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‘A politica municipal de mobilidade urbana e
transporte tem o compromisso de facilitar os
deslocamentos e a circulagdo de pessoas e
bens no Municipio, com os [...] objetivos [de]
priorizar a prote¢do individual dos cidaddos e
do meio ambiente no aperfeicoamento da
mobilidade urbana, circulagdo viaria e dos
transportes [,] compatibilizar o planejamento e a
gestdo da mobilidade urbana para promover a
melhoria da qualidade do meio ambiente [e]
promover a prote¢do aos cidaddos nos seus
deslocamentos através de agbes integradas,
‘com énfase na educagéo |[...]".

(CURITIBA, 2003, p. 7).



RESUMO

O presente estudo focaliza a necessidade de uma Educagdo Ambiental nao-formal e
permanente a pariir da administragdo publica para resolver os problemas urbanos
causados pelo transito motorizado individual. Demonstra e apresenta oportunidades
para a solucdo destes problemas avaliando experiéncias internacionais e nacionais.
Como metodologia optou-se pela pesquisa qualitativa e quantitativa. Assim realizou-
se, através de uma pesquisa bibliografica, uma abordagem técnica das
oportunidades urbanisticas, administrativas, juridicas e modal-funcionais que serviu
tanto para a avaliagdo da situacao atual do trénsito em Curitiba quanto para a
realizacdo de duas pesquisas de campo, sendo uma a pesquisa ilustrativa de
opiniao dos moradores de um bairro e a outra um levantamento da qualidade dos
terminais de integracdo do sistema de transporte coletivo urbano. Sugere-se a
interacdo avancada enire a administragdo publica e a sociedade através da
conscientizagdo e educagdo ambiental para evitar um agravamento da situagao
ambiental da cidade.



SUMARIO

RESUMO ..o ettt 5
LISTADE TABELAS ..o 8
LISTA DE GRAFICOS ... et 9
LISTA DE FOTO oo 11
LISTA DE ABREVIATURAS ..ot 12
1 INTRODUGAO ...t 13
2 FUNDAMENTAGAO TEORICA ... 22
2.1 ABORDAGEM DA PREOCUPAGAO COM O PLANEJAMENTO URBANO NAS

CONFERENCIAS MUNDIAIS ... 22

2.2 DA NECESSIDADE DOS ADMINISTRADORES MUNICIPAIS AGIREM COMO
EDUCADORES 'AMBIENTAIS - PARA UM DESENVOLVIMENTO URBANO

SUSTENTAVEL ..ottt 25

2.3 PLANEJAMENTO URBANO COMO BASE DO PLANEJAMENTO DO
TRANSITO ...ttt et ene v ss e e e s eaeeaeeeaseneene 31

2.4 O PLANEJAMENTO DAS CIDADES DO AUTOMOVEL .....cccovovvvivecee. 38

3 OPORTUNIDADES EDUCACIONAIS PARA A REDUGAO DO TRANSITO
INDIVIDUAL MOTORIZADO NAS CIDADES ... 43
3.1 PORTUNIDADES URBANISTICAS ..ot 47
3.2 MEIOS DE TRANSPORTE ALTERNATIVO ..o 51
3.21 Transporte ColetiVo ... 52
3.2.2 BICICIBTA. ..cooiii e 57
3.23 Andarapé........ccc........... e et eheeeeeeessseeeeeeestssiieesssssseeessennaeeeeetentinnrntanaeeeenins 59
3.2.4 Carona solidaria e compartithamento de automoéveis ....................cc.o..... 61
3.3 OPORTUNIDADES ADMINISTRATIVAS E NAO-TRAFEGO...........ccocoeveneen.. 64
3.3.1 Oportunidades egaiS ... 64
3.3.2 Relagdes pUblicas ..............oooviiiiiiii e 68
3.3.3 T@leMALICA ........oo oo 71
4 ESTUDO DE CASO: A CIDADE DE CURITIBA ..., 75
4.1 CURITIBA: PLANEJAMENTO URBANO HISTORICO E ATUAL SOB A OTICA
DO PLANEJAMENTO DO TRANSITO.....ooiiiiioeie e 77
4.1.1 O planejamento urbanoantesde 1943 ... 77

412 OPlano Agachede 1943 ... ... ... 80



4.1.3 OPIano Diretor de 1966 ..o oo e 84

4.1.4 A adaptacao do Plano Diretor ao Estatuto da Cidade ............................... 87
4.2 A QUESTAO DO TRANSITO ALTERNATIVO EM CURITIBA ......ccoevvieee. 89
421 MOTOTIZAAO ...ttt 90
4.2.2 NAO-MOLOMIZAA0 . ..o 99
4220 CaIGEUAS ....cooieeeeee e 09
4.2.2.2 CiClOVIBS . ..o SUUTU 102
43 A ATUACAO DA PREFEITURA DE CURITIBA COMO EDUCADOR
AMBIENTAL PERMANENTE ..o 108
4.4 0 USO DO AUTOMOVEL PARTICULAR PELA CLASSE MEDIA CURITIBANA. 113
4.4.1 Metodologia e objetivoda pesquisSa..................cooooiiiiiiiiiiiiiiiiie e 113
4.4.2 Resultados dapesquisa................ OO 116
4.5 VERIFICACAO DA QUALIDADE DO TRANSPORTE ALTERNATIVO: OS
TERMINAIS DE ONIBUS .....ooomioioooeeoeeoeeeeee e 130
451 Os resultados das pesquisas anteriores..................ccooooiiiiiiiiieeimniiccnieiees 134
4.5.2 Os resultadosdapesquisade 2004....................ocooiiiiiiiiiiiiiiiieeeeen 138
B CONCLUSOES ... 147
REFERENCIAS ...t eee e 183



LISTA DE TABELAS

Tabela 1 — Desenvolvimento do indice de urbanizagao no Brasil entre 1940 e 2000..... 32
Tabela 2 — Os efeitos da telematica na geragéo de transito .............ccoeeveis 73
Tabela 3 — Evolugao populacional de Curitiba (1668-2010).........ouuuiiiiiiiaei, 79
Tabela 4 — Ganhos e perdas no transporte coletivo de Curitiba nos tltimos 15 anos .... 97
Tabela 5 — Opini&o dos ciclistas sobre a rede de ciclovias em Curitiba em 1283.... 105
Tabela 6 — Local de origem e destino dos usuarios das ciclovias em 1993............. 106
Tabela 7 — Motivos da classe média curitibana no bairro Novo Mundo para (nao)

usar o computador para fins telematicos (pesquisa ilustrativa)...........ccccoeeoii 121
Tabela 8 — Motivos da classe média curitibana no bairro Novo Mundo para (nao)

participar no “Dia sem Carro” (pesquisa ilustrativa) ...........coooeeiiiiiiiiiie, 126
Tabela 9 — Motivos da classe média curitibana no bairro Novo Mundo para (nao) ter

um dia pessoal sem carro (pesquisa ilustrativa) ............ccccoooviiiiiiiiiiii 127

Tabela 10 — Sugestbes da classe média curitibana no bairro Novo Mundo para

incentivar a diminuigdo do uso do automovel particular (pesquisa ilustrativa) ......... 129
Tabela 11 — Controle da qualidade dos terminais de integragdo em 1984 e 135
Tabela ‘12 — Controle da qualidade dos terminais de integragdo em 1995 .............. 136
Tabela 13 — Controle da qualidade dos terminais de integragdo em 1997 ............ 137

Tabela 14 — Controle da qualidade dos terminais de integracdo em 2004 .............. 139



LISTA DE GRAFICOS

Grafico 1 — Esquema das necessidades basiCas..........cccceveevviviiiiiiiiine e 33
Grafico 2 — Mapa da regido do bairro sustentavel de Vauban em Freiburg/ Alemanha.. 50
Grafico 3 — Exemplo da Carona solidaria organizada na Alemanha......................... 62
Gréfico 4 — A planta de Curitiba conforme Plano Agache............cccccoovieeeenin. 81
Gréfico 5 — O planejamento das avenidas principais segundo o Plano Agache (Plano

@S AVENIAAS) ..o ————— 82
Grafico 6 —Mapa da Rede Integrada de Transporte (RIT) em Curitiba ..................... 91
Grafico 7 — Evoluggdo dos numeros de automoéveis e populagdo e da sua inter-

relagdo em Curitiba I R 93

Grafico 8 — Evolucao do nimero de passageiros pagantes e sua distribuicdo entre a

rede convencionalde dnibus € @ RIT .. ... e 96
Grafico 9 — Evolugdo do nimero de passageiros pagantes e das linhas
~convencionais e da RIT ... 96
Gréfico 10 — A rede de ciclovias em Curitiba em 2000 ............ccoccciviiiiiiiinnn. 103

Grafico 11 — Pontos da realizacdo da pesquisa ilustrativa no bairro de Novo Mundo .. 114
Grafico 12 — Dados sécio-econdmicos dos entrevistados da classe média curitibana
no bairro Novo Mundo (pesquisa ilustrativa)........... e et e et e ean e raeaaaa 117
Grafico 13 — Meios de transporte disponiveis nas residéncias da classe média
curitibana no bairro Novo Mundo, em geral e segundo o meio (pesquisa ilustrativa) .... 118
Grafico 14 — Meios de transporte utilizados pela classe média curitibana no bairro
Novo Mundo para as diversas atividades do cotidiano (pesquisa ilustrativa)........... 119
Grafico 15 — Uso do computador em casa pela classe média curitibana no bairro

Novo Mundo para atividades telematicas (pesquisa ilustrativa).............c.ccocceoeniie 120



Grafico 16 — Avaliacdo da infra-estrutura viaria urbana atual pela classe média
curitibana no bairro Novo Mundo (pesquisa ilustrativa) ...........cc.ccccoieiii s 122
Grafico 17 — Participacao dos proprietarios de automével da classe média curitibana
no bairro Novo Mundo no “Dia sem carro” (pesquisa ilustrativa) ............c...ococcennes 125
Grafico 18 — Dia particular de ndo usar o automével dos proprietarios de automovel e
identiﬁcag;éov do dia na classe média curitibana no bairro Novo Mundo (pesquisa
HUSTIALIVA) ...t a e 127
Grafico 19 — Os terminais de integragdo da RIT em Curitiba.............ccccocoiiiin. 132

Gréfico 20 — Qualidade da seguranga por item nos terminais urbanos de Curitiba em

Gréfico 23 — Qualidade da organizagao nos terminais urbanos de Curitiba em 2004 .. 146



LISTA DE FOTOS

Foto 1 — O projeto “GWL-Terrein” em AMSIEIrda ..........coooovee oo, 51

Fotos 2 e 3 — Fotos de estagdes de Park&Ride (em Nantes/ Franca) e Bike&Ride

(em Nuremberga/ Alemanna) ............uuueiiiiiieeeeieeceeee e e e e e ee e 56
Foto 4 — Foto do sistema de pedagio urbano em Cingapura, o ERP........................ 65
Foto 5 — Congestionamento de uma rua central em Curitiba na rush hour................ 94
Foto 6 — Foto do interior de um énibus lotado na rush hour em Curitiba.................... 98
Foto 7 — Foto de uma calgada no centro de Curitiba ...............c.oo 101

Foto 8 — Ciclovia no Bairro Reboucas com placa de informagao no meio da pista.. 108



LISTA DE ABREVIATURAS

ACGB — Associagéo dos Condominios Garantidos do Brasil
ANTP — Associagado Nacional de Transportes Publicos

BID - Banco Interamericano de Desenvolvimento

BNDES — Banco Nacional de Desenvolvimento

CIC - Companhia de Desenvolvimento de Curitiba

COMEC - Coordenacao da Regiao Metropolitana de Curitiba
E;iréiran — biretoria de Transito de Curitiba

FGV - Fundacéo Getulio Vargas

GEF - Global Environment Facility (Fundo Ambiental Global)
IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

IEP — Instituto de Engenharia do Parana

IPPUC - Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba
ONU — Organizagao das Nagdes Unidas

RIT — Rede Integrada de Transportes

SMMA - Secretaria Municipal do Meio Ambiente de Curitiba

SNIU - Sistema Nacional de Indicadores Urbanos

URBS - Companhia de Urbanizagao de Curitiba S/A



13

1 INTRODUCAO

Atualmente, no Brasil mais de 80% da sua populagéo vive em' cidades
(BRASIL 2002). Com isso, o Brasil pertence aos paises com a maior taxa de
populacdo urbana na Ameérica Latina e no mundo. Mais de 30% da populagéo
brasileira vivem nas Regides Metropolitanas do pais, devido a constante migragéo
do campo e das pequenas cidades para as cidades desde os anos 30 do Século XX.
As migragdes trouxeram as cidades, entre outros efeitos, diversos problemas
compiexos como: desemprego crescente, empobrecimento e o surgimento de
favelas.

O desenvolvimento urbano das Ultimas décadas foi dominado pelos
fendmenos de sobrecarregamento infra-estrutural das metrépoles e um crescente
potencial de conflitos sociais: Por isso, para diminuir estas extremas diferengas
sociais entre os moradores das proprias cidades, € necessario um planejamento
urbano ordenado. Porém, na atualidade brasileira, o desenvolvimento urbano fica
entre espontaneidade e planejamento fragmentado. Os centros possuem uma linha
de problemas = (hiper-concentragdo de atividade econbémicas, transito
sobrecarregado, uso de solo desordenado, vida urbana ineficiente, destruicdo do
meio ambiente, problemas de seguranga) cujas causas se referem a fisionomia da
cidade (KOHLHEPP, 1994, p. 67; MIYAMOTO, 1992, p. 27).

Desde 1988, a Constituicdo Brasileira exige, para todos os municipios com
mais de 20.000 habitantes, um Plano Diretor’. Baseando-se nisso, o Estatuto da
Cidade, imposto por Lei Federal (Nc. 10.257 do dia 10 de julho de 2001), tem por
finalidade e objetive promover o planejamento urbano de forma sustentavel para

estas cidades e aglomerados urbanos (por exemplo nas Regides Metropolitanas).

' “O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatério para cidades com mais de vinte mil
habitantes, & o instrumento basico da politica de desenvolvimento e de expans&o urbana” (BRASIL
1887, Art. 182, §1°).
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Busca-se também o melhoramento da qualidade da vida urbana bem como a
regulamentacao do uso de solo. Fica, entdo, no interesse e na obrigagcao publica a
implantacéo e aplicacdo do Estatuto da Cidade. Mas até hoje poucos municipios
introduziram e seguem o Estatuto. Isso significa que seu crescimento desordenado
continua como antes.

N3ao apenas a Constituicdo Federal Brasileira prevé um planejamento
ordenado das cidades. A Agenda 21, resultado da Conferéncia das Nagdes Unidas
sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento no Rio de Janeiro em 1992, dedica-se no
capitulo 7 & ‘“promocdo do desenvolvimento sustentdvel dos assentamentos
humancs” (CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE MEIO AMBIENTE E
DESENVOLVIMENTO, 1997, p. 37). Sao previstos, entre outras, a promocao do
planejamento e o manejo sustentavel do uso da terra, da existéncia integrada de
infra-estrutura ambiental e de sistemas sustentéveis de energia e transportes.

Além da promogao do planejamenio sustentavel deve ser considerado um
outro faior de maior importancia. O que também interessa & a participacdo do
municipio como educador permanente®. O objetivo da Educacido Permanente pelo
municipio deve ser a formacdo de cidaddos ambientais® com responsabilidade
social, politica, econémica e ambiental no sentido da Agenda 21° e a melhoria da

gualidade de vida.

A Eduzacdo Permanente € considerada por KNECHTEL (2001, p. 145-1456) como “educacdo
necessans e pessivel durante ioda a vidz [e] uma pratica social, educativa, deliberada, que tem em
vista 0 dssenvolvimento sociai do individuo para a busca de liberdade, da cidadania e do respeito
mutuo des cidadacs, por meic de programas (formais e ndo-formais) efou instituicdes estatais e
privadas’.

> GAUDIANO (2003 [2]) n&o define explicitamente o que é a cidadania ambiental, porém salienta, para
a sua construgdc. valores como responsabilidade, compromisso, solidaniedade, eguidade,
honestidzde vinculando-os com atitudes de identificacZo e pertinéncia e com competéncias para a
participagdo. Definindo o objetivo da cidadania em si, ele cita GIROUX (apud GAUDIANO 2003 [2])
que a considera como “construcdo de novas sensibilidades e relagdes sociais que n&o permitem que,
na vida cotidiana, surjam interesses politicos que deram apoio a relagbes de opressao e de dominio”.
‘0 capitulo 36 da Agenda 21 trata da formagao de cidaddos mediante a “promogao do ensino, da
conscientizacdo e do treinamento” incluindo o desenvolvimento da consciéncia, ética, valores e
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A qualidade de vida & um conceito complexo e oficialmente mensurado por
indices impostos por organizagdes internacionais (como por exemplo, BID, ONU),
instituicdes nacionais e estaduais (p.ex. IBGE, BNDES, FGV e IPARDES). Mesmo
sendo, no final, um determinado numero, é preciso antes estabelecer metas,
politicas e iniciativas para atingir um resultado.

Quando se fala da melhoria da situagdo do transito nas cidades junta-se a
esse objetivo também o da melhoria da qualidade do ar e, consegilientemente, a
redugac do transito individual motorizado nas ruas das cidades. Deve-se entdo mais
especificamente interrogar como € possivel criar alternativas vidveis e permanentes
para incentivar a populagdo a reduzir o uso do carro para o deslocamento
intraurbano.

O que pode ajudar na busca de solugbes deste problema local é o
conhecimento de alternativas e experiéncias existentes e, 0 que mais importa, bem
sucedidas. Isso exige um trabalho de pesquisa que ndo se delimita apenas ao
ambito nacional. Considerando a preocupacdo com a sustentabilidade das cidades
um problema global, fica valido a buscar solugbes internacionais adaptando-as as
necessidades locais. Ou seja, ndo pode estar no interesse da propria administracao
publica nem dos cidadaos, insistir no ponto cego® acreditando apenas em solugdes
proprias e se negando a propostas, idéias e experiéncias de outras cidades.

A cidade de Curitiba é considerada um modelo para um planejamento urbano
bem sucedido que se baseia na sintese do planejamento da rede viaria, uso do solo

e transporte coletivo. Consolidado no Plano Diretor de 1966, este tridngulo da gestao

atitudes (CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE MEIO AMBIENTE E
DESENVOLVIMENTO 1997, p. 239).
® O ponto cego se entende como ponto em que o ego insiste na visdo subjetiva da realidade
ignorando influéncias externas: "ndo devo olhar o [que é interpretado como] perigoso, ndo [devo]
escutar o proibido, n&o [devo] puxar as fantasias pela barra da saia para que venham, para que
- cedam, para que voem" (LIMA 2001).
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urbana possibilita a interacdo entre varias fungdes da administragédo publica e facilita
a atuagdo em medidas do planejamento urbano. Desde o inicio, o Plano Diretor
previa o crescimento linear da cidade ao longo dos eixos estruturais. Devido ao
crescimento da cidade e a implantacdo de terminais de integracéo ao longo destes
eixos, surgiram subcentros na periferia que possuem uma fungdo fundamental para
a diminuigdo das disparidades municipais entre o centro e a periferia de uma cidade
ou de um aglomerado urbano de vérios municipios e podem ajudar a diminuir o fluxo
de automoéveis para o centro das cidades (BAHR e MERTINS, 1985, p. 35).

Questiona-se entdo, como se deve organizar e exercer um planejamento
urbano com objefivo da susientabilidade visando melhorar a situagio do transito e a
qualidade de vida urbana e se Curitiba possui alguma perspectiva de ser uma cidade
parcialmente mais sustentavel. Tendo em vista que as cidades hoje possuem muitos
problemas, entre outros, nas &reas do tratamento de lixo, abastecimento de agua,
seguranca, qualidade do ar e transito, este trabalho busca se concentrar num estudo-
de caso sobre a situacdo do trénsito urbano. Por isso, seria muita ousadia falar de
uma cidade (completamenie) sustentavel, se as outras areas nao fossem analisadas
da mesma forma.

Esta pesquisa trata. sem davida, de um tema de grande atualidade e evidente
relevancia social. técnica e cientifica. A reievéncia sociai revela-se pelo conceito
imposto pela Constituicdo Federal, a Agenda 21 e do Estatuto da Cidade visando o
desenvolvimento de uma cidadania ambiental no sentido de GAUDIANO (2003 [2])
usufruindo um ambiente ecologicamente equiiibrado e assim, facilitando o exercicio
dos seus deveres e direitos como cidadao.

Ja a relevancia técnica do estudo justifica-se pela necessidade crescente do

uso adeguado do solo escasso na area central urbana. O uso do solo € definido pela
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infra-estrutura implantada e de eventuais modificagdes e/ ou melhoramentos da
infra-estrutura presente em termos de novas instalagdes de atendimento ao morador
da regido. A relevancia cientifica baseia-se na necessidade e obrigagdo da
comunidade cientifica de procurar e sugerir novas formas para um desenvolvimento
sustentavel das cidades e comprometer a administragdo publica em agir como
educador ambiental®.

