B BR - 376 e BR-101
B B H N ANELEIXC OESTE ECR - 158 I BR - 277

Nota: Base politicos administrativas do estado do Parana - IBGE e a base rodovidria nacional- Ministério dos
Transportes: Mapas nacionais e Bases georreferenciadas.

Fonte: UFPR (1975, p. 256 e 261), Ministério dos transportes (2024, p.2) redesenhado, adaptado e reorganizado pelos
autores, 2024.

Essas areas representam uma perspectiva de descentralizagao de grandes eixos. A primeira,
a norte-Mercado Nacional, é representada por Sao Paulo e Mato Grosso. A segunda, a Sul-
Mercado Nacional, abrange o norte de Santa Catarina. Ja a terceira, a Leste-Mercado
Internacional, & representada por Paranagua, com sua funcao de porto de importancia
nacional, desempenhando um papel extremamente relevante no sistema. Por dltimo, a area
Oeste-Mercado Internacional € representada pelos mercados consumidores da Argentina e

Paraguai (Figura 4) (UFPR, 1975).

Na Figura 4, as linhas tracejadas indicam as propostas de conexao (anel principal de
industrializacdo) entre os eixos do estado do Parana, a partir do PRI, e as linhas continuas
indicam as rodovias consolidadas na década de 1970, conforme as propostas alinhadas com
os planos do Governo Federal (corredores de exportacao - Il PND). A linha tracejada verde
indica a proposta de conexao do Eixo Oeste e Norte por Campo Mourao, pela BR-369; e, em
tracejado roxo, a conexao do Eixo Norte e Leste pela BR-376, via Porto de Paranagua (rodovia
consolidada em linha vermelha continua). A linha tracejada laranja apresenta a proposta de
conexao do Eixo Oeste e Leste via Porto de Paranagua (BR-277 - linha continua laranja).
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Portanto, o PRI, diferentemente do PROEI, abordou as potencialidades da infraestrutura de
transporte, especialmente a rodoviaria (rodovias subanéis e anéis satélites). Para tanto, o PRI
indica a necessidade de um programa estadual prioritario de rodovias, a ser implementado
entre 1975 e 1979. Da mesma forma, o plano recomenda que, para a operacionalizacao do
programa, seja dada prioridade as rodovias componentes dos subanéis e anéis satélites
(UFPR, 1975).

Contudo, o programa prioritario de rodovias foi apresentado no plano de governo do
governador Jaime Canet (1975-1978), denominado “Objetivos e Metas de Desenvolvimento
- OMD". Esse plano almejava contribuir para o desenvolvimento do pais, principalmente por
meio da melhoria da infraestrutura de transporte, com destaque para a ampliacao da rede
rodoviaria paranaense (Parana, 1975). O OMD foi norteado pelo conjunto de diretrizes
tracadas pelo Il PND, na tentativa de integrar um esfor¢o planejado para a agao do governo
em todos os niveis.

Segundo Bortolotto et al. (2024), a consolidacao dos Eixos Agroindustriais do Parana ocorreria
por meio da duplicacao dos trechos das rodovias Curitiba-Ponta Grossa (BR-277), Londrina-
Maringa (BR-369) e da construcao dos trechos Cascavel-Toledo-Guaira (BR-467), ou seja, as
rodovias que representavam os corredores de exportacao indicados no Il PND. Isso evidencia
um forte alinhamento do plano estadual ao federal nesse periodo (Figura 3).

O PROEI e o PRI identificaram conurbac6es ao longo do Eixo Norte, que deveriam levar a
concretizacao da Metropole Linear do Norte. Esse processo se consolidaria com a
implantagao dos distritos e areas industriais (IPARDES, 1975). A conurbacdo presente em
Cambé/Londrina/lbipora foi entendida como uma potencialidade e seria induzida, até sua
concretizacdo, por meio da implantacdo e expansao industrial e urbana (UFPR, 1975).

Compreendendo todas as potencialidades apresentadas para o Eixo Norte, o governo do
estado do Parana, em parceria com o governo federal, decidiu implementar a proposta da
Metronor no interior do estado. Com essa proposta, iniciada em 1977, nos anos seguintes
foram elaborados o Plano Diretor do Eixo Londrina-Maringa - Projeto Metronor e outros
trabalhos, além de propostas e projetos para as cidades menores do eixo, com a intencao de
equipara-las aos dois polos (cidades médias), Londrina e Maringa (Parana, 1980).