O objetivo geral do estudo é acentuar a necessidade e obrigagdo da
administragcdo publica urbana de agir como educador ambiental permanente. Neste
contexto, precisa-se estudar experiéncias bem (ou mal) sucedidas e tirar conclusdes
e propostas para melhorar a situagdo do transito e a qualidade de vida para todos os
cidadaos visando a mobilidade sustentavel’, especificamente quando se trata da
redugac de transito em diregdo aos centros urbanos e iniciativas que levam o
cidadao a reduzir uso do automaéve! préprio.

Na base local objetiva-se olhar criticamente na imagem de Curitiba como
cidade modelo ‘em planejamento urbano®. Especialmente uma das colunas do
planejamento urbano, o planejamento do transito, sera analisado mais
profundamente. Dentro do seu ambito, serdo apresentadas e discutidas as

possibilidades reais para servir como possivel meio de educagdo ambiental. Ao final,

* Ao escrever sobre Globalizagdo e Educagdo Ambiental, GAUDIANO (1998, p. 14) exige um
fortalecimento dos processos politicos polifénicos baseando-se na participagéo popular nas decisdes
sobre a formulagao das politicas publicas. Esta cobranga da participagéo popular se encontra também
nas exigéncias da Agenda 21 e, por exemplo, nas idéias de BECK (1997, p. 48) sobre a sub-politica.
Mais além, GAUDIANO (1998, p. 66-67) descreve o perfil do educador ambiental incluindo o eixo da
formagao critica-social como uma das exigéncias basicas para compreender os problemas ambientais
a partir de um ponto histérico, social, econdmico e politico. Esta exigéncia comprove-se também no
capitulo 28 da Agenda 21 (CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE MEIO AMBIENTE E
DESENVOLVIMENTO 1997, p. 212).

" A mobilidade sustentavel caracteriza-se pelos meios de transporte alternativo, ou seja, os meios de
transporte motorizados menos poluentes (6nibus, trem, metrd, bonde, carona solidaria) e nao-
poluentes (bicicleta, a p&, n&o-trénsito) em relagdo ao uso do automoével particular (RUAVIVA, [2007]). -
8 MENDONGCA (2001, p.85) alega que,desde a década de 70, foram criadas imagens de positividade
com obietivo de “vender” Curitiba como uma cidade exemplar em planejamento urbano, ecologia e
questdes sociais, GARCIA (1897, p. 108) nomeia este fenémeno de city-marketing



18

pretende-se formmecer subsidios para as politicas urbanas de Curitiba e outros
municipios, pois acredita-se que um desenvolvimento sustentavel, mesmo sendo em
partes, s6 é possivel na base de troca de informagao e experiéncias.

No decorrer do trabalho buscou-se testar as hipdteses de trabalho sobre a
existéncia de uma diferenga significativa entre o rumo atual do planejamento das
cidades e as diretrizes e sugestbes da Agenda 21 e do Estatuto da Cidade. Sem
davida nenhuma, as direirizes do planejamento s&o resultado de consideragdes e
estratégia politicas de cada gestdc de prefeito. Na mudanga do prefeito, muitos
sucessores mudam os planos e, assim, atrasam o desenvolvimento da cidade,
como, por exemplo, nas cidades de Sao Paulo e Rio de Janeiro®.

- Buscou-se, também, testar a hipdotese de que existem exemplos bem
sucedidos de planejamenio urbano que levam de fato a uma redugédo do transito no
centro das cidades. Para isso, como ja mencionado anteriormente, necessitou-se de
uma analise profunda de estudos feitos em outras cidades brasileiras e paises,
- destacando experiéncias da Europa.

Bem especificamente no caso de Curitiba, sera  verificado se a busca-da
conscientizagdo da populacdo pela administragdo publica curitibana se restringe
apenas a aplicagdo de regulamentos e campanhas. Neste sentido & importante
diferenciar entre os objetivos da propaganda'®, da legislacdo imposta e os

programas com contetdo educativo permanente se forem existentes. Curitiba teve

°® OLIVEIRA (2000, p. 63-112; destaca que, em S&c Paulo e no Rio de Janeiro, sempre teve muitos
planos diferentes para um desenvolvimento urbano. mas eles foram cancelados e modificados com
cada mudancga na prefeitura. Tanto que existem varios planos diretores para as duas cidades, mas
até hoje, nenhum deles foi iotalmente transformado em realidade, um fato que tem impactos
negativos, entre outros, & situagdo do trénsito nas duas cidades.

'® Lembra-se que a cidade ds Curitiba é mundialmente promovida como “cidade modelo”. Porém,
entre outros autores, GARCIA {1997) chegam & conclusdo que esta imagem foi produzida e imposta
pelo city-marketing para vender a cidade como um produto mercantil na concorréncia com outras
cidades objetivando atrair novos empreendimentos econémicos, o que, no final dos anos 90, com &
chegada da Volkswagen e Renault na Regido Metropolitana de Curitiba teve pelo menos neste
sentido um “grande sucesso” {GARCIA 1997, p. 105-123).
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varias gestdes de prefeitos que seguiram a mesma linha politica e fortaleceram,
assim, o desenvolvimento urbano da cidade: Mas isso ndo quer dizer, que a cidade
de Curitiba segue o caminho para ser uma cidade sustentavel, mesmo que este
conceito existe no plano dos seus administradores. Sobre o conceito de ser uma
| cidade rumo a sustentabilidade é preciso analisar as sugestdes da Agenda 21 e as
diretrizes do Estatuto da Cidade comparando-as com a realidade curitibana.

Acredita-se que o baseamento eﬁw teorias e obras j& feitas sobre este assunto
vai ajudar significativamente a tratar o tema em discussdo. A base tedrica para a
parte da avaliagdo do planejamento urbano de Curitiba entdo, referir-se-4 aos
documentos oficiais, tais como a Agenda 21, a Agenda 21 brasileira e local (de
Curitibay e o Estatuto da Cidade em conjunto com o Plano Diretor vigente do
municipio de Curitiba.

O presente trabalho divide-se em quatro partes tedricas e praticas. O capitulo
2 visa examinar, em detalhes e de uma forma teodrica, o titulo deste trabalho.
Partindo de uma visao macro-orientada sobre a abordagem do planejamento urbano
nos documentos e conferéncias internacionais  (2.1), procura-se discutir a
possibilidade de que as administragbes municipais poderiam transformar os
resultados deétes, encontros mundiais em acdo e agirem como educadores
permanentes nas questdes ambientais urbanas (2.2). Este esfor¢o vem se
transformando num planejamento urbano construtivo que considera o planejamento
do transito fundamental, tanto para o bem-estar da populagdo quanto para o
melhoramento da situagdo ambiental nas cidades (2.3). O ultimo subcapitulo (2.4)
ent&o tenta mostrar esta necessidade com mais énfase, pois até hoje a maioria das
grandes cidades brasileiras possuem um planejamento urbano extremamente

favoravel ao uso do automoével particular.
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O estudo de exemplos (capitulo 3) aborda intensamente a questdo das
oportunidades educativas alcancaveis aos administradores publicos para
conscientizar o cidadao permanentemente no seu habito de deslocamento intra-
urbano e melhora as condigdes ambientais com respeito ao transito nas cidades.
Essas oportunidades s&o tanto urbanisticas (3.1), quanto alternativas (3.3), mas a
concentragao precisa ser colocada nas oportunidades dos transportes alternativos
(3.2).

Toda teoria, seja isso ao nivel macro, médio ou micro, ndo tem obijetivo se
ndo tivesse a busca da sua aplicagdo e transformagdo em realidade. Por este
motivo, no capitulo 4, discute-se como um estudo de caso, a cidade de Curitiba,
mundialmente e nacionalmente promovida como modelo em planejamento urbano e
gestao de transportes publicos. Questiona-se detalhadamente como o planejamento
histérico e atual da cidade trata da questao do transito (4.1), quais s&o as opgdes do
transporte alternativo (4.2) e de que forma a prefeitura atua como educador
ambiental neste sentido (4.3). As duas pesquisas de campo, uma de carater
ilustrativo na classe média curitibana (4.4) e a outra  nos terminais de 6nibus
verificando a sua qualidade oferecida ao passageiro (4.5) visam dois objetivos. O
primeiro & analisar como a classe média curitibana observa e avaiia as agdes
incentivadoras pela prefeitura de Curitiba para nac usar o automével particular. O
segundo objetivo entdo busca uma avaliagdo da situacdo atual de uma dessas
alternativas, do transporte coletivo e, dentro do mesmo, a qualidade dos terminais de
integragao.

Como todo trabalho académico, esta pesquisa se fundamentou,
primeiramente, na revisdo bibliografica mediante leitura sistematica, com fichamento

de cada obra, ressaltando os pontos abordados pelos autores pertinentes ao
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assunto em questdo. A pesquisa tedrica nao incluiu apenas a analise dos conteldos
das bibliotecas publicas como particulares e institucionais, mas também a pesquisa
em meios eletronicos como a Internet.

A parte pratica da pesquisa comegou a nivel publico-administrativo com
entrevistas com os responséaveis em instituicbes como o IPPUC, a URBS e a
secretaria municipal do meio ambiente. Os resultados da andlise prévia destas
entrevistas serviram, além dos resultados da pesquisa tedrica, para elaborar e
aplicar uma pesquisa ilustrativa com a populagdo de classe média de Curitiba, pois
acredita-se que esta classe que possui um bom potencial para a mudanca de
costumes com respeito ao uso do automével particular’’. Junto a esta convicgao,
acreditou-se que uma mudanca do transporte individual para o transporte alternativo
sé seria possivel quando a qualidade oferecida das alternativas também atingisse
um nivel elevado. Para testar isso parcialmente para o transporte coletivo, foram
mapeadas e avaliadas as instalagdes de servicos. publicos e privados nos terminais
de énibus e ao redor deles. Terminou-se a pesquisa com a analise dos dados

obtidos em pesquisas tebricas, entrevistas, questionarios e mapeamentos.

" Considera-se a classe média mais acessivel por mudangas de habito na utilizagao do automovel
particular em comparagao com a classe alia, que, por possuir praticamente a independéncia
financeira dificilmente vai desistir do carro particular, e em comparagéo com a classe baixa, que, por
ter menos poder aquisitivo, sempre tera que procurar meios de transporte alternativos em vez de
comprar e manter um carro proprio.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA
2.1 ABORDAGEM DA PREOCUPACAO COM O PLANEJAMENTO URBANO NAS
CONFERENCIAS MUNDIAIS

O Clube de Roma salientou, em 1971, um modelo complexo matematico que
anunciou os “Limites do Crescimento” tendo como base o crescimento exponencial
da popula(}éo e da economia enquanto os recurscs naturais chegassem a um limite
0 gue, conseqglientemente, levaria a um desastre da humanidade envolvendo, entre
outros, poluicdo, fome e doengas. J& num Painel Técnico em Desenvolvimento e
Meio Ambiente apresentado no mesmo ano em Founeux (Suiga) surgiu o conceito
do “eco-desenvolvimento” devido a preocupagao crescente com a poluicédo industrial
€ 0 aumento do consumismo. A Conferéncia de Estocolmo, em 1972, destacou que
~0s problemas da pobreza sao ligados ao crescimento populacional desenvolvendo
medidas ambientais. e sociais para os paises em desenvolvimento. Em 1983, o
Relatério Brudtland (*Nossc futuro comum”) criou o conceito do Desenvolvimento
Sustentavel considerando o meio ambiente como fator limitante do crescimento. O
relatério destaca o impacto das atividades antrépicas no meio ambiente modificando
principalmente o soio, as dguas, as plantas e animais e relagao entre eles. A Clpula
da Terra, em 1989, colocou em pauta uma decisao histérica: ou continuar com o
modelo politico vigente com todos suas conseqiiéncias (negativas) que aumentam a
deferéncia entre os paises ricos e pobres e prejudicam mais ainda o meio ambiente,
ou mudar o rumo considerando a importéncia da protegcdo do meio ambiente e uma
pérceria social global para diminuir os problemas sociais € econdmicos no mundo.
.(FRANCO, 2001, p. 157-161).

Mas enquanto estas conferéncias e documentos tratam do impacto humano

no meio ambiente pelo ponto de vista demografico e econdmico num ambito glcbal,
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a Agenda 21, como resultado da Conferéncia das Nagdes Unidas no Rio de Janeiro
em 1992, trata, pela primeira vez, da preocupacao explicita com os assentamentos
humanos. A Agenda 21 foi o primeiro documento com importancia mundial que visa
um programa abrangente de a¢des nas areas urbanas e recebeu mais apoio para a
realizacdo das suas recomendagdes na Conferéncia de Joanesburgo em 2002,
conhecido também como “Rio + 10” (UNITED NATIONS, 2002}. No seu capitulo 7
sobre a “Promog¢éo do desenvolvimento sustentavel dos assentos humanos” exige-
se a elaboragdo e aplicacdo de conceitos basicos para- este desenvolvimento
sustentavel e para os conceitos de gestdo (CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS
SOBRE MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO, 1997, p. 37-49).

As exigéncias e recomendagbes da Agenda 21 global sobre o
desenvolvimento urbano tém sua continuacdo na Agenda 21 brasileira, onde, na
terceira parte sobre “Estratégias e Agdes propostas” se discutem as condi¢des para
as cidades sustentaveis. As propostas baseiam-se no cumprimento da Agenda

‘Marrom'? estabelecendo uma

reestruturacdo significativa dos sistemas de gestdo, de modo a permitir o
planejamento intersetorial e a implantacdo de programas conjuntos de
grande e pequena escala [sendo uma] gestdo participativa [que] amplia a
responsabilidade ecolégica da sociedade (AGENDA 21 BRASILEIRA, 2002,
p. 85).

Porém, uma gestdo participativa conta muito com ¢ conceito da cidadania
ambiental de GAUDIANO e o da sub-politica”™ de BECK. Como entdo deve ser

executada a reestruturagéo da gestdo urbana? A AGENDA 21 BRASILEIRA (2002,

> A Agenda Marrom trata de assuntos importantes ligados a infra-estrutura urbana, tais como
urbanizagdo, industrializagdo, crescimento econdmico e desenvolvimento social, transporte,
habitacdo, abastecimento, recursos hidricos e lixo.

** Segundo Beck (1997 {11, p. 48), sub-politica entende-se como politica direta, ou seja, a participagdo
especifica e individual nas decisdes politicas ignorando as instituicdes representativas da formagao
de opinides (partidos politicos, parlamentos). Sub-politica quer dizer entao, a formagao da sociedade
de baixo para cima.
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p. 86-87) propde padrdoes como “mudanca de escala”, “a incorporagao da questao
ambiental nas politicas setoriais urbanas”, “integracdo das ac¢des de gestdo’, a
‘necessidade do planejamento estratégico”, “descentralizagdo ‘das agdes
administrativas e dos recursos”, o “incentivo a inovagao”, a “inclusdo dos custos
ambientais e sociais”, a “indugédo de novos habitos de moradia”, o “transporte e
consumo”™ e o “fortalecimento da sociedade civil e dos canais de participagao”.

A Conferéncia de Joanesburgo em 2002 enfatizou a busca necessaria por
novas alternativas, tanto no planejamento urbano, quanto nos meios de transporte

promovendo o modal split'>:

Promote an integrated approach to policy-making at the [...] local [level] for
transport services and systems to promote sustainable development,
including policies and planning for fand use, infrastructure, public transport
systems and goods delivery networks, with a view to providing safe,
affordable and efficient transportation, increasing energy efficiency,
reducing pollution, congestion and adverse health effects and limiting
urban sprawl, taking into account national priorities and circumstances
(UNITED NATIONS, 2002, p. 18).

Ou seja, existem ao nivel internacional e nacional recomendagbes e
documentos para o éxito de uma nova politica urbana rumo a sustentabilidade do
transporte urbano. Cabe &s prefeituras colocé-los em préatica mediante uma

Educacdo Ambiental permanente.

* Estes incentivos por parte dos transportes se referem ac “uso da bicicleta e de transportes n&o-
poluentes” (AGENDA 21 BRASILEIRA 2002, p. 87) menosprezando indiretamente a op¢édo do
transporte coletivo. Na Estratégia 1 (AGENDA 21 BRASILEIRA 2002, p. 89-92), porém, o transporte
publico e coletivo reaparece na sugestao 1.13 como um meio de transporte que merece prioridade no
planejamento da ocupag&o do solo. O Capitulo 3.2 discute algumas opg¢bes do transporte alternativo
enquanto, no Capitulo 4, discute-se como um estudo de caso especifico, a qualidade do transporte
coletivo de Curitiba que € considerado um modelo pela administrag&o municipal.

'* Modal split, a intermodalidade, é a divisao do transito em diversas modalidades de transporte, tais
como o automovel (individual ou em carona), transporte coletivo, bicicleta e a pé. Nas pesquisas, 0s
valores porcentuais se referem geralmente ao nimero dos caminhos efetuados pela populagdo. Na
maioria dos casos considera-se apenas 0 meio de transporte principal para este caminho, mesmo que
ele contenha varios meios de transporte (Sistema Park & Ride, caminhada até o ponto do transporte
coletivo e/ou estacionamento) (IVL 2003 e PEZ 1938, p. 99)
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2.2 DA NECESSIDADE DOS ADMINISTRADORES MUNICIPAIS AGIREM COMO
EDUCADORES AMBIENTAIS PARA UM DESENVOLVIMENTO URBANO
SUSTENTAVEL

E evidente que uma Educagdo Ambiental Permanente’® a partir da
administragdo publica deve se basear num processo de médio até longo prazo de
conscientizagao da populagéo. Isso implica a construgdo do conceito de cidadania
ambiental. A educagao para a cidadania ambiental envolve uma pedagogia social
que se fundamenta na construgdo de uma vida publica com base em formas sociais
sustentaveis.

Imprescindivelmente precisa-se ir além da educagdo formal para educar os
-novos cidadaos ambientais, pois para isso existe uma “importancia inegavel que tem
sobre nés o contorno ecolégico, social e econémico em que vivemos” (FREIRE,
2003, p. 137). A formagdo do cidaddo ambiental deve caber n&c apenas ao
professor na escola, mas também ac poder publico, que, através de acdes
comunitarias nos municipios promove este novo conceito da cidadania. FREIRE
(2003, p. 139) acredita que, nesse sentido, a midia tera um papel importantissimo,
pois como “educadores e educadoras progressistas ndo apenas nao podemos
desconhecer a televisdo, mas devemos usa-la, sobretudo, discuti-la”. Porém, até
hoje podemos observar que a midia se orienta mais na construgdo de individuos
para o consumo e completamente voltado as preferéncias mercantis, que, por sua

vez, orientam-se na globalizagdo € homogeneizagao (GAUDIANO, 2003).

'® Quando se fala em Educag&o Ambiental Permanente precisa-se procurar nas obras de GAUDIANO
(2003 [1] e 2003 [2]) que, em varios momentos, fala da necessidade da formagéo de uma cidadania
ambiental.
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A cidadania ambiental entdo nao é fixa, mas sim, relativa, pois ela depende
do nivel desenvolvido em cada sociedade. Isso quer dizer que, ser cidadao
ambiental ndao & apenas ter seus direitos reconhecidos pelo estado da sua
nascenga, mas também estar diretamente envolvido com a pratica social e cultural
do local que formam seu ambiente especifico. As sociedades entdo constroem e
extinguem seus proprios conceitos da cidadania ambiental pelo contexto espacial-
temporal e sua rede de relagbes sécio-culturais. Vale lembrar aqui, que o conceito
da cidadania ambiental se relaciona diretamente com a conscientizagcdo e o
desenvolvimento humano. O desenvolvimento humano estabelecido pelo GEF',
citado por GAUDIANO (2003), inclui assuntos como: publicar informagbes e
desenvolver atividades educativas; tornar-se um intermediario para chegar aos
~membros da sociedade no processo da sensibilizagdo e motivagao para que eles
mesmos podem responder propriamente aos compromissos ambientais ao nivel
nacional e internacional e formular e implementar novas normas para a legislagéo
ambiental e sobre a comunicagao permanente.’

Observa-se, porém, que no cotidiano existem muitas contradigbes em relagao
a cidadania ambiental, pois ainda hoje “o mesmo individuo que mantém uma
atividade pouco ambientalista com respeito ao uso do automével, [...] apbia ao
mesmo tempo uma marcha a favor de um programa de economizar energia elétrica
e agua no ambito domiciliar” (GAUDIANO, 2003). Este cenario deve ser o ponto de
partido para a Educacdo Ambiental comegar a agir, pois ela € um instrumento de
educagao para a cidadania. Nas palavras de STAPP (apud GAUDIANO, 2003) isso

quer dizer que a “Educagdo Ambiental propde construir uma cidadania que esteja

" O GEF (Global Environment Facility — Fundo Ambiental Global), criado em 1991, ajuda a paises
financiar projetos e os programas que protegem o ambiente global. O GEF apdia projetos
relacionados & biodiversidade, a mudanga do clima, as dguas internacionais, a degradacao da terra, a
camada de ozobnio, e aos poluentes organicos persistentes.
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cognoscivel com respeito ao meio biofisico e seus problemas associados, com a
consciéncia de como ajudar e resolver os problemas e motivada para trabalhar a
favor de sua solugao”.

A educagédo para a cidadania ambiental deve procurar resistir as contradigoes
que existem na vida social e ensinar como atuar em relagcdo ao meio ambiente. Uma
cidadania ambiental se constréi na base do didlogo. Esse diadlogo exige um
compromisso com a convicga&o que uma vida publica na base das relagbes entre as
pessoas seu ambiente vital esteja possivel. “A educagéo para a cidadania ambiental
deve estar enquadrada dentro de uma politica ambiental e cultural” (GAUDIANO,
2003). Tanto como também a Educagao Permanente. Pois “a Educagdo Permanente
poderia ocupar um espac¢o definido nos planos cultural, politico, econdémico e
pedagébgico da sociedade” (KNECHTEL, 2001, p. 139).

A administragéo publica pode sim agir como educador ambiental permanente
e para um éxito deste novo relacionamento entre o cidad&o e a administracdo é
muito importante que o educador (administragdo publica) ndo apenas impde o
conhecimento de cima para baixo, mas sim, respeita os saberes presentes dos

alunos (populagéo). FREIRE (2003, p. 30) apodia o construtivismo e argumenta:

Por que nao aproveitar a experiéncia que tém os alunos de viver em areas
da cidade descuidadas pelo poder publico para discutir, por exemplo, a
poluicdo, os lixdes e os riscos que oferecem & salde das gentes. [...] Por
que nao estabelecer uma ‘“intimidade” entre os saberes curriculares
fundamentais acs alunos e a experiéncia social que eles tém como
individuos?

Esta transferéncia necessaria dos saberes pode ocorrer de varias formas
como, por exemplo, em audiéncias publicas e eventos de associagdes e clubes. Nas
palavras de FREIRE (2003, p. 113), o “educador que escuta aprende a dificil ligao de

transformar o seu discurso, as vezes necessario, ao aluno, em uma fala com ele”.
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7

Ou seja, é importante ouvir o que o cidadao tem a dizer praticando assim, a
participagao popular'® nas decisées politicas da cidade.

O pressuposto imposto pela Agenda 21 para esta participagdo popular nas
decisbes sobre a politica urbana e as exigéncias ao educador de FREIRE (2003)
levam a conclusao que, para o desenvolvimento sustentavel das cidades, exige-se
uma politica estruturada de baixo para cima, ou seja, a partir do povo em direcédo
aos governantes. Lamentavelmente, em muitas cidades brasileiras, observamos
exatamente o processc contrario.

Na sociologia, o processo do desenvolvimento a partir da base, o baixo,
freqliente é identificado como sub-poiitica. O sociélogo alemao Ulrich Beck liga o
assunto da sub-politica & questao da globalizagao'® que, por sua vez, emerge uma
mudanca da sociedade pos-industrializada para uma sociedade de risco®, pois ela

corre riscos modernos®’ nao conhecidos pela sociedade pés-industrial.

' A Agenda 21 proclama no capitulo 35 que “o objetivo principal € que cada pais determine {al
participacdo popular na fixacdo de prioridades e nas tomadas de decisGes relacionadas ao
desenvolvimento sustentavel” (CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE MEIO AMBIENTE E
DESENVOLVIMENTO 1997, p. 233). Isso exige o estimulo da “participagdo do publico nos debates
sobre politicas e avaliagdes ambientais” (CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE MEIO
AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO 19897, p. 242).

'® Na definicio da globalizagdo em si, BECK (1997 [2]) diferencia entre globalizago, globalidade e
globalismo. A globalizag&o é caracterizada -como pracesso. no qual impacto a soberania dos paises &
afetada e interligada por atores transnacionais e suas oportunidades de mercado, orientacdes,
identidades e redes. E considerado como um processo que cria ligagdes e espagos sociais e
transnacionais valorizando culturas locais e criando “novas” culturas. A globalidade visa & sociedade
mundial. A percepcdo das pessoas e culturas diferentes com respeito as diferengas é a base para o
total das relagdes sociais que ndo sdo integradas na politica nacional. O globalismo & ¢ conceito de
que o mercado mundial reprime ou substitui a agdo politica (nacional). Este conceito segue a
ideologia do neoliberalismo e exige que um objeto complexo (por ‘exemplo, um pais) tem que ser
gerenciado como uma empresa.

0 “Sociedades, que - primeiramente oculto e depois cada vez mais ébvio — estdo confrontadas com
os desafios das possibilidades da autodestruigcdo de toda a vida nesta terra, eu chamo de sociedades
de risco” (BECK 1929, p. 109). A sociedade de risco € um tipo novo da sociedade industrial onde a
riqueza industrial anda em sintonia com os riscos. Ao contrario da sociedade industrial classica que
conseguiu ainda resolver seus problemas dentro das suas fronteiras geograficas e politicas, a
sociedade de risco € uma sociedade mundial. BECK (1997 [2]} aponta o momento igualizante das
ameacas globais: vivemos numa sociedade mundial de risco. Na sociedade de risco, 0 numero
daqueles que nado séo afetados pelos riscos vai diminuir constantemente, ou seja, a sociedade de
risco ndo é nenhuma sociedade de classes, pois ela desenvolve uma tendéncia a unificagdo objetiva
dos afetados em escala mundial. As sociedades de risco possuem uma dinamica democréatica de
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Nao esta se distanciando do assunto em questdo, o problema do transito
urbano, quando se considera o aumento de automoveis nos centros das cidades um
efeito da globalizacdo. Basta observar a midia que nos impde a imagem do cidaddo
mundial?, o “global citizen” (FALK e STEENBERGEN apud BECK, 1997 [2], p. 46)
que anda de carro proprio, misturando assim, um conceito com interesses
econdmicos. De fato, os problemas do transito sdo resultados de agdes econémicas
globais, efeitos da globalizacdo dos mercados e da informagdo. Entende-se, da
mesma forma, que uma politica ambiental necessaria para a solugdo destes
problemas nao se deve apenas restringir ao nivel nacional, mas também, partindo de
uma visdo globalizada, ao nivel estadual e municipal. Isso determina-se, entre
outros, pela Agenda 21, a Legislacdo Brasileira®® e pelo Estatuto da Cidade?.

Na conferéncia das Nagdes Unidas no Rio de Janeiro em 1992, alguns
conceitos: basicos foram formulados visando o desenvolvimento sustentavel. Na
Agenda 21 também é destacada a participagdo popular na administragdo
%,

municipa Isso fica mais evidente ainda para os municipios no processo da

base que vai além das fronteiras. Esta dinamica forca a humanidade para dentro de um autoperigo
civilizatorio (BECK, 2003, p. 62-63).

2" BECK (2003, p. 25) adverte que “na moderna avangada, a produgdo de riqueza pela sociedade
anda em sintonia com a produg&o de riscos pela sociedade”. A modernizacdo se entende como os
empurrdes tecnoldgicos da racionalizagéo e a modificac&o do trabalho e da organizag¢@o, a mudanca
dos caracteres sociais e das biografias normais, dos estilos de vida e de amar, das estruturas de
influéncia e poder, das formas politicas de oprimir e de participar, dos conceitos da realidade e das
normas de cognigcao.

# Na midia em geral a propaganda para automoveis apela geralmente as grandes vantagens do
automoével em comparagdo com os meios de transporte alternativo, o conforto, a comodidade e
privacidade. *A situag&o chega ao extremo [do proprio transporte alternativo, por exemplo, 0s]
proprios 6nibus [,] servirem de meio para publicidade dos automoveis [...] ndo deixa de inferiorizar a
situacéo dos usuarios dos 6nibus” (TRAVASSOS 2000, p. 84).

B g competéncia comum da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios proteger o
meio ambiente e combater a poluigdo em quaiguer de suas formas” (Art. 23 - V).

** Denominado pela Lei No. 10.257 de 10 de julho de 2001, o Estatuto da Cidade “estabelece
diretrizes gerais da politica urbana e da outras providéncias” (BRASIL 2001) buscando um equilibrio
ambiental.

% Na Agendz 21, o capitulo 8 relata sobre a “Integragéo entre meio ambiente e desenvolvimento na
tomada de decisdes” destacando como um objetivo geral “melhorar ou reestruturar o processo de
tomada de decisdes de modo a integrar plenamente a esse processo a consideragao de questdes
socioeconémicas e ambientais, garantindo, ao mesmo tempo, uma medida maior de participacédo do



30

elaboragao da Agenda 21 local, promovendo a troca de experiéncias entre 0s
diversos municipios e grupos de representantes de todas as camadas da
sociedade?®.

A necessidade das administragbes publicas a dedicar-se mais a educagao
nado-formal e permanente dos seus cidaddos explica-se pela observagdo de
SANCHEZ (2001, p. 158) quando reclama do novo rumo que os governos municipais
tomam buscando cada vez a melhoria da sua imagem publicitaria para “ganhar um
lugar no novo mapa do mundo”.

- Esta preocupacao também se revelou na Conferéncia de Cingapura, em abril
de 1999. Naquele evento foi construido o conceito de “cidade sustentave!” na base
dominante dos fatores econdmicos, tais como, entre outros, “preparo para a vida em
comunidade”, “o uso e ocupacdo do solo mesclado a uma variada estrutura
funcional”, “a participagdo comunitaria nas decisdes” e “o estabelecimento de um
processo de auto-avaliacdo e continuo aprendizado na promogdo de praticas.
inovadoras e participativas em desenvolvimento e gestao urbana” (MOURA, 1999).

Desde a Conferéncia do Rio em 1892, o planejamento urbano tornou-se um
planejamento do espago de vida considerando a tripolidade da capacidade
econdmica, solidariedade social e equilibrio ecologico. Assim, o planejamento
atende as exigéncias da sustentabil-idade que visa a protecao da vida natural e o
desdobramento da vida social individual. Considera-se como sustentabilidade uma
variante da exigéncia ética de respeitar a vida e desenvolver uma consciéncia critica
(LENDI, 2000). O desenvolvimento da consciéncia critica torna-se imprescindivel

nao apenas para as pessoas, mas também para a propria administracdo municipal.

publico” (CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE MEIO AMBIENTE E
DESENVOLVIMENTO 1997, p. 50-58).

B Em primeiro lugar das agbes participativas estdo os instrumentos do desenvolvimento urbano com
relevancia climatica, especialmente a redugao das emissdes de COs,.
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Pois para cumprir as exigéncias legais da Constituicao Federal e as recomendacgdes
da Agenda 21 para um desenvolvimento sustentavel, &€ necessaria uma “abertura ao
dialogo, agilidade mental [...], flexibilidade para revisar as préprias idéias e mudar de
posicoes [...]” (HEEMANN, 1998, p. 117).

Porém, sé se chega na consciéncia critica se houver educagao. A educagao é
necessaria para modificar estruturas antigas e conservadoras, tanto na propria
administracdo tanto na sociedade. Ligagdes politicas fora do alcance da populagdo e
raramente descobertas sempre se mostram como fator obstrutivo &s mudangas.
Dificilmente uma pessoa que obteve poder vai querer se afastar dele. Seguindo o
conceito da consciéncia ingénua, esta pessoa nao chegou ainda ao nivel da
consciéncia critica porque a sua “consciéncia € dogmatica, seus postulados sao
absolutos e suas atitudes sdo sectarias” (HEEMANN, 1998, p. 117). Se nao se pode
esperar nenhuma mudanca pelo lado dos politicos, necessita-se a mudanca pela
base do povo. Exige-se uma forma de sub-politica para modificar a situagéo e

atender as necessidades verdadeiras da populacéo.

2.3 PLANEJAMENTO URBANO COMO BASE DO PLANEJAMENTO DO
TRANSITO

Nos ultimos 30 anos do século XX, a populagdo urbana do Brasil cresceu em
quase 165%. Em comparagao a isso, a populacao total do pais aumentou em 82%.
Em outras palavras, as cidades brasileiras cresceram com a dupla velocidade como
0 pais em si. Hoje, mais de 80% dos habitantes do Brasil moram em areas

consideradas urbanas (tabela 1).
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Tabela 1 — Desenvolvimento do indice de urbanizagdo no Brasil entre 1940 e 2000

P()(F;‘:]La,]?.éo%g;tal Pop(:lfaﬂg?f)ogg;ana indice de urbanizagao
1940 41.326 10.891 26,4%
1950 51.944 18.783 36,2%
1960 ‘ 70.191 31.956 45,5%
1970 93.135 52.097 55,9%
1980 118.263 80.142 67,8%
1991 146.825 110.991 75,6%
2000 169.799 137.954 81,2%

Fontes: SANTOS (1996, p. 29); BRASIL (2002)

Acompanhado deste crescimento da populagdo das cidades, observamos um
aumento acelerado das agressdes ambientais vinculadas a auséncia de estratégias
de desenvolvimento urbano. O desenvolvimento urbano compete, segundo a
- Constituicdo Federal de 1988 aos municipios e é executado mediante o Plano
Diretor nos municipios com mais de 20.000 habitantes. Porém, a realidade é bem
diferente, pois, segundo analise dos dados do Sistema nacional de indicadores
urbanos — SNIU (BRASIL, 2002}, menos que um tergo destes municipios possui um
Plano Diretor em vigor.

A falta do planejamento urbano ordenado & uma das causas da crescente
perda de qualidade de vida nas cidades. Especialmente as cidades médias, grandes
e metrépoles sofrem muito com o crescimento populacional. Crescem muito as
cidades vizinhas do municipio polo das regides metropolitanas, e, no proprio
municipio polo, os bairros afastados do centro e, conseqiientemente, das atividades
econdmicas principais (AGENDA 21 BRASILEIRA, 2002, p. 87-88). Além disso, a

maior parte do consumo de recursos naturais e das emissdes poluentes. no ar, agua
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e solos em areas urbanas concentra-se nestas areas. Esta situagao preocupante
exige cada vez mais novos conceitos e idéias de uma forma de assentamentos
sustentaveis.

Dentro do a@mbito das necessidades basicas (grafico 1) o transporte e a
comunicacdo em geral possuem uma importancia fundamental, j& que eles servem
como intermediarios entre as fungdes de trabalho, lazer, educagao, abastecimento e

moradia, possibilitando a vida em comunidade.

rem Comd'fldade

Formagac
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Gréfico 1 — Esguema das necessidades basicas

O transportie e a comunicagao, em geral, nao sao limitados ao meio fisico. O
avango tecnoldgico permiie ao cidaddo de hoje a transmissdo e o recebimento de
informacgéao, a comunicagao telematica em geral via Internet, TV e radio relativizando

a necessidade para se desiocar.
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As necessidades basicas estdo presentes tanto no campo quanto na cidade.
Porém, a satisfacdo delas fica teoricamente mais facil na cidade, pois os préprios
locais para a sua satisfagao estdo geograficamente mais pertos e concentrados.

Esta concentragao impde uma exigéncia dobrada ao sistema de transporte e
da comunicagdo. Tirando a comunicagcdo telematica, o transporte entdo fisico
precisa de uma organizagdo perfeita para evitar congestionamento no fluxo de
pessoas e informagdes. Ou seja, em fungdo da busca da satisfacdo das
necessidades basicas dos cidaddos, o transporte em geral e o tréansito em especial,
possuem uma fungao vital dentro do &mbito do planejamento urbano.

Considera-se como planejamento - urbano aquela tarefa publica que é
responsavel pela criagdo e cultivagdo do espago, ndo apenas no presente, mas
também no futuro. Segue, neste sentido, a protegcdo da vida e também o
desenvolvimento individual e social na area politica, econémica e social dentro do
ambito temporal e espacial. Isso inclui a busca de uma ordem basica espacial que
nao apenas esteja presente, mas, sim funciona. Ou seja, o gque importa ndo é
apenas a quantidade, mas a qualidade se torna importante e decisiva para um éxito
do planejamento de assentamentos com qualidade ambiental. O planejamento
urbano entdo também se preocupa com a procura por melhoramentos da qualidade
de vida?’, isso independente de conceitos (regionais, sociais ou pessoais) sobre a

definicdo dela (LENDI, 2000).

?" Certamente, a qualidade de vida € internacionalmente avaliada mediante indicadores econdémicos
como, por exemplo, a longevidade, o BIP por pessoa etc. Um grupo interdisciplinar de estudos do
Curso de Especializagdo em Educagdo, Meio Ambiente e Desenvolvimento da UFPR, porém,
levantou uma serie de indagagdes sobre este tipo avaliagdo, pois ela ndo considera nenhum tipo de
percepcg&o e concepgdo do individuo da sua situagao de vida.
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O planejamento urbano que visa a qualidade de vida vai além de indicadores
econdémicos. Ele busca também a satisfagdo ética” dos cidaddos. O planejador
deve se questionar o que tem que ser feito por ele e outros atores sociais em termos
morais, normativos e éticos, ou seja, como o planejamento urbano ganha a
habilidade e a justificagdo do planejamento desenvolvimento sustentavel esfera
espacial da acdo humana (LENDI, 2000).

A partir da conferéncia das Nagdes Unidas no Rio de Janeiro em 1992
‘comegou-se a discutir a questao da diminuicdo de transito seguindo o lema de gue,
para resolver os problemas desde o inicio, o melhor transito é aquele que nem
surge. Porém, na realidade ndo aparece nenhuma mudanca de costumes, e assim, e
os programas e planos nao passam além de ser resolugdes e declaragdes basicas
(DIFU, 2001 e PONEL, 1298).

ROTSTEIN (1996) destaca, além da crise energética enfrentada pelas
cidades, a necessidade de tratar os assuntos do transporte e da habitagdo com
maxima urgéncia e, o que seria mais importante ainda, em a¢des conjuntas. Porem,
estes dois assuntos ndo sdo tratados com equidade, pois o transporte coletivo.
apenas reage a ocupagao habitacional e ndo se entende como norteador da mesma,

ou seja, no

Brasil, o que se tem verificado é a tentativa do transporte de massa correr
atrés da ocupagado habitacional [...] Como nada foi planejado gquanto a
politica urbana, com referéncia a habitagdo ou ao transporte de massa, as
consegléncias s&o caodticas (ROTSTEIN, 1996, p. 99-100).

*® A definicao de “ética’ é considerado como a reflexao consciente sobre o atos e comportamento
humano no sentido moral. A necessidade por ética surge pela ag&o programética do planejamento
urbano, pois no centro dele se encontra a protecao das condicdes de vida e o desdobramento da vida
politica, econémica social e individual. Isso ndo apenas no espacc, mas também ao longc do tempo
(LENDI 2000).
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Além do mais, a AGENDA 21 BRASILEIRA (2002, p. 88) destaca como uma
questdo principal das cidades sustentaveis, uma politica nacional de transporte e
transito que apdia as prefeituras na busca da melhoria da qualidade de vida dos
cidadaos. |

Por falta desta politica, compreende-se o fracasso de varias tentativas
isoladas das prefeituras em tode o Brasil de incentivar os moradores das cidades a
desistir do carro e usar o transporte alternativo®®. Para tal resultado, porém, sera
necessario achar novos caminhos tematicos e metodoldgicos para descrever,
compreender e criar um sistema urbano na sua variedade ecoldgica, social,
econdmica, politica, cultural e tecno-cientifica.

A mudanca global, dos &mbitos econémicos e politicos, colocam o
desenvolvimento urbano constantemente perahte novos . desafios. A pressdo do
crescimento, OS recursos escassos € 0s encargos externos das economias
municipais, o aumento continuo do transito, a mudanc¢a dos valores sécio-culturais,
os conflitos de uso do solo e problemas no mercado imobiliario®® exigem uma nova
reflexao sobre as prioridades, novos modelos de organizac&o e conduta, a utilizaggo
mais enérgica dos instrumentos e conceitos basicos da gestdo para garantir as
condigoes sociais e sustentaveis da vida urbana.

Visto o crescimento das regides urbanas e a utilizagao insustentavel do
automovel particular, o trénsito sustentavel sb6 se tornara possivel mediante o

estabelecimento de novos objetivos e prioridades. Para isso, precisa-se de conceitos

0 transporte aqui definido como alternativo consiste de varias formas de o transporte que nao prevé
a utilizagdo do automovel particular para o deslocamento de pessoas (e informacgdes), qual seja o
transporte coletivo, a bicicleta, @ pé, carona solidaria e, ao contrario das formas da mobilidade
sustentavel até o nao-transporte.