Portanto, as potencialidades das duas cidades, localizadas uma em cada extremo do eixo,
somadas aos tipos de indUstrias incentivados na regiao e a proximidade entre as cidades
(média de 15 km entre as cidades menores), levaram a criacdo da Metronor, composta
inicialmente por 11 municipios, somando, ao final, 13 municipios. A Metronor é entendida por
varios autores como um plano de desenvolvimento regional para as cidades do Eixo Londrina-
Maringa, ou Eixo Norte (Parana, 1980; Cunha, 2005, 2007 e 2011; Bergoc, 2012; Beloto,
2015). A ideia da metropolizacao do eixo foi criar uma regidao metropolitana linear na época
(1977-1989), surgindo principalmente pela presenca dos dois polos regionais nos extremos
do eixo, Londrina e Maringa, que apresentavam caracteristicas de polarizacao e centralidades.
Evidencia-se que 28% dos estabelecimentos industriais do Norte do Parana estavam
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concentrados no Eixo Londrina-Maringa, que absorvia cerca de 50% da mao de obra industrial
do Norte do estado (Parana, 1979). Além disso, os dois polos juntos somavam, a época, 16,1%
da producao no setor secundario, sendo Londrina responsavel por 11,7% e Maringa por 4,4%
do valor adicionado da indistria paranaense em 1977 (Izepao, 2013).

3A IMPQRTANCIA DAS CIDADE MEDIAS NO EIXO NORTE DO
PARANA: ABRANGENCIA NACIONAL E ESTADUAL

A década de 1970, claramente, marcou mudancas e transformacdes importantes promovidas
tanto pelo Governo Federal quanto pelo Estadual. As transformacdes e mudangas
mencionadas anteriormente, no ambito da infraestrutura de transporte rodoviario, energia,
comunicacao, industrializacao e desenvolvimento regional, evidenciaram-se em propostas
aplicadas ao territorio. Esse periodo também foi marcado pela institucionalizagao de regioes
metropolitanas, no ambito nacional, e pelos incentivos a industrializacao, no ambito estadual.

Essa década, além das propostas e planos em diferentes niveis de governo, também foi
caracterizada pela discussao sobre cidades de porte médio e, consequentemente, pelo
Programa Nacional de Cidade de Porte Médio (PNCPM). A discussao sobre as cidades de porte
médio e o PNCPM é relevante porque a Metronor, isto & o Aglomerado Urbano Londrina-
Maringa, foi incluida no Programa Cidades de Porte Médio, financiado pelo Banco
Internacional para Reconstrucao e Desenvolvimento (BIRD), conforme sera mencionado
adiante.

Cabe também destacar que, segundo Colombo (2013), os objetivos do Governo Federal
estavam explicitados nos PNDs; porém, as questoes regionais nao eram prioritarias, mas sim
0 crescimento pautado no desenvolvimento nacional integrado. Assim, no | PND (1972-
1974), a integracdao nacional estava clara e focada na politica econémica, prevendo o
estabelecimento de polos regionais articulados, aproveitando as potencialidades de cada
regidao (Colombo, 2013).

As disposicoes desse primeiro plano visavam apoiar a desconcentragao industrial, alterando
a "[..] configuracdo da rede urbana nacional, fomentando o surgimento de centros
preparados para receber essa desconcentracao, reassentar a populacao e estimular, desse
modo, o fortalecimento de novas polarizagoes de atividades econémicas” (Steinberger e
Bruna, 2001, p. 47). Dessa forma, os “centros de porte médio foram entendidos como uma
escala funcional urbana indispensavel para apoiar a desconcentracao e a interiorizacao [...]"
(Steinberger e Bruna, 2001, p. 48).

Portanto, o aspecto marcante do | PND eram as acgoes relacionadas a projetos de integracao
nacional, expansao das fronteiras, centros tecnolégicos, implantacao dos Corredores de
Transportes, e a proposta de estabelecer novos polos regionais (notadamente os
agroindustriais do Sul), entre outros (Brasil, 1971).
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Ja o I PND (1975-1979) foi um plano que investiu na indGstria de base e continuou com a
politica de integracao nacional, agora direcionando recursos para as regioes Nordeste e
Amazonica, “investindo na instalacao dos setores produtivos que faltavam a economia
nacional” (Steinberger e Bruna, 2001, p. 46). Assim, o que se esperava com o || PND, segundo
Colombo (2013, p. 173), era completar a “matriz industrial do pais e diminuir a dependéncia
externa”.