% RIBEIRO e CARDOSO (2003. p. 108) alertam que a distribuicso desigual de equipamentos e
servicos na area urbana cria uma tendéncia do aumento dos valores dos imbveis nas cidades. Este
processo imobiliario agrava mais ainda os fendmenos da segregacao espacial e social na cidade, a
qual, por sua vez, aumenta as viagens. intraurbanas.
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de um desenvolvimento urbano que visa reduzir o transito intraurbano, de conceitos
de planejamento do trénsito rumo a sustentabilidade urbana e de instrumentos
adaptados a sua realizagao.

Nos ultimos anos, a politica municipal ambiental se desenvolveu de forma
crescente, da protecdo ambiental setorial a protegdo ambiental integrada,
considerandé a interdependéncia dos varios fatores desta area. Esta evolugéo
também é o requisito para que cs municipios, cada vez mais, realizem, juntc com os
seus cidadaos, o lema do “pensar globalmente — agir localmente”. A solugdo dos
problemas ambientais, porém, enfrenta dificuldades consideraveis pela precaria
situagdo financeira e estrutural dos municipios. Mediante estratégias
adequadamente aplicadas. ameacas a0 meio ambiente podem previsivelmente ser
evitadas ou, pelo menos, mantidas dentro de certos limites. Para isso é necessério
promover a troca e transferéncia de experiéncias entre a ciéncia e a pratica®’.

Junto & politica do desenvolvimento sustentave! das cidades anda a exigéncia
a mobilidade sustentavel. Essa se compde, segundo a ASSOCIATION MONDIALE
DE LA ROUTE (1999) de trés objetivos a serem seguidos:

. A garantia da substituicao do automével por outros meios de transporte que
melhor resbeitem o meio ambiente®.
. O desenvolvimenio de mejos de transporte alternativos e a promogao da

intermodalidade™® de passageiros.

* A necessidade da troca de informagdes e experiéncias ja se refletiu nas recomendagdes-da
Conferéncia Intergovernamentai sobre Educagdo Ambiental, promovida em 1977 em Tblisi (na Antiga
Unido Soviética). onde se 1& na recomendacio numero 23:

Consciente de cue somente & cooperagdo, [...] 2 ajuda mutua, a boa vontade e as agdes
sistematicamente preparadas, planejadas e executadas, permitirdo resolver [...] os problemas
ambientais presentes e futuros. e Conferéncia estima que a educagdo ambiental ofereca a populagéo
mundial os conhecimentos necessarios para [...] controlar a qualidade do meio ambiente de modo
gue este ndo somente ndo se deteriore. [...] assim como para adquirir os conhecimentos, as
motivacdes [...] para resolver [...] coletivamente os atuais problemas, e prevenir os que possam surgir
[...](AIPA 2002). -

¥ A melhoria da situagdo ambiental das cidades implica a limitagdo do acesso aos centros de
aglomeragao urbana e recusa a criagdo de novos locais de estacionamento.
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. A reconquista de espagos publicos destinados, até o presente momento, aos
automoveis e dos transportes ndo-motorizados.

Em face do aumento dos problemas ambientais e do trénsito nas cidades fica
inevitadvel a necessidade de uma reorientacdo na politica urbana de transito. Os
planos diretores das cidades precisam de um rumo para diminuir os presentes
~_problemas tanto por medidas técnicas e organizatérias quanto pela deslocacao
espacial e funcional do tréansito para meios de transporte mais sustentaveis. Estas
medidas, geralmente, apenas curam as conseqgliéncias, mas nao solucionam os
problemas substanciais do transito urbano. Pois até o presente momentc, os
progressos temporarios na reducao do transito sempre foram compensados pelo
crescimento rapido da frota de automéveis. Entdo, os esforgos pela solugédo dos
problemas do transito parecem mais uma administracdo do que uma solugdo

verdadeira (PONEL, 1998).

2.4 O PLANEJAMENTO DAS CIDADES DO AUTOMOVEL

O planejamento urbano desde sempre € resultado de consideragdes
econdmicas e objetivos politicos. Estes dois fatores sdo determinantes bara a
construcao fisionémica das cidades™. No Brasil nunca foi diferente, tanto que as
primeiras cidades brasileiras sugiram em funcéo de interesses politicos (seguranga e
presenga do poder colonizador) e econdmicos (comércio, exploracdo da regido e do
interior). A localizagéo e a acessibilidade foram consideradas decisivas para a sua

fundagcao (KOHLHEPP, 1994, p. 51).

* A intermodalidade visa a variacéo e combinacdo dos modos de transportes com a caminhada, a
bicicleta, o énibus, o bonde, o metrd.

> Veja isso. por exemplo, no tabalho de BAHR e MERTINS (1985, p. 82-170) sobre 0 modelo da
diferenciacdo funcional e sécio-espacial das cidades.



Com o crescimento das cidades sUgiram também novos problemas
decorrendo de novas exigéncias. As distancias entre os locais para satisfazer as
fungbes basicas como trabalho, educagéo, habitagado e abastecimento ficaram cada
vez maior e, com isso, o tempo do transporte aumentou constantemente. O
crescimento industrial no Brasil a partir dos anos 20 do Século XX causou uma
mudanga da politica dos transportes. Certo do objetivo do crescimento econémico do
pais comegou também a busca por mais qualidade, comodidade e conforic no
ransporte. A criacdo das Regides Metropolitanas, em 1973, teve como objetivo de
resolver problemas decorrentes do crescimento das cidades pélos e os municipios
vizinhos que vivem numa interdependéncia continua. Entre eles se encontra a busca
de solugdes para o servigo de transportes e o sistema viario.

O planejamento urbano sofreu modificagdes a favor do automével ndo apenas
a partir da Carta de Atenas em 1933. Desde o crescimento industrial do pais, os
planos do desen\)olvimento urbano procuraram atender predominantemente as
necessidades do automével®. O progresso por um lado, o automével, por outro lado,
também é responsavel para a maior parte da decadéncia da qualidade de vida nas
cidades, pois de repente, o automével nao existia mais para servir ou facilitar a vida
das pessoas, mas sim, tornou-se imprescindivel que o “ser humano ter de
necessariamente de se adaptar as necessidades do automovel” (NAZARENO,
2000).

Geralmente pode-se diZer que o0 progresso técnico trazido pela
automobilizagdo da populagdoc estava em sintonia com o progresso social e

econémico. A imagem da cidade do automaével criou-se nos anos 60 do Século XX e

* A Lei Complementar n® 14, de 1973, estabelece as regides metropolitanas de S&o Pauio, Belo
Horizonte, Porto Alegre, Recife, Salvador, Curitiba, Belém e Fortaleza.

* MONTEIRO (1981) alega que, a partir da chegada das montadoras multinacionais no Brasil, o pais
mudou seu rumo no planejamento urbano atendendo predominantemente as novas exigéncias a
infra-estrutura criadas pelo aumento da oferta de automoveis.
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teve como simbolo a construgdo de Brasilia, com toda infra-estrutura favoravel ao
uso do automovel. Porém, o comeco da politica do planejamento urbano e do
favorecimento do automével pode-se datar quase ao inicio do Século XX. Como
também aconteceu em Curitiba com a abertura da a'ntiga Rua do Mercado (hoje:
Rua Marechal Deodoro), em Porto Alegre, por exemplo, o “Plano de Melhoramentos”
de 1814 teve a fungcdo de um plano de melhoramentos da malha viaria
automobilistica da cidade, pois previa o “alargamento de vérias ruas do Centro na
ligac&o do centro com a periferia” (SOUZA. 1997, p. 85).

O aumento do transito e os problemas resultantes alimentaram um argumento
pragmatico: o quanto mais rapido os automoveis chegassem ao centro e mais rapido
pudessem deixa-lo na volta, menor seria o impacto na rede viaria € menor seria o
impacto negativo geral do transito, inclusive os impactos a0 meio ambiente. Esse
argumento pragmatico finaliza-se em trés tipos de promogao do transitc individual
motorizado, sendo o primeiro a ampliagac da cferta de infra-estrutura. Esta medida
conclui-se, geralmente, na ampliac2o das estradas e avenidas de acesso a cidade e
ao centro e a construgao de contornos®’. A segunda opcio é a otimizacio da oferta
mediante a promocdo do fluxo dos automdveis como, por exemplo, a criagdo de
mais estacionamentos pela diminuicdo das faixas nas pistas no centro ou a
regulacdo da sequéncia dos seméaforos para que as évenidas principais tiveram um
fluxo constante de automoveis. A terceira opgdo €, mesmo nao visivel, a otimizagao
da estrutura de procura. Esta otimizagdo procura amortecer as horas de pico (rush
hour), por exemplo, pela flexibilizacdo de horérios do inicio e fim das aulas e do

expediente. Mesmo com essas medidas tomadas pelos governos municipais, nao

* Observa-se, a partir dos anos 80 e 20. a intersificagcdo da construcdo de contornos de auto-
estradas, geralmente na qualidade de uma BR (rodovia federal), por exemplo, em S&o Paulo o
Rodoanel Mario Covas, trecho leste (inaugurado erm 2002), em Curitiba o Contorno Leste (2002), em
Campinas o Anel Viario José Roberto Magalhaes Teixeira (2001) e em Belo Horizonte a adaptagéo do
Anel Viario (2001).
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emerge o efeito ambientalmente desejado. Ao contrario, pois a disponibilidade de
mais avenidas largas, a seqiiéncia controlada dos semaforos abertos®® e avenidas
livres por causa da flexibilizacdo dos horarios de trabalhos levaram, no Brasil € no
mundo inteiro, ao aumento de usuérios de automoéveis particulares (PEZ, 1998, p.
43-50).

Este efeito se intensifica mais ainda quando se analisa a posm;ao e
importéncia do automoével particular na vida cotidiana. Dificilmente passa um dia em
nossas vidas que nds nado estamos confrontados com as “vantagens” de um

automavel proprio. NAZARENO (2000) comenta isso da seguinte forma:

O© automoével € parte do cotidiano das questdes de mobilidade estando nas
paginas de jornal, nos noticiarios de televisdo e radios, nas propagandas,
nas conversas de bar, filmes e novelas onde temas como a corrupgéo e a
construgdo de estradas e das obras viarias s&o tratadas, a disputa do
dinheiro publico para instalagdo de montadora, as corridas e os herdis do
automobilismo, os acordos automobilisticos entre patrdes e empregados, os
prazeres de velocidade, o status e progresso social ao possuir o carro do
ano, as propagandas com criangas empurrando carrc ou incentivando
deixar o transporte coletivo, essas e tantas outras expressoes s2o exemplos
da eficacia da cultura do automoével no modo de vida do brasileiro.

Menos divulgados, em contrapartida, sdo os impactos negativos causados
pelo automével. Por este e outros motivos, NAZARENO (2000) exige um controle
severo do transito individual nas cidades para evitar uma completa deterioracéo da

gualidade de vida urbana:

Esse quadro aponta um futuro para o ser humano bem diferente dos
prazeres, da valorizag@o social, e da ampla e irrestrita acessibilidade que o
automovel propicia, para uma verdadeira maldicdo para a vida urbana se os
carros ndo forem devidamente controlados e modificados em suas
caracteristicas, tecnologia e seu uso.

~ Deve-se criticar este método das segiiéncias verdes dos semaforos, pois elas sdo adaptadas
apenas para o transito de automoéveis. Para Onibus aumenta a probabilidade de esperar nos
semaforos fechados, pois possuem varios pontos de parada e assim sai do fluxo de veiculos. Além .
disso, o trénsito transversal sofre com “fases vermelhas” prolongadas o que, por sua vez, impacta
negativamente ao redor dos cruzamentos com respeito & poluigéo sonora e do ar.
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Acima de todos os impactos vale lembrar o da poluicdo atmosférica que
causa problemas graves da salde nas pessoas e ataca as obras da construgao civil.
Estes danos poderiam ser reduzidos pela instalagdo obrigatoria de catalisadores

cataliticos®®.

3 Segundo NAZARENO (2000), hoje apenas 10% dos veiculos em circulagdo no mundo possuem
este tipo de equipamento que n&o aumenta a emisséo de NOx.
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3 OPORTUNIDADES EDUCACIONAIS PARA A REDUGAO DO TRANSITO
INDIVIDUAL MOTORIZADO NAS CIDADES

A Agenda 21 sugere para os assentamentos urbanos a promogdo de
“sistemas sustentaveis de [...] transporte” (CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS
SOBRE MEIC AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO, 1997, p. 44). No capitulo 7,
recomendam-se atividades para a “abordagem abrangente da questdo do
pianejamento e manejo dos transportes urbanos” implicando “a promogéao de
sistemas de transportes eficientes e ambientalmente saudaveis em todo os paises”
(CONFERENCIA DAS(} NACOES UNIDAS SOBRE MEIO AMBIENTE E

DESENVOLVIMENTO, 1997, p. 45). Isto visa

(a) Integrar o planejamento de uso da terra e transportes, com vistas a
estimular modelos de desenvolvimento que reduzam a demanda de
transportes;

(b) Adotar programas de transportes urbanos que favorecam transportes
publicos com grande capacidade nos paises em que isso for apropriado;

(c) Estimular modos nao motorizados de transporte, com a construgéo de
ciclovias e vias seguras para pedestres nos centros urbanos e suburbanos
nos paises em que isso for apropriado;

(d) Dedicar especial atengao ao manejo eficaz do tréfego, ao funcionamento
eficiente dos transportes publicos e @ manutengdo da infra-estrutura de
fransportes;

(e} Promover o intercambio de informag¢&o entre os paises e o0s
representantes das areas locais e metropolitanas (CONFERENCIA DAS
NAGCOES UNIDAS SOBRE MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO,
1897, p. 45).

incluindo as experiéncias bem subedidas em outras cidades e paises, a
Agenda 21 procura estimular a reflexdo ndo apenas sobre o transporte publico
motorizado que inclui o 6nibus, metrd ou trens urbanos, mas também a exploracao
do transporte nao-poluente, qual se}a, andar a pé e de bicicleta. Nota-se que o
estimulo tem que partir da administracdo publica mediante a construcdo e

manutengao da respectiva infra-estrutura.
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As pessoas fazem varios deslocamentos por dia. A abordagem do tema neste
trabalho, porém, nao guestiona predominantemente aonde as pessoas vao, mas
sim. como. O deslocamento acontece em principio a pe, de bicicleta ou de alguma
forma motorizada. Quandc se fala de reducdo de transito, deve-se entender a
tentativa de diminuir o transito individual motorizado. Ou seja, o objetivo da redugao
de transito & estimular o individuo uﬁlizar um meio de transporte alternativo, seja o
transporte coletivo, a bicicleta, a carona solidaria ou andar a pé.

Um planejamento urbanc adequado em si ja € capaz de evitar muito transito.
Por exemplo. se for possivel alcangar todos os locais para atender as necessidades
basicas (diarias) do homem de bicicleta ou a pé, teoricamente n&o se precisaria mais
do automoével, nem do 6nibus nas cidades. Certamente, este cenério nao passa de
uma utopia, pois as cidades do mundo todo geralmente ndo permitem, seja pelo
préprio tamanho delas, seja pelo planejamento precario delas, um funcionamento
sem uso do deslocamento motorizado.

Mais auténticos e com objetivo mais educacicnal permanente sdo os projetos
gue visam a cdnscieﬂtizagéo do cidad&o. Isso pode acontecer pela oferta de
alternativas viaveis ao usuario de automével para que ele deixe de circular com seu
carro préprio. ou pela opg&o de cobrar taxas e impostos para automéveis ou para o
acesso ao centro ou regides especificas da cidade.

Existem varios paises no mundo que impdem a cobranca de taxas e impostos

ecologicos®™. No Canada, a provincia de Ontario cobra uma taxa de $100 para

“° No Brasil, varios estados ja adotaram a implantagdo do ICMS Ecologico. Trata-se de um imposto
gue "nasceu dz busca de alternativas para o financiamento publico das administragdes municipais,
onde existiam significativas restricdes de uso do solo para o desenvolvimento de atividades
econbmicas cléssicas que em geral implicassem na desestruturagéo dos ecossistemas” (LOUREIRO
1999. p. 3). Ou seja, nao ¢ nenhum imposto exclusivamente voltado & utilizacdo do automével. Por
Lei Complementar (59/81). 5% do ICMS destinada aos municipios. devem ser investidos em
municipios que possuem unidades de conversagdo ou gue possuem mananciais de abastecimento
publico em seu territério. S6 no Parana foram beneficiados, até 1998, 192 municipios aumentando
significativamente a area total de areas de conservagéo (LEITE 2001). Porém deve ser criticada a
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automoveis que gastam mais do que seis litros de gasolina por 100 quildbmetros. Na
California (EUA), a legislacao facilita a compra de automoveis elétricos e automoveis
que consomem “combustiveis limpos” como, entre outros, gas natural e metanol
(ENVIRONMENTAL TAXATION WORLDWIDE WEBSITE, 2002). Na Alemanha, em
1998 entrou em vigor a nova legislagdo que impde a cobranga de um imposto
ecolégico.'Dentro de cinco anos, aumentou significativamente o prego da gasolina,
da energia elétrica e do gés. Porém, apenas uma pequena parte do dinheiro
arrecadado é reinvestido na promoc¢do do uso de energias alternativas. A maior
parte € utilizada para os pagamentos da previdéncia social (DIE
BUNDESREGIERUNG, 2003). Por um lado, isso demonstra a interdependéncia de
varios setores da economia considerando as questdes ambientais como fator
econdémico. Por outro lado, acontece indiretamente um desvio e um financiamento
alheio com os impéstos- ecolégicos.

Em seguida serac apresentados projetos que visam a conscientizagdo do
cidadao em questdes de reduzir a utilizagdo do seu automodvel. J& que a realizacéo
de um programa para uma cidade sem carro é praticamente impossivel, existem,
entretanto, experiéncias de bairros singulares que promovem a moradia sem carro
préprio, por exemplo, na cidade de Freiburg no sul da Alemanha®'. Geralmente,

estes projetos nao ficam isolados, mas sim, incluem outros projetos do planejamento

forma de conscientizar os municipios sobre a importancia dos mananciais que viram, desta forma,
mercadoria com imagem ecolégica. ,

*" No contexto de uma participagio popular visando o desenvolvimento do bairro de Vauban em
Freiburg/ Alemanha, os cidad&os, especialistas e a prefeitura municipal desenvolveram conceitos
para um bairro modelo para uma ecologia social. No bairro de 5.000 habitantes, gue resultou da
conversdo de um antigo quartel francés, os assuntos referidos ao bairro sem carro e sem
estacionamento, construcdo de casas passivas (casas ecologicas) e drenagem em vacuo, meio
ambiente urbano, bairro de pouco lixo e a mistura de grupos sociais diferentes receberam maiores
atencdes. Os planos foram realizados parcialmente pelas fixacGes no Plano Diretor, pelos contratos
de venda de terrenos ou junto ao apoio da Associagéo dos moradores de Vauban (FORUM VAUBAN
2002).
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ecolégico para as cidades®. A situacao do transito urbano €& caracterizada por
problemas mal ou néo resolvidos causados pelo uso do solo, consumo de energia,
poluicdo sonora e atmosférica caracterizada pela emissao, entre outros, de CO;. Os
impactos sobre o meio ambiente podem ser reduzirdos se houver um deslocamento
do uso de meios de transporte mais poluentes (por exemplo, o automovel) para
meios menos ou n&o poluentes (por exemplo, o 6nibus, trem, bicicleta, andar a pé).

As estratégias para a redugdo de trénsito comecam no guestionamento do
motivo para o deslocamento, na redugao das distancias e na liberacao das pressées
de mobilidade que quase sempre levam a utilizagdo do automével. A redugdo de
transito significa o maximo em mobilidade no sentido da execugdo e combinagado de
atividades, ou seja, mais alcance com menos transito. Reducao de transito ndo quer
dizer, que a mobilidade pessoal e as liberdades pessoais serdo limitadas, mas sim,
oferecem uma variedade de vantagens pesscais para cada cidadao (PONEL, 1998).
Varios exemplos praticos do &mbito internacional confirmam os conhecimentos
tedricos, apresentam a variedade de oportunidades para a atuacdo e comprovam
que a redugédo do transito é realizavel.

As medidas para evitar transito ndo ficam apenas restritas ao setor do
planejamento de transito. As experiéncias internacionais mostram uma ampla
variedade de a¢bes especificas de habitacdo para diminuir as distancias, conceitos
logisticos, sistemas de distribuicdo de .produtos e servigos, feiras no bairro e

quarteirdo, telecomunicagao bem como com medidas da promogéo do car-sharing®,

20 planejamento ecolégico para as cidades visa, segundo o BURO FUR NACHHALTIGE
LEBENSWEISE (2003) cumprir normas impostas por lei incluindo a economia de energiz na fonte e
no consumidor, a conexao entre moradia, trabalho e tempo livrte e, eventualmente, compras,
minimizag&o da impermeabilizag&c do solo, conservacéo da flora e fauna bioldgica, caminhos curtos
e ligagdo ao transporte coletivo, interesses sociais, integragdo de interesses de todos os grupos
populacionais enfatizando os dos deficientes, idosos, criangas e mulheres.