[...] o plano propunha favorecer a criacao de polos secundarios, as cidades de
porte médio, que se aproveitariam das vantagens das aglomeragoes
existentes, ao mesmo tempo que serviriam de base a uma estruturagao de
apoio a formacao de um sistema urbano nacional mais equilibrado
(Steinberger e Bruna, 2001, p. 46 e 47).

Os marcos para este artigo, no Il PND, foram a necessidade de uma politica de
desenvolvimento regional associada ao planejamento integrado, além de politicas relativas a
poluicdo industrial e a preservacao ambiental. Os PNDs também incentivaram a
desconcentracao industrial e transferiram aos estados a responsabilidade de implantar novos
polos regionais, visando ao fortalecimento desses polos (Brasil, 1971; Brasil, 1974; Augusto,
2017).

Nessa busca por equilibrio regional, as cidades médias ganharam destaque. Para Steinberger
e Bruna (2001, p. 35), nos “[...] anos 70 e 80, no Brasil, falar de cidades de porte médio
significava falar de politica urbana nacional enquanto politica pablica”. Para Piquet e Ribeiro
(2008, p. 54), as cidades médias tinham o papel de criar “pontos de desenvolvimento no
territdrio nacional”, além de estimular a desconcentracao de atividades econdmicas e
populacionais, criando novas oportunidades de emprego, entre outros. Para tanto, Sahr
(2001) aponta que as cidades médias representavam uma possibilidade de desconcentracao
da rede urbana e de fortalecimento como instrumento de planejamento.

No caso do Parana, os eixos centralizadores foram uma:

tentativa de descentralizar os papeis e funcdes da capital do estado,
direcionando investimentos as cidades médias. Entao, a estratégia de
planejamento regional viu nas cidades médias a possibilidade de criar uma
nova divisao territorial do trabalho (Druciaki,2013, p. 129).

Frente a essa questao, no Parang, cinco cidades de porte médio (Londrina, Maringa, Cascavel,
Ponta Grossa e Guarapuava) fizeram parte do programa PNCPM devido a sua relevancia no
processo migratério campo-cidade e na desconcentracao industrial (Ferreira, 2010). Essas
cidades sao as cidades-chave para o desenvolvimento da rede urbana paranaense, o que
significou medidas de desenvolvimento voltadas a “implantacao de infraestruturas urbanas,
industriais e @ modernizagao agricola” (Ferreira, 2010, p. 39). Diante disso, melhorar ou criar
o sistema de transporte e comunicagoes que interligasse essas cidades seria fundamental.
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Alinhada as politicas federais, a Secretaria de Estado do Planejamento do Parana (SEPL-PR)
apresentou o “programa paranaense para as Cidades de Porte Médio”, que atendia as
estratégias do Il PND e do Programa Cidades de Porte Médio (PCPM) do Governo Federal. Na
década seguinte, 1980, idealizou-se uma rede hierarquizada de polos de desenvolvimento:
metrépole, cidades médias e cidades pequenas (Sahr, 2001).

O Programa de Cidades de Porte Médio esteve em vigor por aproximadamente 10 anos,
“sendo 1976 o0 marco inicial de sua gestao pela CNPU’ e 1986 a data de encerramento oficial
pelo Banco Mundial” (Steinberger e Bruna, 2001, p. 51). Autores como Steinberger e Bruna
(2001) e Nunes (2020) dividem esse periodo de vigéncia do Programa de Cidades de Porte
Médio em momentos distintos. Nos limites deste artigo, interessa destacar que esse periodo
coincide com a insercao da Metronor no CPM/BIRD, ou seja, praticamente os anos finais de
sua existéncia. Assim, em abril de 1982, por meio de convénio firmado entre o Ministério do
Interior (MINTER), o estado do Parana e os municipios da Metronor, ocorreu a inclusao da
Metronor no Programa CPM/BIRD (Escritorio Metronor, 1981).

No caso do Aglomerado Urbano Londrina-Maringa, foi elaborado o Perfil Municipal de cada
cidade, com excecao de Londrina e Maringa. Apds isso, foi elaborado o Perfil Regional® da
Metronor, ambos encaminhados a Subsecretaria de Desenvolvimento Urbano (SDU) e
aparentemente também enviados ao BIRD.

4 ADOCAO DE RODOVIAS PARA O DESENVOLVIMENTO
REGIONAL

A melhoria das infraestruturas rodoviarias esteve na pauta do governo da ditadura civil-
militar desde o I PND. O documento, antes de citar os corredores de transporte ou exportacao,
enaltece as conquistas das gestdes governamentais da ditadura até a formulagao do Plano,
com base no aumento do PIB e na duplicacao de rodovias pavimentadas pelo pais (BRASIL,
1971). Esses argumentos de orgulho e motivagao revelam as rodovias como simbolo de
desenvolvimento regional, o que pdde ser utilizado como justificativa para futuros
investimentos na manutencao de rodovias no plano orgcamentario em questao.

O Il PND, focado na descentralizagao da agroindlstria para as regides Centro e Sul do pais,
reforca a necessidade de criagao de corredores de abastecimento, exaltando a construcao da
rodovia Transamazodnica (BRASIL, 1974). Embora o Plano apresentasse intencdes de
investimento no Sistema Ferroviario, a “[...] estimativa de aumento da rede rodoviaria federal
pavimentada era de 182% entre 1970 e 1980" (BRASIL, 1974, p. 112).

Oleoll PND foram destacados por seus periodos de vigéncia, durante a década de 1970, por
serem simultaneos aos planos estaduais de desenvolvimento e industrializacao regional,
como os ja citados PROEI e PRI. O Ill PND, embora contivesse diretrizes pertinentes em
relacao aos transportes e corredores de exportacao (BRASIL, 1980, p. 77), oferece menores
contribuicdes a compreensao das diretrizes federais que ecoaram na elaboragao dos eixos
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industriais do estado do Parana, bem como na formacao do Projeto Metronor, ja no final da
década de 1970.

Sabe-se que, em relagao ao transporte rodoviario e ferroviario do Parana, o Eixo Norte
possuia uma posicao estratégica na rede de circulagao estadual e nacional em comparacao
com outros grandes eixos viarios do estado. A rede rodoferroviaria era, ao mesmo tempo, o
elemento de conexao e o principal motor do desenvolvimento do Eixo, desempenhando o
papel de “veiculo estruturador de todo o espaco” (Parana, 1980, p. 164). Assim, dentre as
estratégias propostas para a regiao da Metronor no Plano Diretor do Eixo Londrina-Maringa,
estava a questao rodoviaria, basicamente a ampliacao da capacidade das BR-376 e BR-369.
Essas rodovias federais, em conjunto com a BR-116 e a BR-277, configuravam os quatro
grandes canais de circulagao do sistema viario do estado do Parana, conforme evidenciado na
Figura 4.

Dessa forma, segundo Parana et al. (1981), havia a necessidade de incorporar o norte do
Parana a economia nacional. Para isso, os incentivos do governo federal, fortalecendo o
territorio paranaense, envolveram o aumento das exportacoes, decorrentes do potencial
producao de soja no cenario da agricultura nacional (Parana et al, 1981). Para atender a esse
aspecto de fomento ao comércio exterior, o norte do Parana seguia as direcoes impostas
pelos planos nacionais e estaduais. Parana (1981) contextualiza a regido como bem servida
de infraestrutura rodoviaria, visto que, em quatro anos de gestao estadual, apés 1975,
aumentou-se em 254% a quilometragem de rodovias pavimentadas, atendendo
principalmente os municipios mais carentes, enquanto o proprio Eixo Norte ja estava
garantido por rodovias pavimentadas (Parana, 1981).

Portanto, o desenvolvimento dessa regiao com base nos avangos da malha rodoviaria foi
evidenciado pelo volume de trafego de caminhdes para o escoamento das producoes pelas
rodovias, tanto em Londrina quanto em Maringa. Esta Gltima consolidou-se como um
entroncamento viario para o acesso a trés outras regides dinamicas do estado: Umuarama,
Paranavai e Campo Mourao (Figura 5). Parana (1981) conclui enfatizando a importante
polarizacao do Eixo sobre o norte do estado, integrando, socioeconomicamente, além dos
doze municipios intermediarios, outros que se conectam diretamente ao Eixo pelo ramal
rodoviario (Figura 5).

Os levantamentos do fluxo rodoviario e da polarizacao do Eixo Norte também levaram a
discussoes sobre a situagao da populagao residente nas cidades polarizadas pelo Eixo e dos
usuarios do transporte de massa. Isso justificaria a ampliacao dos servicos rodoviarios,
primordialmente no trecho de maior frequéncia de 6nibus, entre Cambé-Londrina-Ibiporg,
mas, também nos demais trechos do Eixo, devido a necessidade de aumento na capacidade
de transporte de passageiros e de maior rapidez na interligacao entre as cidades (Parang,
1981).
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Figura 5: Sistema rodoviario estadual de fluxo de veiculos, indicativo de polariza¢do do Eixo sobre o norte do
estado. Em destaque as principais cidades cidade do Eixo Norte: Londrina, Apucarana e Maringa, e as demais
cidades do norte do estado, e as principais cidades do Eixo Leste: Curitiba, Ponta Grossa e Paranagua.
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Fonte: Parana (1981, p. 20/11), reorganizado e elaborada pelos autores, 2024.