“0 car-sharing € uma forma de compartilhar o uso do automével entre diversos usuérios (veja
capitulo 3.2.4).
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carona solidaria, vale transporte e consultoria em mobilidade para os cidadaos. Os
esforcos e programas permanentes dos oOrgéos publicos para a diminuigdo do
transito, porém, seriam em vao. se nao tiver nenhuma mudang¢a na conduta pessoal
no cotidiano dos cidadaos. Por isso fica urgente que este assunto seja tratado como
um critério interdisciplinar dentro das atividades administrativas dos municipios. A
coordenagao destas aﬁvidades deve cumprir a um “encarregado para diminuicao de
transito” (PONEL, 1298) com a finalidade de que estes planos nao fiquem apenas na
teoria, mas sim, possui uma base adequada para ser colocada em pratica.

A diminuicdo do transito nas cidades tem muitas faces, opgées e
oportunidades. Na aplicacdo de uma dessas sempre € preciso considerar a estrutura
fisionbmica e social de cada cidade. Tanto que um exemplo bem sucedido em uma
cidade pode se tornar um fracasso em outra cidade por motivos urbanisticos, sociais
e econbmicos. Em seguida serao apresentadas e discutidas algumas oportunidades
educativas com objetivo da redugdo do transito individual motorizado promovendo o
transporte alternativo. Elas se dividem em trés grupos: As oportunidades movidas
pelo plahejamento urbano gue atingem questées urbanisticas (3.1) e da engenharia,
as da promog¢ao dos meics de transporie alternativo (3.2) e as da administragao
publica e da tentativa de nem deixar o trénsito surgir (3.3). Entendem-se todas as
oportunidades apresentadas como opgdes para o poder municipal implantar e

aplicar agindo assim como educador ambiental de forma permanente e n&o-formal.

3.1 OPORTUNIDADES URBANISTICAS
Para reduzir as ja mencionadas pressbes de mobilidade, recomenda-se a

descentralizagdo das fungbes urbanas e a estrutura mista urbana com subcentros e
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alta qualidade de habitacdo e espacgos livres. Eles promovem o atendimento as
necessidades basicas com poucos e curtos caminhos e criam condi¢des adequadas
para os meios alternativos de transporte (PONEL, 1998). Afinal, um planejamento
urbano bem sucedido justifica a aplicacdo de medidas e programas de educacéo
ambiental promovida pelo 6rgao publico. E preciso entao, aplicar com bom senso, os
instrumentos legais ne planejamento, na execucao e administracao.

Os conceitos do planejamento urbano tém a fungédo de preparar as estruturas
da diminuigé&o de transito, seja isso pelo planejamento de contornos, areas de baixa
densidade de transito ou medidas para a diminuicdo da velocidade. Porém, nem
sempre estas medidas conseguem alcancar seu objetivo. Por isso € importante que
a sua execucdo seja acompanhada por outros procedimentos no planejamento
econdmico, de trénsito, de direito e de organizagio.

Os instrumentos para o planejamento do transitc nas cidades possuem ainda
a tendéncia de facilitar o transito individual motorizado. A sua redugdo exige uma
perspectiva diferente: Cada melhoramento de um sistema de transito, por exemplo,
uma avenida, automaticamente induz o aumento do transito. Por isso € preciso, além
dos melhoramentos do sistema, aumentar as resisténcias para o descolamento em
outros lugares. Assim. pode-se evitar, que o transporte coletivo e o transporte
individual disputam o mesmo espaco (PONEL, 1998).

As medidas recomendadas por especialistas contém um conceito integrado
para os estacionamentos urbanos, diminuicdo de transito, promocao e preferéncia
ao transporte n&o-motorizado e transporte coletivo, técnicas de informacgédo e
geréncia de transito e novos costumes na engenharia do arruamento com controles
de impacto, diminuicdo de velocidade do transporte individual motorizado

enfatizando a proximidade das fungdes urbanas e a propria imagem da cidade.



49

Considerando a situacdo financeira precaria das administragdes urbanas, os
conceitos para a reducao de transito possuem, sem davida, uma visao viavel para o |
futuro das cidades (PONEL, 1998; PEZ, 1998, p. 43-98).

O crescimento das cidades leva. na maioria dos casos, ao aumento das
distancias entre os pontos para a satisfacdo das necessidades basicas do cidadao.
Este efeito ficou mais distinto com a Carta de Atenas* em 1933. As opgdes
urbanisticas hoje, porém, devem ter como objetivo misturar os tipos de construgao e
distanciar-se da idéia da separagdo das funcdes urbanas*®. Uma outra atitude é de
dificultar o acessc livre ao destino usando o automovel. Isso se torna possivel
guando se prolongam os caminhos para o motorista gastando tempo extra. Além da
perda da vantagem de andar de automovel, fortalecem-se também as vantagens do
transporte alternativo, por exemplo, da bicicleta.

Vérias cidades na Europa ja modificaram a sua face em favor de mudancgas
urbanisticas para valorizar o espaco urbano escasso. Assim, por exemplo, as
cidades alemas de Freiburg e Nuremberga, e Amsterdd na Holanda, promovem
bairros e quarteirdes livres de automoveis.

Em Freiburg, o bairro Vauban (grafico 2) transformou o conceito de transito de

um carater modelo social-ecolégico em realidade. A maioria das areas n&do possui

“ O objetivo principal da Carta de Atenas erz no primeiro momento, o zoneamento rigido das
cidades com cinturdes verdes entre as diferentes &reas urbanas (habitacdo, trabalho, lazer e
transporte) e a definicdo do tipo Unico da construcdo civil em dareas com alta densidade habitacional,
ou seja, a construgdo de prédios de apartamenios com bastante disténcia entre cada um deles.
Porém, observou-se na Europa, e recentemente também na América do Sul, que a separagdo das
fungbes leva a um esvaziamento dos centros dzs cidades, piorando n&Zo apenas a qualidade de vida
nos centros mzas também a situagdo do transito cue vem se acumulando durante o dia em fung&o de
que o centro € o local do trabalho. Assim, as cicades perdem, além da atratividade, também a sua
identidade. historia e urbanidade no sentido da variedade funcional (BAHR e MERTINS 1985, p. 100-
111).

“> A cidade de Curitiba, por exemplo. ndo segue este conceito da mistura das fungdes com respeito
ao lazer. Praticamente todas as areas verdes de iazer se localizam ao norte do municipio, longe dos
bairros mais populosos do Boqueirdo. Sitio Cercado e Pinheiro no sul de Curitiba que abrigam
predominantemente a populacdo mais pobre. O maior parque no sul do municipio, o Parque
Zoologico, fica dificiimente acessivel. pois hd apenas uma linha de 6nibus regular que opera em
horarios distintos.



50

estacionamentos para os moradores. Mais além, a metade dos proprietarios dos

domicilios se comprometeu de dispensar o automével particular.
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Grafico 2 — Mapa da regido do bairro sustentavel de Vauban em Freiburg/

Alemanha. Fonte: FORUM VAUBAN (2002)

Porém, a implantagao de um bairro (quase) livre de automéveis nao foi facil.
Além dos conflitos entre os moradores sem carros e os com carro, a ligagdo ao
transporte coletivo nao foi bem resolvida tanto que, até hoje, a oferta atual nao
consegue atender as necessidades de uma mobilidade especifica da populacdo do
bairro (FORUM VAUBAN, 2002).

Ja em Nuremberga foi implementado, em 1979, o conceito do bairro livre de
automoveis no bairro Langwasser. Favorecido por uma oferta ampla de transportes
alternativos (estacées de metrd, dnibus e ciclovias), o bairro, a 7 km do centro da

cidade, oferece uma infra-estrutura que facilta ao morador a satisfacdo das



51

necessidades diarias, tais como supermercados, escolas, restaurantes, médicos,
sem usar o carro (ACHNITZ, 1997).

Em Amsterda, em meados dos anos 90 surgiu o projeto "GWL-Terrein" (foto
1) que inclui, além da construgdo de 600 casas populares no bairro Westerpark, a

promocéao da habitagcao sem automoével préprio.

Foto 1 — O projeto “GWL-Terrein” em Amsterda. Fonte: GWL-Terrein (2003)

Ao contrario de Vauban ali ndo existem problemas tao graves com as novas
modalidades de transito, ja que o bairro fica relativamente perto do centro da cidade
e, assim, ndo obriga o morador a usar o transporte coletivo, mas sim, como

alternativa, andar a pé ou utilizar a bicicleta (GWL-TERREIN, 2003).

3.2 MEIOS DE TRANSPORTE ALTERNATIVO
Os efeitos ecoldgicos positivos no transito mediante a mudanca das
estruturas espaciais, ou seja, as mudangas urbanisticas, podem ser alcangados

apenas a longa distancia, pois exigem, as vezes, a mudanca da face da cidade. Em



52

contrapartida, os melhoramentos ambientais pela mudanca para outras modalidades
de transporte podem ocorrer em um prazo mais curto. Acima de tudo, os exemplos
europeus de uma politica de transito urbano, mostram que a alteragdo do transporte
motorizado individual para o transporte alternativo menos agravante ao meio
ambiente pode ser conseguida dentro de alguns anos.

A éficécia ecologica de uma mudanga urbanistica possui uma diferenca
importante em vcomparagéo a mudanca modal de transportes, pois enquanto a
primeira tem validade s6 para uma parte restrita da cidade, um bairrc ou uma regiao,
a segunda tem um efeito positivo para a cidade toda, gera entac uma diminuicado dos
problemas em geral.

Estes dois tipos de mudanca encontram-se também na Agenda 21, no
capitulo 7, onde se 1é gue uma “abordagem abrangente da questao do planejamento
e manejo dos transportes urbanos deve ser a promog¢ao de sistemas de transporte
eficientes e ambientalmente saudaveis em todos os paises” (CONFERENCIA DAS
NACOES UNIDAS SOBRE MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO, 1997, p. 45).
Mais ainda, deve ser promovida tanto a mudancga urbanistica quanto a mudanca

modal“®.

3.2.1 Transporte coletivo
Um transporte coletivo eficiente e orientado ao futuro deve garantir a
mobilidade da populacdo e colaborar na acessibilidade adequada e confortavel da

moradia, local de trabalho, instituicbes culturais e sociais, centros de consumo e

* | é-se na Agenda 21 que “todos os paises devem estimular modos nao motorizados de transporte,
com a construgdo de ciclovias e vias para pedestres seguras nos centros urbanos e suburbanos nos
paises em que isso for apropriado” (CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE MEIO
AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO 1897, p. 45). ;
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esportivos e areas de lazer. Estas diretrizes encontram-se expressivamente na
Constituicao dos Estados brasileiros*’ e valem nao apenas para o préprio municipio,
mas também consideram a interligacao e integragdo com os municipios vizinhos.

No Brasil, o transporte coletivo atende, em principio, as classes baixa, média
baixa e media. Para que ele possa assegurar a mobilidade da populagéo nao-
motorizada nestes segmentos da sociedade, € necessario que exista uma oferta
integra e atrativa que dispensa a necessidade da disposicao de um automével para
se locomover. Isso se torna importante especificadamente quando se procura
motivar a classe média a utilizar o transporte coletivo em vez do automoével
particular. Para que o ser humanc possa estar mével sem carro, o sistema do
transporte coletivo deve cumprir as exigéncias a oferta, qualidade e formacgao
atrativa de precos.

Além das tarefas de garantir a satisfagdo das necessidades basicas da
populag&o, o transporte coletivo cumpre objetivos importantes nas areas da politica
social, urbana e ambiental, pois € um fator importante para a qualidade de vida e a
protecdo do meio ambiente. O transporte coletivo pode reduzir os impactos
ambientais causados pelo transito. Isso inclui a emissdo de CO,, poluentes no ar
(por exemplo, particulas de carbono e 6xido nitrico), poluicdo sonora e gasto de
material. Em varios paises da Europa, Asia e América Latina s&o feitas comparacgdes
constantes de consumo de energia primaria, emissdo de sustancias poluentes e
gases que afetam o clima, ruido e consumo de espago de automodveis movidos a

gasolina e diesel, de 6nibus movidos a diesel e gas e de trens, bondes e metrés. A

*7 Citam-se aqui, como exemplo, as Constituicdes dos Estados de Goias e Rio Grande do Sul: “O
Estado, ao organizar e regulamentar os servigos de transporte coletivo, procurara assegurar o
atendimento dos requisitos e comodidade, conforto e bem-estar dos usuarios” (GOIAS 1998, Art.
150). “A politica de transporte publico [...] de passageiros devera estar compatibilizada com os
objetivos das politicas de desenvolvimento [...] urbano, e visard a assegurar o acesso da populagéo
aos locais de emprego e consumo, de educagéo e saude, e de lazer e cultura, bem como outros fins
econdmicos e socias esséncias [...]" (RIO GRANDE DO SUL 1996, Art. 178).
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comparagao entre os diferentes meios de. transporte baseia-se no indice do
quilbmetro por pessoa que apresentar, para os 6nibus, o terco de consumo de
combustivel e consequentemente uma redugado do CO, emitido em comparagéo aos
automéveis (ANTP, 1997, p. 262-264). Porém, também & necessario alertar que

guando

a situaggo é critica sob ¢ ponto de vista ambiental, a expansdo da
participacédo do transporte coletivo operado por onibus diesel ndo é
suficiente para minimizar os impactos ambientais decorrentes das emissdes
de gases e ruidos, sendo necessario adotar tecnologia ndo poluente [como,
por exemplo, a] adogéo da tragdo elétrica, do transporte sobre trilhos e da
utilizag&o do gas como combustivel (ANTP, 1897, p. 261).

Para que estas vantagens ambientais do transporte coletivo futuramente
permaneg¢am, precisa-se de uma diminuicdo das emissdes sonoras € poluidoras dos
énibus*® utilizando veiculos adequados sem diminuir a qualidade da oferta®®. Por
outro lado, e isso parece mais uma vez uma utopia, a vantagem ecologia do
transporte coletivo relativiza-se quando os meios de transporte ndo-motorizados e
livres de emissdo (por exemplo, a bicicleta, os préprios pés) estdo a disposicao
como alternativas verdadeiras e valorizadas.

A importancia do transpbde coletivo para o futuro das cidades ganhou um
destaque especifico na Conferéncia de Cingapura em 1999, pois foi considerado
imprescindivel “a mobilidade e acessibilidade a partir de sistemas publicos de

transportes de massa, associados a uma administragdo do transito que incremente o

“ A poluiggo sonora € um dos problemas mais graves dos 6nibus em Curitiba, especialmente nos
terminais de integragéo e nos terminais centrais. O valor maximo admissivel para os terminais de
- transporte em Curitiba é de 70 db(A) no periodo diurno, 65 db(A) no periodo vespertino e de 60 db(A)
no periodo noturno (BORTOLI! 2002, p. 13). Além de medigdes, a populagédo reclama muito deste fato.
ja gue “os veiculos pesados. como caminhdes e onibus, séo os que emitem os maiores valores de
niveis sonoros” (BORTOLI 2002, p. 17-18).
A qualidade da oferta para o transporie coletivo define-se por fatores como, por exemplo,
seguranga, limpeza, conforto e pontualidade dos énibus e a qualidade dos pontos de parada e dos
terminais.
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fluxo de veiculos, evitando as deseconomias dos congestionamentos” (MOURA,
1999). O modal split a favor do transporte coletivo aumenta a atratividade dos
centros urbanos e traz melhorias para o ambiente de moradia. Por outro lado, com o
aumento do trénsito de autombdveis particulares, incrementa n&o apenas a
degradacdo ambiental, o desgaste das areas urbanas e o risco a saude. Ao mesmo
tempo séo vinculados a estes problemas véarios custos altos a serem compensados
pelas cidades. Um aumento crescente do transito individual pesa também para as
administragbes publicas™ e diminui a qualidade do ambiente de moradia nas
cidades. Por este motivo. deve estar no maior interesse dos municipios de deslocar
uma parte crescente do transito intra-urbano ao transporte coietivo.

Enfim, com a finalidade de incentivar consideravelmente mais motoristas de
automoveis a trocar o carro pelo énibus, é vindispensével aumentar a atratividade do
transporte coletivo. Visto que as administragdes publicas sofrem com poucas verbas
financeiras, elas devem ser aplicadas da forma mais eficiente possivel. Isso &
possivel, por exemplo, pela intensificacdc da gestdo do transporte coletivo
implementando mais conforto e seguranca para o usuario, e buscando a promogéao
da imagem positiva do transporte coletivo, naquela parte da popuiagdo que bem
poderia escolher entre o automaove! e o transporte coletivo.

Vérias cidades no mundo inteiro aplicam a instala?éo dos horérios do
transporte coletivo®’, mas isso nao apenas em pontos chaves como os pontos finais
de uma linha ou em terminais de onibus. mas sim, em todos os pontos de parada,

pois sdo eles que acumulam o maior numero de passageiros. Também a promocg&o

* Aumentam os gastos na recuperagac de prédios antigos e outras construgdes e na saude publica
para o atendimento de doengas respiratdrias. '

* vOV e VDA (1982, p. 128-141) se dedicam expressivamente acs sistemas de informacgdo ao
usuario de onibus. Além das necessidades e medidas de informagdo para o passageiro, abordam o
sistema de informagéo no ponto de &nibus, novas tecnologias da informagéo e a informagédo sobre
horarios e intervalos do transporte coletivo.
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do transporte coletivo ja possui varios exemplos de experiéncias bem sucedidas.
PEZ (1998, p. 63-77) cita experiéncias com medidas tarifarias (bilhetes especificos,
combinagao com vale compras e cartdao de transporte para estudantes), a diminuigao
do tempo de viagem no transporte coletivo (por corredores, 6nibus com poucos
pontos de parada, semaforos atuados a favor do transporte coletivo e diminuigdo do
tempo de parada nos pontos), a implantagcao de sistemas intermodais como Park &
Ride e Bike & Ride® (fotos 2 e 3), sistemas de transporte sob encomenda (taxi

coletivo e micro 6nibus coletivo) e o aumento do conforto em geral.

Fotos 2 e 3 — Fotos de estagdes de Park&Ride (em Nantes/ Franga) e Bike&Ride (em

Nuremberga/ Alemanha). Fonte: http://www.cuckoo-vs.de/adfcvs/archiv/

arg_0110.html

2 pgz (1998, p. 69) diferencia entre a utilidade do Park & Ride (“Estacione e ande [de 6nibus]’) e o
Bike & Ride (“ande de bicicleta e ande [de 6nibus]’), sendo o primeiro Gtil para a integragdo entre
automovel e transporte coletivo nos bairros mais afastados e a regido metropolitana, onde a rede de
Onibus € menos densa. A integracdo entre a bicicleta e o transporte coletivo recomenda-se nos
bairros pertos ao centro, especialmente quando, fora do horario de pico, os 6nibus alimentadores as
linhas principais tém intervalos maiores. Cidades como Munique, por exemplo, oferecem aos usuarios
42 mil vagas para estacionar a bicicleta e mais 21 mil vagas para automoveis nos estagdes de trem
urbano.


http://www.cuckoo-vs.de/adfcvs/archiv/
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3.2.2 Bicicleta

Quando se trata de transporte individual ndo-motorizado, a bicicleta € o meio |
de transporte mais rapido e eficiente. Mas a sua eficiéncia e rapidez nao dependem -
apenas do ciclista ou da prépria bicicleta, mas também das condicbes oferecidas de
infra-estrutura, ou seja, a qualidade das ciclovias urbanas, bicicletarios, pontos de
apoio e outros, para seu uso. Serﬁ rede adequada de infra-estrutura de qualidade, a
bicicleta torna-se apenas mais um meic de deslocamento local no bairro e
dispensado como meio de deslocamento para maiores caminhos, como, por
exemplo, entre a casa e o local do trabalho.

O Cébdigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997, p. 19), no seu artigo 58,
concede ao ciclista o direito de utilizar as ruas da cidade com preferéncia sobre os

automoveis:

Nas vias urbanas [...], a circulag@o de bicicletas devera ocorrer, guando nao
houver ciclovia, ciclofaixa, ou acostamento, ou quando nao for possivel a
utilizag@o destes, nos bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de
circulagéo regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos
automotores.

No artigo 24 do mesmo Cddigo, fica assegurada a seguranca do ciclista:

Compete aos orgaos e entidades executivos de transito dos Municipios, no
a&mbito de sua circunscri¢@o [...] planejar, projetar, regulamentar e operar o
transito de veiculos [...] e promover o desenvolvimento da circulagéo e da
seguranca de ciclistas” (BRASIL, 1997, p. 11).