Dessa forma, Parana (1981) evidencia a necessidade de duplicacao das rodovias de pista
anica, as BR-369 e BR-376, garantindo a melhoria do trafego urbano entre as cidades a
serem beneficiadas e para os moradores que realizam movimentos pendulares (Parana,
1981). Segundo Parana et al. (1981), essa duplicacao das rodovias do Eixo era necessaria para
manter o trafego do fluxo local e de cunho metropolitano.

Para tanto, foi elaborado um Edital de Tomada de Precos promovido pelo Departamento de
Estradas de Rodagem, n°® 026/81 - DER/DG, no qual foram apresentados trechos do Eixo
entre Maringa e Londrina para licitagao de servicos de aerofotogrametria, a serem utilizados
no projeto de engenharia rodoviaria (Parana et al, 1981). Vale destacar que, no Edital de
Tomada de Precos, os seguintes contornos foram discriminados: de Londrina, de Rolandia, de
Arapongas, do norte de Apucarana, de Mandaguari, de Marialva e a ligagao coma BR-376 eo
de Maringa, além da duplicacao de trechos de vias dentro e entre as cidades do Eixo. Esse
processo demonstra a objetividade e a necessidade de andamento do Projeto Metronor para
a melhoria do fluxo rodoviario do Eixo Norte, inclusive pela adocao dos contornos viarios
mencionados, visando maior fluidez do capital regional.

Esse e outros editais de concorréncia foram celebrados entre o estado do Parana e empresas
privadas para os projetos de ampliacao da capacidade das rodovias BR-369 e BR-376.
Bortolotto e Cordovil (2024), a partir de uma analise do Projeto Metronor, apontam que essa
parceria publico-privada e a posterior inclusao dos projetos no “Projeto Especial Cidade de
Porte Médio” (1979-1986) também possibilitaram financiamentos pelo BIRD. As autoras
reiteram que as propostas rodoviarias estavam alinhadas ao ordenamento territorial
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proposto pelo Metronor, disciplinando a expansao urbana, além do zoneamento industrial ao
longo do Eixo. Sendo assim, a manutencao das rodovias e seus desdobramentos convergem
com os interesses do Governo, no ambito nacional e estadual, para a fluidez do capital agricola
por meio dos corredores de exportagao.

Assim, evidencia-se a preferéncia dada aos caminhos mais diretos e rapidos para o transporte
e as comunicagoes no Eixo Norte do Parana, onde, posteriormente ao declinio do Projeto
Metronor, essa logica rodoviarista passou a subverter a propria conexao entre 0s municipios
historicamente estabelecidos. De acordo com Cunha (2010), a aparente conexao das cidades
do Eixo pelas BRs 369 e 376 foi desviada ainda na década de 1980 para a PR-444,
acarretando o rompimento da integracao entre as malhas urbanas do Eixo Norte, como
Apucarana, Cambira e Jandaia do Sul. Tal situacao foi decorrente dos desacordos politicos da
época, que culminaram no deslocamento e na desconexao de cidades, conforme mencionado.

CONCLUSAO

O Parana, em seu processo de industrializagao, ja havia passado por ciclos econdmicos
substancialmente vinculados a agricultura. Entre esses ciclos, o caminho para a efetiva
industrializacao do estado ocorreu durante a alta da producao de soja, quando comecaram a
ser observadas manifestacoes da expansao industrial além das proximidades de Curitiba.
Além disso, as infraestruturas de transporte e escoamento da producao, em conjunto com o
apoio do BADEP na década de 1960, propiciaram avancos rumo ao desenvolvimento e a
industrializacao. No inicio dessa década, destaca-se a rodovia BR-376, que conecta o norte
do estado ao Porto de Paranagua, facilitando o escoamento da producao agricola.

A regiao norte, assim como o oeste e o leste do Parang, foi polarizada sob critérios de
planejamento governamental por polos agroindustriais, definidos para a adogao de um
sistema de investimentos e infraestruturas voltados a necessidade de estruturagao do
territorio, que deveria atender a exportacao. Os trés polos de desenvolvimento paranaenses,
ou eixos agroindustriais, foram reconhecidos pela PDU/PR como um sistema tripolar, e os
planos industriais determinaram as vocagoes industriais de cada regiao, além da estruturagao

regional e das infraestruturas de conexoes interurbanas.

Nesse contexto, o Eixo Norte do Parana, entre Maringa e Londrina, surge como um territorio
propicio a instalacao de médias e grandes indistrias, visto que a infraestrutura de transporte
rodoviario para a exportacao estava fortalecida. Consequentemente, os planos de
estruturacao regional, PROEI e PRI, apontam para a formacao de uma Metropole Linear do
Norte, onde as conurbagdes em evidéncia indicavam potencialidades para a expansao
industrial e, consequentemente, urbana. Esses apontamentos, sob pactuagdes dos governos
estadual e federal, levaram a tentativa de implantacao da Metronor no estado. Esse plano
visava ao desenvolvimento das cidades do Eixo, com base na ideia de criagao de uma regiao
metropolitana linear a partir da metropolizacao do Eixo Norte, conectada pelo entroncamento
rodoviario de dois corredores de exportacao: a BR-369 e a BR-376.
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Ambas as cidades-polo do Eixo sao reconhecidas por seus portes médios, num cenario em
que a politica urbana nacional adotava um posicionamento critico aos inchagos
metropolitanos causados pela crescente migracao para as cidades. Desse modo, a
descentralizagao industrial para o interior dos estados era vista como uma possibilidade,
equilibrando as necessidades de uma populagao urbana com as cidades médias e pequenas.
A estruturacao interurbana e regional foi adotada como estratégia para a integracao dos
centros de porte médio, que deveriam ser fortalecidos como uma rede urbana.

No ambito nacional, o Programa de Cidades de Porte Médio foi institucionalizado
estrategicamente para atender a essa demanda populacional por espagos urbanos. O periodo
ativo do programa coincide com parte do periodo de desenvolvimento da Metronor, entre
1979 e 1986. A incidéncia matua dos planos possibilitou ao Metronor a obtencao de
financiamentos do BIRD para cumprir as metas de saneamento, energia elétrica, habitagao,
lazer, educagao, salde e transporte. Esta Gltima meta, relacionada ao incremento
rodoviario???, vinha de um incentivo expressivamente defendido nos | e Il PND para a
integracao nacional, expansao agroindustrial e exportacao agricola.

No Eixo Norte, recorte territorial de maior analise, onde se visualizava o processo de evolugao
de um eixo para uma metropolizacao linear, observa-se a dedicacao, nos documentos, em
propor avangos em pavimentacao, duplicagao e construcao de novas vias para a estruturagao
regional e integracao das malhas urbanas.

Nesse momento, a preocupagao nao se limitava as cidades do Eixo Norte, mas também a
conexao dos municipios que dinamizavam outras regides proximas e dependiam do bom
desempenho do Eixo para a exportacao. Contudo, as metas nao estavam voltadas somente
para essa funcao agroindustrial, pois havia um trafego de automoveis em curtas distancias
maior do que o promovido por caminhdes em longas distancias, revelando a polarizagao de
bens e servicos entre as cidades do Eixo. Dessa forma, tais metas foram levadas adiante para
processos de licitacao e financiamento das obras a serem realizadas para a melhoria das
infraestruturas rodoviarias e do ordenamento territorial. Por fim, as concepgdes de
regionalizacao e metropolizacao tomaram rumos diferentes daqueles idealizados durante as
décadas de 1970 e 1980, exigindo um aprofundamento em analises futuras.

A industrializacao no Parana ocorreu em periodos diferentes, dependendo da regiao
analisada. O recorte territorial aplicado, o Eixo Norte, possibilita o delineamento das acdes do
planejamento governamental, numa tentativa frequente do governo estadual de se alinhar
ao federal durante o periodo da ditadura civil-militar. Tal alinhamento é calcado no
aproveitamento do potencial de dois componentes da rede urbana: os centros, enfatizando a
importancia das cidades de porte médio; e as conexoes viarias, priorizando o modal
rodoviario. No caso do Eixo Norte, o modal rodoviario foi priorizado, pois a estruturacao
industrial, no periodo analisado, aconteceu majoritariamente ao longo das rodovias,
possibilitando classifica-las como multifuncionais, ja que, além da fun¢ao de rodovia, também
desempenharam o papel de eixos de desenvolvimento.
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