A realidade brasileira apresenta um outro cenario, pois mais que 27 mil dos
acidentes registrados no Brasil em 2002 contaram com envolvimento de ciclistas
(DENATRAN, 2003).

A promogcao do transito de bicicleta deve visar trés objetivos: A seguranca, a

velocidade e o conforto. Hoje podemos dizer, com respeito as estes objetivos, que
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as administragbes municipais geralmente cometem certos erros basicos na
construcao de ciclovias, como, por exemplo, pouca largura (menos que um metro),
separagao insuficiente das calgadas criando conflitos com os pedestres, falta de
abaixamentos em cruzamentos, asfalto precario, obstaculos na pisita e
desfavorecimento nas seqiiéncias dos semaforos e a falta de placas de indicagdes
sobre a continuidade da ciclovia apdés um cruzamento maior. A falta de
conhecimento técnico estimula os municipios a ndo implantar ciclovias nas avenidas
principais. Tanto que, aparentemente, as grandes metrépoles brasileiras ainda nao
adotaram a bicicleta como um meio de transporte igual ao automével. Porto Alegre
ainda esta estudando a implantacdo de ciclovias (BURMEISTER, 2003), Recife esta
implantando as primeiras pistas (RECIFE devera ganhar mais duas ciclovias 2003) e
no Rio de Janeiro existem cerca de cem quildmetros de ciclovias destinados ao uso
esportivo, pois se localizam quase exclusivamente na beira-mar. Um plano prevé a
impiantacao de méis 150 km (GARCIA, 2001). Curitiba possui ao todo 115 km (veja
item 4.2.2.2)que se dividem em ciclovias verdadeiras e supostas®®. Em Sao Paulo,
mais que 200.000 pessoas usam a bicicleta diariamente para chegar ao trabalho.
Esse numero aparentemente grande fica muito menor quando se leva em
consideracdo o numero de automoéveis registrados na cidade que chega a 5,4
milhGes. Mais espantoso fica ainda que a “rede” total de ciclovias é de apenas seis
quildmetros na capital paulista (MIKEVIS, 2004). E mesmo sendo um “sinal de
modernidade” (IMPORTANCIA das ciclovias 2003), existem apenas 600 km de

ciclovias urbanas® no Brasil (MIRANDA, 2004). Assim fica mais que 6bvio, que o

** No caso das ciclovias supostas trata-se de calgadas asfaltadas que transmitem a imagem de serem
ciclovias. ’

* Em comparacgdo a isso, s¢ a cidade de Hamburgo (Alemanha) possui uma rede de ciclovias de
1.315 quildmetros (ADFC 2004).
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ciclismo como meio de transporte alternativo é completamente desconsiderado pelas

administragdes publicas.

3.2.3 Andar a pé

No Brasil, a promog¢éo do pedestre praticamente s6 existe no papel. Além de
zerar o impacto poluidor para o deslocamento, andar a pé € uma alternativa valida a
vida sedentaria. Um olhar critico na realidade apresenta, porém, muitas dificuldades
e a falta de programas para incentivar a caminhada. Um fator relevante, neste
contexto, € a simples falta de calgadas que obrigam o pedestre a utilizar a rua e,
quando presente, a qualidade das calcadas nas cidades (FERREIRA e SANCHES,
2001, p. 47). Fica evidente que, para motivar os cidadaos a andar a pé, necessita-se
de uma infra-estrutura adequada, ou seja, ndo apenas a op¢ac permanentemente
garantida de poder andar numa calgada, mas também o dever de oferecer
seguranca € espago aos usuarios. Porém, por enguanto, constata-se "o descaso dos
administradores publicos com as cal¢adas" (FERREIRA e SANCHES, 2001, p. 60).

Esta situagdo se agrava ainda mais porque o proprio Cédigo de Tréansito
Brasileiro ndo define claramente a necessidade da existéncia destas vias, mas sim,
deixe a critério das prefeituras a implantagéo delas. Se por um lado, ele assegura
‘ao pedestre a utilizacdo dos passeios ou passagens apropriadas das vias urbanas
[...] para circulacdo” (BRASIL, 1997, p. 20), por outro lado, ele também assume
conscientemente a impossibilidade do cumprimento deste direito, pois, no § 2° do

artigo 68 (BRASIL, 1997, p. 21), ele admite que

nas areas urbanas, quando ndo houver passeios ou quando nao for
possivel a utilizagdo destes, a circulagdo de pedestres na pista de rolamento
serd feita com prioridade sobre os veiculos, pelos bordos da pista, em fila
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Unica. exceto em locais oroibidos pela sinalizagdo e nas situagbes em que a
seguranga ficar comprometida.

Um problema basico do transito de pedestres € a baixa velocidade do
deslocamento. Este fato pesa mais ainda quando a disténéia for muito longa. Por
isso, ieva-se em consideracdo, que um caminho de até um quildbmetro pode ser
tranqlilamente executado a pe. O primeiro objetivo da promog&do do trénsito de
pedestres entado deveria ser o aumento da atratividade deste meio, diminuindo as
distancias para fazer compras e para chegar ao transporte coletivo, e aumentando a
atracao para o lazer. O segundo objetivo deve ser a configuracdo mais atraente das
calcadas (por exemplo: vegetagdo diversificada, bancos, largura suficiente e
quaildade das cal¢adas, rebaixamento nas esquinas), pois transmite a impresséo de
diminuicao da distadncia (ANTP, 1997, p. 104-108 e 127-131; PEZ, 1998, p. 85-88).

Um problema especial para os pedestres no centro das cidades é a
implantagédo de intervalos dos semaforos favoréveis ao transito motorizado.
Destacam-se as fases demoradas de seméforos fechados, a falta de tempo
sQﬂciente para passar a rua durante o sinal verde e o tempo exagerado de espera
nos seméforos semi-atuados®™. As cidades de Aachen e Berlim (Alemanha) e Tokio
(Japao) impiantaram o sistema do "verde integral” em alguns cruzamentos centrais
da cidade. Isso quer dizer, que. num determinado momento, todos os semaforos
num cruzamento dao sinal verde para os pedestres. Assim, possibilita-se o
cruzamento diagonal e desaparece o poiencial ce conflito entre os pedestres e os

automoveis (VEV, 2003; BAYER-TAUFEL. 1996).

** Os semaforos semi-atuados funcionam tantc para pecestre quanto para ruas secundarias. O
semaforo possui um receptor que & atuado em caso de demanda. Nesse arranjo, o semaforo fica
sempre indicando verde para o transito de carrcs. até que um pedestre aperta o receptor guando
entdo a travessia recebe a indicagado verde (ANTF 1997, p. 106).
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Outras opg¢des seriam a implantagido de i!has para pedestres no meio da rua
ou a interrupgao oOtica da rua pela continuagdo do pavimento da cagada ou um
destaque colorido que chama atencao do motorista (ANTP, 1997, p. 104-108 e 127-
131; PEZ, 1998, p. 85-88; GOLD & WRIGHT, 2001, p. 93-94). PEZ (1998, p. 87-88)
destaca que a construgcdo de passagens subterrdneas nao serve necessariamente
como ajuda para atravessar a rua, pois prolonga e dificulta o caminho pela
necessidade de escadas ou longas rampas de acesso para pessoas deficientes e
idosas. Por outro lado, as passagens subterraneas representam um risco de
assaltos a noite. Da mesma forma, deve-se criticar a construgéo de passarelas, pois
aumentam desnecessariamente o caminho dos pedestres, apesar de que na
literatura técnica, a opgao das passarelas &€ considerada como um fator fortissimo
para evitar acidentes. GOLD & WRIGHT (2001, p. 93) nao sugerem a diminuigao do
transito de automéveis, mas sim, transmitem a impressao de que o pedestre tem que
passar pela passarela para nao incomodar o fluxo dos automoéveis: "No caso ideal,
uma passarela [] reduz o tempo de viagem dos motoristas de veiculos e seus
passageiros ao éliminar a necessidade de reduzir a velocidade ou parar no local".
Na busca de oportunidades para reduzir o transito individual motorizado nas

cidades, a passarela entdo nao pode ser considerada uma boa solugao.

3.2.4 Carona solidaria e compartilhamento de automoveis

A carona solidaria, o car pooling, representa um meio termo entre a procura
do maior conforto oferecido pelo automével particular e a necessidade de diminuir o
fluxo de automoveis para o centro das cidades. O efeito de reducao de transito desta

modalidade nao atinge o numero de trajetos, mas faz com que os trajetos serdo
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executados com menos veiculos. Além das caronas solidarias organizadas por
pessoas particulares, existem em varias cidades na Europa e nos Estados Unidos
até centrais de comunicagdo que organizam e coordenam este tipo de transporte,
tanto para deslocamentos interurbanos quanto para viagens de longa distancia. Na
Europa ja existe uma rede ampla de organizagdes e instituicbes oferecendo até
viagens de férias e negobcios utilizando a carona em automéveis particulares (veja

grafico 3).

Contratagdao de um seguro para a viagem
Origem Destino Distancia Data

Hor él’io »
| >> Hier Unfaliversicherung fur diese Fahrt!

Namero | o DI Flensburg - D/ Kiel (90 km) am 06.04.2004 ,

'123:20 fur 3 Personen <« Namero de lugares . y;agem para naofumantes
|Fahrtnummer: 7146673 EMatthias © m
Nome do motorista ¥ ¥ Idiomaslfalados

||B Email schicken ‘@8 0431 8vOO1 146 @& 01723238783

‘ v v
, Reserva via Internet Telefone do motorista Telefone da central
| | Matthias ist Premium-Mitglied, daher konnen Sie die Telefonnummer sehen.
| |Infos zur Premium-Mitgliedschaft? Hier klicken!

e Informagdes adicionais sobre o motorista

Zuletzt geandert am 28 03.2004 um 17:15 Uhr

Grafico 3 — Exemplo da Carona solidaria organizada na Alemanha. Fonte:

http://mitfahrzentrale.tiscali.de/

Estes centrais de carona solidaria oferecem via Internet informagdes sobre os
horarios de saida, seguro, telefones de contato, as distancias, carros para fumante e
nao fumantes e os idiomas disponiveis para conversagao e dirigem o passageiro

interessado a certos pontos definidos de embarque. A segurangca do motorista e


http://mitfahrzentrale.tiscali.de/

63

passageiro € garantida pelo cadastramento dos dados pessoais
(MITFAHRZENTRALE, 2004; PEZ, 1998, p. 55).

Além disso, muitas cidades européias ja adotaram também a op¢do do
compartilhamento de automoéveis, o car sharing. Esse serve menos para evitar o
fluxo de automoéveis, mas sim, para evitar o transito parado, ou seja, a ocupagao de
estacionamentos nas cidades. Nesta opcdo, as pessoas que utlizam pouco o
automovel sdo especiﬁcamente favorecidas, pois se trata de um uso comunitario de
um automoével. Os usuarios cadastrados devem anunciar com antecedéncia a
solicitagdo do carro e pagam por tempo de uso e quildometro rodado. A cidade alema
de Berlim inovou com este sistema em 1988. Hoje, s6 na Alemanha existem mais de
80 cidades com uma rede de car sharing (PEZ, 1998, p. 55-56).

No Brasil, os sistemas do car pooling e de car sharing ndo s&o muito
divulgados nem aplicados. Isso se deve geralmente ao fator de seguranca, tanto do
motorista quanto do passageiro. Existe uma rejeicdo elevada contra este tipo de
transporte motivada pela ocorréncia continua de assaltos, estupros e assassinatos
de pessoas que oferecem e pegam carona com pessoas estranhas. Tanto que a
carona solidaria existe geraime.nte sé entre colegas de trabalho ou, de uma outra
maneira, em forma dé servico de taxi.

Por serem empreendimentos predominantemente particulares, a promogéo de
executar a carona solidéria organizada n2o compete diretamente & administragdo
publica. Porér_h, cabe a essa oferecer estimulos (seguranga e isengédo de taxas e
impostos) para que essa alternativa de transporte possa desenvolver-se nas cidades

brasileiras.
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3.3 OPORTUNIDADES ADMINISTRATIVAS E NAO-TRAFEGO
3.3.1 Oportunidades legais

A legislagcdo brasileira representada pelo Cédigo de Transito Brasileiro se
manifesta claramente sobre a importéncia do respeito ao cidaddo que nao seja
motorista de automaével. Nos artigos 68 a 71, ele trata, no capitulo 1V, “dos pedestres
e condutores de veiculos nao motorizados” (BRASIL, 1997, p. 20-22).

Como visto anteriormente (capitulo 3.2.3), o Cédigo abre um espago para as
administracdes municipais nao inténsificarem a construcdo de calgadas. Ou sejg,
neste ponto; as prefeituras tém a oportunidade de se destacar com a preocupagdo
com os pedestres, mesmo que essa nao seja explicitamente exigida.

Por outro lado, o Cédigo protege o pedestre e ciclista contra o motorista por
serem os membros mais fracos no transito. A protecdo se reflete na prioridade sobre
os veiculos ou no estabelecimento de restricbes para o automével no uso do
espaco, seja isso para transitar’® ou para estacionar’’.

Além da legislagdo nacional do transito, as prefeituras podem instalar
medidas pontualmente educativas, como, por exemplo, a instalagdo de radares e
lombadas eletronicas. Estas instalagdes possuem um efeito educativo na base da
punicdo, e esse so no local da sua instalaczo, pois logo depois 0 motorista esta livre
de acelerar novamente.

Uma outra medida para educar o motorista para ndo utilizar o automoével para

a circulagao € a implantagao do pedagio urbano. No mundo todo ja existem varias

*0 artigo 193 considera como infrag&o gravissima o ato de transitar “com o veiculo em calgadas,
passeios, passarelas, ciclovias, ciclofaixas, ilhas, refugios, ajardinamentos, canteiros centrais e
diviscres de pista de rolamento, acostamentos, marcas de canalizagdo, gramados e jardins publicos”
(BRASIL 1997, p. 51). :

¥ No artigo 181 proibe-se estacionar “o veiculo no passeio ou sobre faixa destinada a pedestre, sobre
ciclovia ou ciclofaixa, bem como nas ilhas, refugios, ao lado ou sobre canteiros centrais, divisores de
pista de rolamento, marcas de canalizacdo, gramados ou jardim publico” (BRASIL 1997, p. 46).
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cidades que aplicam, ou estdo em fase da implantagdo, do pedagio urbano, tais
como, por exemplo, Bristol e Edimburgo (Gra-Bretanha), Copenhagen (Dinamarca),
Helsinque (Finlandia), Goteborg (Suécia), Oslo, Trondheim e Bergen (Noruega),
Genova, Roma, Siena e Udine (ltalia), Reval (Estonia) e San Diego (EUA). As
cidades de Cingapura e Londres sdo dois exemplos bem sucedidos para esta
medida.

Em Cingapura, o pedagio das ruas urbanas (foto 4) existe desde o inicio em
1975 e causou a redugao do transito para o centro de 45%. O ERP (Electronic Road
Pricing) funciona nos dias Uteis, das 7h30 as 19 horas na area central, e das 7h30
as 9h30 nas ruas principais de acesso e custa aproximadamente R$ 18,00 por dia.

(DIHK, 2004; LTA, 2003).

Foto 4 — Foto do sistema de pedagio urbano em Cingapura, o ERP. Fonte:

http://members.cox.net/mkpl3/asia/asia-s.htmi

A prefeitura de Londres comegou, no dia 17 de fevereiro de 2003, a cobrar

pedagio de cinco libras (R$ 27,00) diarias para o acesso ao centro. Nos primeiros


http://members.cox.net/mkpl3/asia/asia-s.html
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dias, observou-se um aumento de tentativas de fraude, seja isso pelo nao-
pagamento do pedagio ou pelo uso de placas falsas. O efeito positivo se restringe
ainda aos resultados de uma pesquisa feita antes da sua implantagdo. Segundo os
resultados, 50% dos 900 motoristas entrevistados opinaram de mudar para o
transporte publico urbano (ANTP, 2003, p. 6). Paralelamente as limitagbes para o
transporte individual motorizado, “a prefeitura pds 200 novos 6nibus em circulagéo e
nao fez ampliagéo de oferta de lugares no metr6” (NTU, 2003) para impedir custos
altos para a execugao do servico. |

Em Paris, capital da Franca, a implantagdo do pedagio urbano ainda esta em
fase dos estudos desde setembro de 2003°%. Mas enquanto a capital francesa
pretende criar o pedagio urbano contra a poluicdo, em Londres ele é principalmente
utilizado para financiar o transporte publico deficitario.

Isso & exatamente o principal alvo das criticas das associagdes e grupos de
interesse a favor do automoével (industria automobilistica, associagdes comerciais e
da industria, entre outros) e contra a implantagdo do pedagio urbano. No centro das
criticas ficam predominantemente os fatores e impactos econdmicos da implantag&o.
Dificilmente encontram-se argumentos que negam o efeito ecoldgico positivo do
pedagio urbano.

A primeira critica € que com este tipo de pedagio, as cidades se tornam
(economicamente) menos atrativas em comparacdo a outras cidades ou a sua
propria vizinhanga. Uma conseqiéncia inevitavel seria o crescimento de grandes
empreendimentos nos bairros afastados e nos municipios da Regido Metropolitana.

A segunda critica se refere ao impacto econémico como um total. Admite-se

que a Implantagdo do pedagio diminuiria o fluxo de automoéveis e,

% -Por causa da poluigéo, a policia de Paris impds limites de velocidade na sexta-feira, pelo terceiro

dia consecutivo [...] em que a capital francesa teve altos indices de ozbnio e diéxido de carbono no
ar" {PARIS pode criar pedagio urbano contra poluigéo, 2003)



67

consequentemente, nos horarios de pico, os engarrafamentos. Mas os ganhos no
tempo da viagem (por causa do fluxo melhor) tém que ser comparados com o0s
custos do pedagio e da perda de conforto dagueles que ndo podem pagar o pedagio
e, por isso, precisam mudar para o transporte coletivo®® menos atrativo ou desistir
completamente da viagem para o centro.

Mais além, os criticos reclamam que o pedagio urbano esta sendo usado para
corrigir os erros politicos no desenvolvimento das cidades. Pois ndo s&o os
automoveis em si que criam o problema dos engarrafamentos, mas sim, entre
outros, a falta de estacionamentos planejados nos centros urbanos. Além disso, as
medidas urbanisticas aplicadas como a criagéb de ruas sem saida e muito estreitas
torna a cidade desinteressante para o transporte individual e criam, pelo angulo de
vista do motorista de automével, mais problemas do que solugdes.

Finalmente, critica-se que o pedagio urbanc é utilizado para financiar o
transporte coletivo. Porém, a execugédo de transporte coletivo € uma tarefa publica e
nao deve ser paga pelos motoristas de carro. Em vez de subvencionar o transporte
coletivo os lobistas do automével exigem uma concorréncia publica para a éxecugéo
do transporte coletivo, o que, conseglientemente, pode aumenta‘r a qualidade do
servico prestado® (DIHK, 2004).

Para o Brasil também nao existe nenhuma previsdo de implantar o pedagio
urbano em meédio prazo. A politica brasileira de transportes “busca [...] fontes

extratarifarias para o ﬁnanéiamento do transporte publico no Brasil” (NTU, 2003).

** Fica evidente, para desarmar este ponto de critica, a necessidade do aumento atrativo do
transporte coletivo.

A privatizacdo da execugdo do transporte coletivo ja € normal em muitas cidades brasileiras, por
exemplo, em Sao Paulo, Curitiba, Belo Horizonte e Porto Alegre. Mesmo assim, a qualidade do
servigo prestado segundo dados da ANTP (Associacdo Nacional de Transportes Publicos) nao
melhorou consideravelmente. Ou seja, para melhor a qualidade do transporte coletivo & preciso muito
mais do que a privatizacado da execugo. Isso inclui, acima de tudo, as questdes da seguranga e do
conforto para os passageiros.
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Certamente, pelo ponto de vista socio-econémico, o transporte coletivo nos paises
em desenvolvimento possui muito mais importancia do que nos paises’
industrializados, pois representa muitas vezes a Unica possibilidade da classe baixa
de ter acesso a vida econbmica. Pelo ponto de vis{a ambiental, porém, deve-se
-considerar essa op¢ao, ja que ela promete ser méis eficaz na diminuicdo do tréansito
central do que ag¢des pontuais como, por exemplo, um “Dia sem carro”, que celebra

a renuncia ao carro como um “evento” isolado e ndo como um costume.

3.3.2 Relagoes publicas

As relagbes publicas municipais, em geral, ndo mudam a opinido do cidadao
sobre os assuntos ligados ao transito. Mas elas s&o capazes e necessarias para
informar o cidadao sobre modificagdes e problemas ligados ao assunto e podem,
desta forma, ajudar na mudanca de habitos e pensamentos. Porém, FREIRE (2003,

p. 139-140) adverte a oihar para este tipo de comunicagao:

O poder dominante, entre muitas, leva mais uma vantagem sobre nés. E
gue, para enfrentar o ardil ideolégico de que se acha envolvida a sua
mensagem na midia seja nos noticidrios, nos comentarios aos
acontecimentos ou na linha de cerios programas, para nao falar na
propaganda comercial, nossa mente ou nossa curiosidade teria de funcionar
epistemologicamente todo o tempo (FREIRE, 2003, p. 140).

Ou seja, é importante diferenciar éntre a propaganda politica de medidas
tomadas pelo poder publico e campanhas com base educativa. Segundo PEZ (1998,
p. 88-89) existe hoje uma ampla variedade de meids de comunicacado para as
relagdes publicas que possam ser utilizados:

- Adivulgagdo na imprensa sobre questdes do planejamento urbano e do transito,
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. acriagdo de folder e cadernos informativos e jornais®’,

. outdoors, especialmente nos pontos de 6nibus e nos terminais®?,

. paginas na Internet dedicadas aos assuntos do transporte alternativo em geral®,

. aedicao de mapas especificos para ciclistas®,

» exposigdes, eventos informativos sobre a seguranga no transito ou os possiveis
meios de transporte, incluindo palestras, féoruns de discussao, apresentagéo de
filmes educativos, testes visuais, ralis para ciclistas e pedestres, assisténcia
técnica gratuita para bicicletas®®,

» atendimento a usuarios atuais e potenciais do transporte coletivo mediante
pontos de informagéo e visitas educativas e informativas em escolas, empresas e
instituigdes,

- tarifas espeCiais para eventos culturais e esportivas de grande volume. A tarifa
pode ficar até isento se for patrocinado®,

- criagdo de conselhos e grupos de interesse para questdes do transporte

alternativo®’.

" Em Belo Horizonte circula, desde 1994, o Jornal do Onibus, que tem como finalidade de informar os
usuarios sabre as acontecimentos atuais e o sistema de transporte da cidade (ANTP 1997, p. 153;
BHTRANS 2004).

82 pie hoje, os outdoors existentes em muitas cidades brasileiras tem exclusivamente a finalidade de
propaganda de produtos e servigos. Outdoors de carater informativo como, por exemplo, em Niterdi
(RJj e Brasilia ainda s&o raros (ANTP 1997, p. 152).

® Este tipo de servigo ao usuério atualmente & o mais divulgado. Praticamente todas as grandes
cidades no Brasil e no mundo j& oferecem os horarios e trecho das linhas do transporte coletivo na
Internet. ‘ 7

® A cidade de Graz (Austria), por exemplo, oferece um mapa da cidade especialmente adaptado as
necessidades dos ciclistas urbanos. Outras cidades oferecendo este servigo s&o, entre autras,
Hamburgo, Colénia, Dusseldorf e Berlim (Alemanha), Amsterda e Groningen (Holanda).

® Estes tipos de eventcs s&o geralmente populares nas cidades da Europa central, especialmente na
Holanda, Alemanha, Dinamarca e Austria.

% A cidade de Porto Alegre oferece aos seus usuarios em dias especiais, como, por exemplo, no dia
dos Finados, um transporte coletivo gratuito (EPTC 2003).

¥ Um bom exemplo € o Clube Alemao Geral da Bicicleta (Aligemeiner Deutscher Fahrrad-Club —
ADFC) que representa os interesses dos ciclistas perante a industria de bicicletas, a politica de
transportes, a defesa do meio ambiente e outros temas ligados diretamente ao ciclismo (ADFC 2004).
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Os incentivos para algumas destas atividades podem partir diretamente da
prefeitura municipal. Outros, segundo a Agenda 21, que vao mais além da proposta
de que apenas a administracdo publica deve agir como educador mediante ‘as
relagdes publicas, incluem ativamente as organizagbes ndo-governamentais, nao
como “concorréncia”, mas sim como colaborador na busca da educagao ndo-formal

e permanente do cidadao:

A fim de aumentar o nivel técnico de profissionais e instituigbes da
area de servigos energéticos e transportes, todos os paises devem [utilizar]
campanhas macicas pela imprensa e [apoiar] as iniciativas. n&o-
governamentais e comunitérias de promogdo do uso de transporte n&o
motorizado, partilha de automoéveis e aperfeicoamento das medidas de
seguran¢a no trénsito, aumentar a consciéncia do publico quando aos
efeitos que tém sobre o meio ambiente os habitos de transporte e viagem
(CONFERENCIA DAS NAGOES UNIDAS SOBRE MEIO AMBIENTE E
DESENVOLVIMENTO, 1997, p. 45).

Um efeito muito importante € o da atuagao exemplar dos representantes da
administragdc publica afetando diretamente a sua credibilidade perante o cidadao (e
eleitor). De outra forma, é importante fazer pesquisas sobre a conscientizagao da
populagéo em 'questées de trénsito. Muitas vezes, o potencial de compreensao na
populacdo é receptivo para novas idéias e opgdes e precisa apenas pouco incentivo
municipal para mudar o habito. PEZ (1998, p. 90) se refere, neste contexto, ao
‘potencial de cabega” que pode ser bem diferente do que os administradores

municipais imaginam®®.

% Diversas pesquisas em cidades européias revelam que existe, por parte dos motoristas de carro,
teoricamente a disposi¢&o de utilizar o transporte alternativo. A falta de conforto e as desvantagens
individuais e sociais (status), porém, impedem que estas pessoas mudam de habito (PEZ 1998, p. 89-
90).
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3.3.3 Telematica

Ha quase duas décadas surgiu, ao nivel internacional, uma nova forma de
~controlar e coordenar o fluxo de informagdes na sociedade. O desenvolvimento das
telecomunicagbes dispensa praticamente a necessidadé da presenca fisica de
interlocutores no mesmo local. A telematica ja entrou fortemente no cotidiano do
cidaddo mediante o uso estendido do homebanking, teleshopping ou cursos
universitarios e profissionalizantes a disténcia via videoconferéncia, ou seja, a
possibilidade de executar certas tarefas (quase diarias) via telefone ou
Qomputadoreg. Hoje, a telematica também permite, para certos empregos, o trabalho
em casa. S&o empregos que nao exigem a presenca cbntinua do funcionério na

empresa’®. SANTOS (2003) descreve esta evolucio da seguinte forma:

Pouco a pouco, os chamados movimentos pendulares, deslocamento da
populag&o para ir trabalhar ou ter lazer em um local diferente de onde tem a
sua residéncia, comeg¢am a diminuir. E cada vez mais comum ver pessoas
optando por trabalhar proximas ao seu local de trabalho ou vice-versa,
fugindo assim dos congestionamentos e ganhando tempo para praticar
exercicios e outras atividades. Procurando uma melhor gualidade de vida.

Além disso, a telematica consegue reduzir o transito de cargas utilizando
Sistemas de Transportes Inteligentes (STI)"', pois os caminhdes podem ser
gerenciados e planejados de uma forma que evite no maximo possivel a sua volta

sem carga. Como visto no capitulo 3.2.4, em muitas cidades européias e norte-

% Porem, o acesso a estes servigos € restringido pelo acesso a respectivas instalagbes. Hoje, no
Brasil quem tem acesso -ao computador e internet se limita a classe média e alta, e nem os
computadores publicos conseguem  diminuir esta discrepancia da acessibilidade. Certamente ja
ocorreu a disseminagao da Internet, porém, a acessibilidade ainda precisa ser melhorada.

0 Ate hoje, este tipo de servico ainda é predominantemente considerado como trabatho avulso, pois
falta ainda a credibilidade necessaria na seriedade deste tipo de emprego. Porém, ultimamente
existem cada vez mais empresas que procuram esta opcéo para diminuir os custos de pessoal. Na
Bosch em Curitiba, por exemplo, os tradutores contratados trabalham na sua residéncia e enviam as
tradugdes por e-mail para a empresa. Qutras areas atingidas por este modelo s&o a do
desenvolvimento de produtos e, parcialmente, a da contabilidade.

" O STI, segundo MEIRELLES (1999, p. 108), ja esta utilizado de uma forma ampla nos paises
desenvolvidos e se encontra no inicio das suas atividades no Brasil.
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americanas existe também a logistica de pessoas, que se reflete em caronas
solidarias para evitar o mau aproveitamento do espago nos automoveis para
viagéns.

Estes poucos exemplos ja deixam claro que a telematica hoje € capaz de
diminuir o transito para certas tarefas e o convivio social. Porém, deve-se lembrar
que a telematica também possui um lado negativo, ou seja, um lado criador de
transito. Especialmente as compras por Internet diminuem sim, a necessidade de
deslocamento do comprador, porém, aumentam o nimero de deslocamentos dos
entregadores de mercadoria, mesmo que a tecnologia logistica de hoje contribui a
manter esé,e numero o menor possivel. PEZ (1998, p. §2-53) defende a presencga do
efeito gerado de transito, argumentando que a economia de caminhos e tempo no
servico pela telematica abre o espago para mais tempo livre, 0 que resulta em
transito de lazer. Afirma ainda, que o trabalho em casa diminui o contato social do
individuo no local de trabalho e o exercicio fisico, o que também serd compensado
. pela procura de, entre outros, parques, clubes e academias induzindo assim transito.

Pelo lado técnico, NERLICH e REICHLING (2002) analisam cada area da
telematica (veja tabela 2) e chegam a conciusdo de que existem apenas trés areas
que, de fato, ajudaréo a evitar transito (tele-trabatho, videoconferéncias, compras
online e Homebanking). Destaca a observagédo de que é telematica até é capaz de
gerar mais trénsito do que economizar, o que é o caso das “Férias no Cyberspace”.
Essa opgao oferece informagdes, dicas sobre precos, previsdo de tempo de locais |
turisticos que facilita ao usuario um planejamento transparente das suas férias e
estimula a sua realizacdo. Em outras palavras, a Internet serve a preparagado e

concretizagao de viagens adicionais.
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Tabela 2 — Os efeitos da telematica na geragéo de transito

: . Economia de Geracéo de Efeito de
Areas da telematica deslocamentos | deslocamentos | substituigéo
Tele-trabalho 1,0 0,5 0,5
Tele-aprendizagem, Tele- 0,8 0,4 0,4
ensino

Tele-servicos, Tele-medicina 0,6 0,3 0,3
Compras Online, Home- , 1,0 0,6 0.4
‘Banking

Videoconferéncias 0,8 0,2 0,6
Jogos, bate-papo, surfar na 0,3 0,3 0,0
Internet

Férias no Cyberspace 0,1 0,4 -0,3
Outros servigos da telematica 0,4 0,3 0,1
(E-mail etc.) ,

Total 5,0 3,0 2,0

Fonte: NERLICH e REICHLING (2002, p. 13)

SANTOS (2003) vai maié além discutindo a questdo se a telematica seria
~capaz de criar “cidades fantasmas” Mesmo que uma sociedade altamente
informatizada n&o precisa mais refletir onde mora, pois a conexado via Internet
permite morar em cidades menores e estar ligado ao mundo, a autora alega que o
ser humano € um ser social na busca de “convi\)éncia em espagos urbanos
acolhedores”. Isso é 0 argumento mais forte para negar a tendéncia da criagéo das
cidades fantasmas pela telemética. Referindo-se ao trabalho. de Mokhtarian,
D'AGOSTO e BALASSIANO (2002) também duvidam, se a telematica realmente

consegue extinguir os deslocamentos urbanos em si:

Como argumento principal [Mokhtarian] apresenta uma estimativa com base
em pesquisas realizas (sic), onde apenas 16% dos trabalhadores,
responsaveis pelo maior volume dos deslocamentos urbanos, efetivamente
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consideram a utilizagdo dos recursos da telematica como ferramenta do
trabatho.

Um outro lado negativo da telematica € mencionado por BOGHI e SHITSUKA
(2002, p. 127-132) ao falar dos efeitos colaterais do aumento de computadores nas
residéncias e empresas. Estes efeitos se referem geralmente ao gasto de energia e
a poluigdo do ambiente na fabricacdo, troca e descarte de computadores. Neste
caso, desloca-se o problema ambiental da rua para dentro das residéncias e

empresas.
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4 ESTUDO DE CASO: A CIDADE DE CURITIBA

Na discussao sobre o planejamento urbano e a qualidade de vida em Curitiba,
salientam-se alguns autores que fazem criticas a imagem construida pela imprensa
nacional e internacional de cidade modeklo72. SAMEK (1996), MENEZES (1996),
OLIVEIRA (2000); SANCHEZ (2001) ® e MENDONGCA (2002), entre outros, discutem
a imagem criada da cidade de Curitiba como “Capital Social” e “Cidade do Primeiro
Mundo” e chegam por unanimidade a conclusdo que a imagem ¢€ criada
politicamente e nao reflete a realidade. Cita-se aqui o trabalho de MENDONCA
(2002) que destaca quatro problemas sérios que corrompem a imagem da tal

“Capital Ecolégica”. A situacdo dos recursos hidricos, os residuos solidos, as areas

ZA prefeitura municipal adverte que “quem afirma ser a capital uma cidade modeio s&o importantes
veiculos de imprensa, que o fazem por intermédio de reportagens investigativas e comparativas com
outras cidades e também instituicbes nacionais e internacionais” (MARTINS 2003). Porém,
ultimamente a imprensa destaca mais as oportunidades econdmicas da cidade em competicdo com
outras cidades brasileiras (a Revista Exame em 3 de maio de 2000, a Revista America Economia
Dow Jones em 31 de maio de 2001, a Embratur em 11 de junho de 2001, os jornais Gazeta Mercantil
e Gazeta do Povo em 19 de margo de 2003 e a Revista Vocé SA. em julho de 2003) e os indices
(econdémicos) para definir a qualidade de vida (o jornal O Estado de S. Pauio de 17 de setembro de
1999 e o mesmo e o jornal Folha S.Pauio de 27 de margo de 2001) do que mencionar o planejamento
urbano ou o sistema do transporte coletivo como uma caracteristica curitibana com espirito inovador e
modelo.
® SAMEK (1996) destaca a desigualdade social na cidade. Mesmo com um indice alto de qualidade
de vida, Curitiba ndo deixa de ser uma cidade com um declive acentuado entre o centro rico e a
~ periferia .pohre’ do municipio. . Defendendo uma nova modernidade, ele considera fundamental
“assumir o compromisso politico [voltado 2] integrag&o dos excluidos e para a solug&o dos graves
problemas sociais {...]” (SAMEK 1996, p. 188). MENEZES (1996) questiona a finalidade e o conceito
de cidade alegando gque Curitiba foi construida segundo as idéias das administragdes tecnocraticas
que viram a fungao da cidade em servir “acs interesses da producdo, do comércio e dos servigos, ou
seja, aos interesses do capital” (MENEZES 1996, p. 181) deslembrando os interesses da populagao
urbana. OLIVEIRA (2000) discute intensamente a questao das razdes do suposto éxito da politica de
planejamento urbano desenvolvida em Curitiba desde o seu primeiro Plano Diretor em 1965. Ele
chega a conclusdo que o sucesso da experiéncia de planejamento urbano em Curitiba deve-se
essenciaimente aos arquitetos e urbanistas das instituicdes municipais de planejamento. SANCHEZ
(2001) critica que muitas cidades se consideram “cidades-modelo” pela aplicagdo do city marketing
utilizando o como instrumento das politicas urbanas. A idéia da cidade sustentdvel torna-se uma
‘logomarca”, porém, ao mesmo tempo promovendo a crescente interdicdo dos cidadaos, pois neste
“trabalho de produgdo simbdlica [para um novo ethos ou codigo social...] participam ativamente os
atores dominantes [da elite politica municipal] e passivamente, a maioria dos cidad&os” (SANCHEZ
2001, p.157). Na verdade, desta forma, estas autodenominadas cidades sustentaveis contradizem a
um principio basico da sustentabilidade o que seja a participagdo popular na base das decisdes. No
caso de Curitiba, a logomarca de progresso, inovacéo e criatividade esta diretamente ligada ao entéo
prefeito Jaime Lerner.
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verdes e a qualidade do ar™®. Curitba é um bom exemplo de uma administrégéo
publica, que ainda precisa muito de incorporar a idéia da consciéncia critica e sub-
politica. Até hoje, a prefeitura procura diminuir no maximo possivel a participagao
popular nas decisdes do planejamento urbano. Isso se comprova pelo fato que, nas
convocagdes populares, os representantes municipais apresentam um plano pronto
para modificagdes na estrutura da cidade, porém, pouco se mostram abertos para
sugestdes de fora. A jornada de discussdes em 2003 sobre a adaptagdo do Piano
Diretor ao Estatuto da Cidade, por exemplo, decorreu desta forma.

Um outro ponto € que, em Curitiba, mais do que em outras capitais do Brasil,
o planejamento urbano é um processo que nao conta com a participagdo da
populagdo. Os planos e sugestdes sdo elaborados pelo IPPUC (Instituto de
Pesquisa e Pianejamento Urbano de Curitiba), praticamente ndo existe nenhuma
concorréncia publica para projetos urbanisticos na cidade.

Os grandes movimentos populacionais nos Uultimos 40 anos agravaram
significadamente os. problemas urbanos em Curitiba e na regido metropolitana.
Especialmente os municipios vizinhos da capital sofreram um crescimento rapido e
desordenado, complicando assim o seu desenvolvimento planejado e sustentavel.
Os impactos desté tendéncia observam-se em todas as partes do planejamento
municipal, mas predominantemente na falta do planejamento necessario do espago

urbano e do transito.

“ MENDONGCA (2002, p. 180-184) comenta que “Curitiba apresenta graves problemas ligados a
degradacgdo da agua [...] e do ar. [...] [Os] dados oficiais [sobre a média de 53 m? de area verdes por
habitante] s&o, todavia, questionaveis, ja que os célculos elaborados pela municipalidade nao deixam
claro quais foram os critérios utilizados para a selecdo das areas verdes. [Além do mais, a cidade]
apresenta consideraveis desafios para solucionar o elevado montante de residuos sélidos [...]".



Mesmo compreendendo que a solugdo destes problemas s6 serd possivel
pelo planejamento integrado’, acredita-se que a abordagem profunda das propostas

de solugédo iria além do objetivo deste trabalho.

4.1 CURITIBA: PLANEJAMENTO URBANO HISTORICO E ATUAL SOB A OTICA
DO PLANEJAMENTO DO TRANSITO

4.1.1 O planejamento urbano antes de 1943

| O ordenamento urbano brasileiro, na virada do Século XIX, se concentrava
predominantemente na solu¢ac dos problemas do abastecimento de agua e o seu
tratamento com a finalidade de controlar as doencgas infecto-contagiosas. Junto a
isso se criaram, seguindo os exemplos europeus, parques e jardins’® para a
recuperacdo comunitaria e avenidas largas consideradas esteticamente bonitas’’
para o acesso as instalagdes publicas.

Em Curitiba, a exploragéo da erva-mate no Século XIX trouxe prosperidade a
cidade, que se repercutiu na melhoria da infra-estrutura. Foram instalados bondes
elétricos, iluminag&o publica e asfalto incentivando assim o surgimento de transito no
centro da cidade. Em 1820 existiam ruas largas e regulares, porém, quase sem
asfalto. As calgadas estavam praticamente inexistentes e até a praga central da

cidade, a Praca Tiradentes, “ainda era coberta por um relvado” (FCC, 2000, p. 4).

> A COMEC (Coordenacao da Regi&o Metropolitana de Curitiba) ja elaborou em 1978, o primeiro
Plano de Desenvolvimento Integrado (PDIl) da regi@oc metropolitana de Curitiba. Apdés muitas
reformulagdes nos ultimos 20 anos, editou-se, em 2001, o novo PDI que, por sua vez, ainda n&o saiu
do papel.

"® Em Curitiba, a inauguragéo do Passeio Publico, em 1886, objetivou criar uma area de controle do
fluxo da agua percorrendo a area central da cidade recaindo em enfoques sanitarios. (TRINDADE,
1997, p. 21).

7O embelezamento da cidade seria conseguido com a [...] abertura de ruas com largura superior a
18 metros™ (TRINDADE, 1997, p. 34)
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Apbs ser elevada a categoria de cidade, em 1842, a administragao publica
comegou a se preocupar mais intensamente com o desenvolvimento urbano.
Destacaram-se as recomendagdes do engenheiro francés Pierre Taulois sobre o
esquema e a construgdo das ruas curitibanas’®. Por serem apenas recomendacées,
‘a'prefeitura nao se interessou muito em segui-la. O resultado foi imediato, pois a
cidade continuou crescendo na area central de forma desorganizada, o que levou a
prefeitura, em 1895, finalmente, a estabelecer o primeiro Coédigo de Posturas
Municipais-de Curitiba. Este Cédigo, porém, nao criou nenhum vinculo entre o uso
do solo e o planejamento do sistema viario, e desconsiderou praticamente as regides
da cidade que n&o pertenciam ao centro. Mas considerando o tamanho menor da
cidade até nos primeiros anos do Século XX (79 mil habitantes até 1920, tabela 3),
explica-se porque, praticamente, todas as obras da infra-estrutura se concentravam
no-centro (TRINDADE, 1997, p. 28-34, FCC, 2000, p. 4-6).

Nesta época constata-se também o inicio do transporte coletivo em Curitiba.
No dia 8 de novémbro de 1887 entrou em funcionamento o primeiro bonde puxado
por mulas. Até 1907, a rede de bondes foi ampliada para 18 km de extensao e
transportou anualmente mais de um milhdo de passageiros. J& em 1910 surgiram os
bondes elétricos, circulando com mais conforto e maior velocidade, e permitindo a
duplicagdo do numero de passageiros transportados. Em 1920, os bondes
atehderam a regiao central entre os bairros de Sao Francisco, Batel, Rebougas e
Prado Velho com duas linhas. Além disso, hbuve uma conexdo entre o antigd
aeroporto no bairro Portédo e o bairro Cabral no nordeste do municipio. O aumento

répido do numero de passageiros levou, em 1928, a implementagao das primeiras

® “Entre suas diversas recomendagdes, Taulois sugeria a administragdo publica que, quando
autorizasse futuras construgdes, respeitasse o plano de prolongamento das ruas” (FCC 2000, p. 5).
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sete linhas de 6nibus pela Companhia Forga e Luz do Parana (JAGER, 1997, p. 51-
52). -

Em 1933 surgiram os primeiros plahos para elaborar um plano urbanistico da
cidade, quando Curitiba teve apenas a Rua XV asfaltada. Todavia isso n&o era a
principal preocupagao dos administradores, mas sim, o controle dos rios percorrendo
a cidade e a arbofizagéo urbana, tanto que, em 1934, foi editado o Cédigo das
Aguas que definiu “o controle do fluxo hidrico que passava por suas terras”

(TRINDADE, 1997, p. 43).

Tabela 3 — Evolugéo populacional de Curitiba (1668-2010)

Ano | 1668 | 1693 | 1700 | 1720 | 1747 | 1772 | 1853 | 1854
Populagio em 1.000 01 05 16 20 25 19 63 68
Crescimento anual médio (%) 7.0 16,8 1,1 0.8 -1,0 1,5 7.9
Ano | 1867 [ 1890 | 1900 | 1910 | 1920 | 1930 | 1940 | 1950
Populag&o em 1.000 14,1 536 498 608 790 1250 1273 1806
Crescimento anual médio (%) 5,8 6,0 -0,7 2,0 2,7 47 0,2 3,6
Ano | 1960 | 1970 | 1980 | 1991 | 1993 | 1994 | 2000 | 2010
Populagio em 1.000 361,3 6090 1.0250 13150 13521 1371,0 1587,3 1907,7
Crescimento anual médio (%) 7.2 54 5,3 2,3 1.4 1,4 2,5 1,9

Fonte: JAGER (1997, p. 17)

A preocupagdo com o fluxo do transito urbano comecou sé a partir da
implantagdo do primeiro plano de desenvolvirhento, o Plano Agache‘, pois foi o
primeiro plano que cbnsiderou os assuntos da infra-estrutura curitibana como um
todo e néo setoriél. Antes dele, o transito se caracterizou pela desordem nas ruas e
um transporte coletivo que,} até 1936, foi executado de uma forma monopolista

(JAGER, 1997, p. 53).
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4.1.2 O Plano Agache de 1943

O crescimento acelerado da cidade nos primeiras trés décadas do Século XX
(3,1% em meédia por ano entre 1900 e 1930, veja tabela 3) justificou a busca por
uma forma de planejar o crescimento da cidade. Na justificativa para um plano de

desenvolvimento urbano, a prefeitura de Curitiba alegou que

as aglomeragdes urbanas evoluindo a esmo, criam o problema do
congestionamento que se agrava dia a dia, perturbando fundamente a vida
da cidade. Curitiba, como alids, os grandes centros sem planejamento, sofre
desse problema (CURITIBA, 1943, p. 12).

Além disso, a cidade ndo possuiu nenhuma identidade prépria, pois existiram
avenidas largas como também em muitas outras cidades brasileiras. As ruas
forrharam quadras desconsiderando completamente a topografia do local.

A comissao para a elaboragdo de um plano de desenvolvimento urbano se
constituiu de representantes do comércio, da- industria, cultura, das associagbes
técnicas e da prefeitura. Ou seja, a populagdo nao participou na elaboracdo deste
plano pois nao havia audiéncias publicas (CURITIBA, 1943, p. 96-76).

De todos os problemas urbanas destacaram-se os seguintes: 1) A instalagdo
da canalizagdo na cidade, 2) a diminuicdo dos problemas do transito e 3) a criacdo
de centros funcionais. A canalizagéo necesséria se deduziu do Cédigo de Aguas de
1934. Praticamente do mesmo ano (1933) origina-se a Carta de Atenas que, como ja
abordado antes, previa a criagdo de uma cidade policéntrica com setores urbanos
espacialmente e fisicamente separados’®. Os melhoramentos do transito eram

necessarios para melhorar a qualidade de vida dos cidadaos. Isso podia ser feito

78 . o . . .

Um exemplo para o atraso da criagcdo dos centros funcionais previstos no Plano Agache e a
construgdo do Centro Civico de Curitiba. Desde o inicio, 0 centro administrativo fez parte do
planejamento, porém, sé fui construido nos anos 50.
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pela abertura de ruas externas de acesso e a separagao dos fluxos de automoéveis e
tipos de transito (CURITIBA, 1943, p. 11-12).

No decorrer das propostas para controlar melhor o desenvolvimento urbano, o
arquiteto Agache desenvolveu, no inicio da década de 40, o Plano Agache, que é
conhecido como primeiro plano urbanistico de Curitba. O plano consiste
basicamente na criacdo de um sistema de avenidas radiais em volta da cidade, que
seriam interligadas por avenidas transversais em dire¢do ao centro da cidade (veja

grafico 4).

Gréfico 4 — A planta de Curitiba conforme Plano Agache. Fonte: IPPUC 2004

[1]

Este plano sé foi parcialmente realizado, pois faltaram os recursos financeiros
para sua realizacdo completa resultando que, especialmente nos anos 40 e 50, a

cidade continuou crescendo em desordenamento. A falta de um plano gerou efeitos
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negativos para o uso do solo em varios bairros da regiao central (ALBUQUERQUE,
1986, p. 77-78).

Um objetivo do Plano Agache foi a separacédo dos transitos diferentes que
circulam na cidade. Criou-se o Plano das Avenidas® (grafico 5) cujas ruas principais,
em formas de avenidas largas, deveriam futuramente absorver a maioria do transito
para alcangar o alivio do centro. As Avenidas Perimetrais (AP) e Avenidas Radiais
Principais (RP) foram previstas para a separacgao do transito rapido de passagem do
transito comercial e local permitindo, ao mesmo tempo, o transito do transporte

coletivo (CURITIBA, 1943, p. 66-68).
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Grafico 5 — O planejamento das avenidas principais segundo o Plano Agache (Plano

das Avenidas). Fonte: IPPUC 2004 [1]

8 O Plano das Avenidas baseia-se na sintese de avenidas diametrais e ruas radias em volta do
centro da cidade. Com este sistema, os centros funcionais (administracdo, militar, esporte, educacéo,
comércio e industria) foram interligados sem a necessidade de cruzar o centro. O centro entéo
poderia ficar livre do transito pesado de passagem (CURITIBA 1943, p. 14 e 18-20 e 29-30).
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Nos primeiros anos apos o fim da Primeiré Guerra Mundial aumentou, junto
ao crescimento populacional e econdmico, o transito, refletindo-se num numero
ampliado de engarrafamentos no centro. O maior problema era o transito parado.
Por falte de espagos livres, as ruas congestionaram ou os automoéveis tiveram que
estacionar longe da area central implicando longas caminhadas a pé (CURITIBA,
1943, p. 67).

Apesar do planejamento do transito pelo Plano Agache, o IPPUC apud
NEVES (1995, p. 47) consta que o “transporte coletivo de Curitiba antes era
desorganizado. A populagao era servida por pequenas lotagdes, que circulavam pela
cidade sem gqualguer compromisso com linhas e horarics. Nao havia qualquer
controle por parte da prefeitura”. Ou seja, o planejamento do transito se reduziu ao-
planejamento do acesso para automéveis. “Ndo existia nenhuma politica para o
transporte coletivo [...]" (NEVES, 1995, p. 47).

Desde a sua elaboracdo, o Plano Agache previa meios de fortalecer o
transporte coletivo da cidade. As empresas privadas de 6nibus s6 receberiam a
concessdo quando o itinerario cumprisse as diretrizes do plano e quando ele nao
atendesse apenas o0s bairros populosos, }més também os bairros menos
desenvolvidos. porém previstos como potencial do desenvolvimento urbano
(CURITIBA, 1843, p. 67). Mais além, o Plano Agache nao previa nenhuma iniciativa
para fortalecer o transporte nao-motorizado, pois quandq se mencionou o0 assunto
de facilitar o transporte, isso referi-se-a ao acesso pelo éutomével e sugestdes sobre |
o tracado das linhas de 6nibus (CURITIBA, 1943, p. 29-56). Aparentemente, aiém de
ser praticamente desconsiderado, o transporte alternativo ainda nao teve tanta

importancia nos anos 40 do Século passado, tanto que NEVES (1995, p. 47)
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comenta que o “Unico Plano existente na época era o Agache de 1943, centrado

apenas no sistema viario [...]".

4.1.3 O Plano Diretor de 1966

Curitiba foi uma das primeiras cidades brasileiras a implantar e realizar um
Plano Diretor apés o golpe militar em 1964. Até 1988 a elaboragdo de um Plano
Diretor era desejavel, porém nao obrigatério. Mas pela “nova Constituicdo Federal
brasileira as medidas para a descentralizagdo fortaleceram a autonomia de
municipios e regides. Todas as cidades com mais de 20.000 habitantes tiveram que
implantar obrigatoriamente um Plano Diretor” (KOHLHEPP, 1994, p. 69). Os Planos
Diretores s&o determinantes para o planejamento urbano no Brasil e, apenas pela
elaboracao e efetivacdo destes planos, foi possivel para as prefeituras receber em
verbas da Unigo. O apoio financeiro dos projetos ndo dependeu apenas do projeto
em si, mas também da identificagdo do projeto com os objetivos do governo militar®.

Uma participacdo consideravel para a implantagao realizada do Plano Diretor
em Curitiba deve-se ao prefeito Jaime Lerner. Ele integrou a comissdo do |
desenvolvimento do Plano Diretor e, a partir de 1971, promoveu a sua realizagdo
durante seus trés mandatos como prefeito da cidade (de 1971 a 1974, de 1979 a
1982 e de 1989 a 1992). GARCIA (1993, p. 51-52) considera isso uma “sorte” para a
cidade de Curitiba, pois assim tornou-se possivel dar continuidade aos projetos de
desenvolvimento urbano e o recebimento de verbas de Brasilia. OLIVEIRA (2000, p.

81) destaca que

" BIZELLI (1988, p. 11) acredita que “qualquer forma, a experiéncia [de- abrir o planejamento urbano
completamente & vinda de industrias e o uso do automovel pela construcdo de avenidas largas]
mostrou que a politica urbana ficou totaimente atrelada ao modelo econdémico que comandava o
crescimento, apesar da tentativa de controle sobre a malha urbana arrebentada por correr atras do
prejuizo causado pelo caos da especulagdo imobiliaria”.
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0 caso de Curitiba &, de longe, 0 mais favoravel. Um unico prefeito (Jaime
Lerner) ocupou o cargo durante trés gestdes (1971-1975, 1979-1983, 1988-
1992) e um dos seus sucessores, Saul Raiz (1975-1979) era totalmente
identificado com o propésito de implementagdo do plano diretor da cidade.
S6 ai j& foram dezesseis anos, doze dos quais ininterruptos, de
administracdes de contelido semelhante ou idéntico. Alidas, mesmo o
prefeito de oposicdo, Mauricio Fruet (1983-1985, do PMDB), pouco
conseguiu fazer para marcar diferencas com relagdo a seus antecessores
no que diz respeito ao trato das questbes afetas ao planejamento urbano.

As tarefas da implantacdo do Plano Diretor de 1866% foram divididas entre
trés departamentos, o de urbanismo, de obras e a URBS (Companhia de
Urbanizagdo de Curitba S.A)). O departamento de urbanismo teve a tarefa de
aprovagdo de projetos, registro e controle de obras especificas e a elaboragéo e
acompanhamento durante a implantagéo do Plano Diretor. O departamento de obfas
controlava a execugao dos seivigos técnicos da construgdo das ruas e edificios. A
URBS foi a responséavel pelo planejamento e execugio de projetos como, por
exemplo, a criagdo de subcentros®. No caso do Plano Agache, a participagao
popular ngo era prevista, nem no desenvolvimento do plano nem na sua execugéo
(CURITIBA & IPPUC, 1965, p. 175 e 190; NEVES, 1995, p. 2 € 49).

O conceito bésico do Plano Diretor de 1966 € o crescimento linear da cidade
ao longo dos eixos de desenvolvimento, quebrando, assim, com o padrao classico

do crescimento radial em volta do centro. Estes eixos basearam-se em avenidas ja

¥ O Plano Diretor de Curitiba foi previsto, num primeiro momento para valer por aproximadamente 30
anos até 1890. Para este ano, esperava-se uma populagéo de 2,25 milhdes de pessoas.

B A implantagdo destes subcentros (centros secundarios) ocorreu de fato s6 a partir dos anos 70 e
esté diretamente ligada as principais linhas do transporte coletivo, pois foram criados ao redor dos
terminais de 6nibus. Nao s&o subcentros que surgiram de uma forma natural, mas sim, foram
planejados e estrategicamente distribuidos no municipio. Além de possibilitar a integragao tarifaria
entre os Onibus alimentadores da regido e a restante Rede Integrada de Transporte os terminais tém
uma fung&o importante para a agregagdo de pessoas em locais definidos com objetivo de
estabelecer, no préprio local e ao seu redor, instalagdes de comércio e servigos promovendo assim, o
desenvolvimento local (MAZZA, 1990, p.58).
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existes na malha viaria de Curitiba®*. Eles se diferenciam das outras avenidas e ruas
pela sua utilizagdo e importancia. Desta forma, os eixos sdo funcionalmente
adaptadas ao desenvolvimento urbano que, por sua vez, baseia-se nos trés fatores
do uso do solo, sistema viario e transporte coletivo.

As avenidas mais importantes sdo as Vias Estruturais Norte, Sul, Oeste e
Leste onde acontece a separagdo do transito de passagem do transito local. Os
eixos comegam nos pontos extremos do municipio (Santa Candida, Pinheirinho.
Campina do Siqueira e Capao da Imbuia) e terminam num anel central.

O IPPUC (2004 [1]) destaca que o “planejamento do sistema viario foi
concebido com o objetivo de conciliar a cidade do automoével as necessidades,
aspiragdes e perspectivas humanas, dentro de uma visdo global e integrada, dos
problemas de mobilidade”. Esta colocagdo contem duas observagdes interessantes.
Primeiro confessa-se que Curitiba é uma cidade do automoével contrariando a
filosofia adotada pelc IPPUC desde os anos 60%. Além do mais, uma cidade do
automoével contesta a perspéctiva humana em geral, pois se trata de apenas uma
elite possuindo um certo poder aquisitivo, tanto que o Ministério do Meio Ambiente
destaca a “necessidade de desenvolver novas formas de gestdo urbana que

propiciem a integracao das acgdes setoriais, a participagdo ativa da sociedade e a

* A idéia do crescimento de Curitiba funda-se no fato de que, ao contrario das cidades brasileiras em
geral, a cidade n&o cresceu a partir de uma regido central, mas sim, pela acumulag&o de varios
nucieos povoados em volta do centro. Estes nilcleos tiveram suas origens, entre outros, dos varios
grupos de imigrantes que vieram para a regido de Curitiba, tais como aleméaes, italianos, russos e
poloneses. A ligagao entre estes nucleos e o centro foi feita pelas estradas que, na elaboracdo do
Plano Diretor de 1966. serviram como as avenidas estruturais da cidade (LEAO 1993, p. 36-37;
JAGER 1997. p. 16-18; BARZ 2004). '

¥ | eia-se na pagina no Internet do IPPUC (2004) que a “filosofia que move o IPPUC, desde meados
da década de 60, € a de que a cidade deve ser construida para seus cidadédos. O planejamento de
cada uma das ag¢des pensa o futuro, enquanto executa acgdes que respondem a demanda por
methoria da qualidade de vida da geracdo. presente.” Deve-se, entdo questionar, se o planejamento
de avenidas largas com maior facilidade de acesso para os automéveis realmente promove um
methoramento da qualidade de vida, j& que a Agenda 21 propde exatamente o contrario, ou. seja, a
diminuic&o do trénsito particular nos centros das cidades desenvolvendo e promovendo “redes viarias
ambientalmente saudaveis, levando em conta as necessidades de estabelecer pricridades sociais,
econdmicas e de desenvolvimento sustentavel” (CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE
MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO 1997, p. 63).
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mobilizagdo de meios mediante novas parcerias urbanas” (BRASIL et al., 2000, p.
13). |

A segunda observacdo questiona se a atual estrutura fisica da malha viaria
realmente ajuda a melhorar a qualidade de vida de fodos os cidaddos. Pois as Vias
Estruturais, com trés faixas por sentido, convidam mais a utilizar o automoével para
chegar ao centro do que procurar o transporte alternativo. A partir do momento em
que o transporte alternativo fica atras do transporte individual, pode—sé imaginar que

haja um favorecimento para certas fragdes da sociedade urbana.

4.1.4 A Adaptacao do Plano Diretor ao Estatuto da Cidade

O Estatuto da Cidade®®, aprovado em 10 de julho de 2001 como Lei n°.
10.257, € a primeira iniciativa brasileira de atrelar as diretrizes da Constituicdo de
1988 sobre o desenvolvimento urbano e do meio ambiente®” com as recomendacdes
da Agenda 21. Deve-se aguardar, entdo, que as diretrizes do Estatuto sejam
colocadas em pratica. Nas palavras de RIBEIRO (2003, p. 11), o Brasil é “um pais
das leis que ‘pegam e das que ndo pegam’. Sera que o Estatuto da Cidade ‘vai
~pegar”?

Por um lado. isso & mais que desejavel, pois criou-se “a obrigatoriedade dos
municipios que n&o possuem plano diretor de prepara-ilo em cinco anos, além da
revisdo por parte daqueles que o possuem a cada 10 anos” (REZENDE, 2003, p.
151). Esta exigéncia cumprida, ja seria um avang¢o enorme para o desenvolvimento

urbano brasileiro.

% A lei é divida em cinco partes, sendo as Diretrizes Gerais da Politica Urbana, os Instrumentos da
Politica Urbana, o Plano Diretor Municipal, a Gestdo Democrética da Cidade e as Disposicbes Gerais.

¥ Trata-se dos artigos 182 e 225.
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Por outro lado, a realidade brasileira deixa muito a duvidar que esse prazo de
cinco anos seja cumprido por todos 0s municipios em questao, pois “as condigbes
[financeiras, sociais e urbanisticas] das cidades brasileiras permanecem graves ao
final da década de 90 (REZENDE, 2003, p. 148). O nado cumprimento do Estatuto
atingira as cidades ﬁa sua busca da sustentabilidade, pois ele da a "garantia do
direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra urbana, a moradia,
ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao transporte e aos servigos
publicos, ao trabaiho e ac lazer, para as presentes e futuras geragdes” (BRASIL,
2001).

Como visto antes, o planejamento urbano de Curitiba, desde a implantagdo do
Piano Agache, preocupou-se com a questao do transito e a solugdes dos problemas
especiaimente na area central da cidade. A busca para solugdes urgentes, porém
validas e ndo de um carater pontualmente curativo fica mais claro ainda quando se
observa a evolucado do transito em geral na cidade e, mais especifico, o transito
motorizado. Teoricamente, a administragdo publica ja se conscientizou sobre a
probiematica do aumento da demanda de infra-estrutura pela populagdo como um
todo. tanto que ela busca, na “Adequagac do Piano Diretor ao Estatuto da Cidade’,
(CURITIBA, 2003) priorizar os transportes alternativos motorizados, especialmente o
transporte coletivo da cidade. Falta entdo ainda fortalecer e promover também as
alternativas nao-poluentes por lei e decreto, e deve-se aguardar, de que forma a

administrag@o publica tentara colocar o Estatuto da Cidade em pratica.
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4.2 A QUESTAO DO TRANSITO ALTERNATIVO EM CURITIBA

Observa-se até agora que tanto a legislagdo brasileira, mediante o Estatuto

da Cidade, quanto a legislagdo municipal de Curitiba, tratam do transporte urbano

alternativo apenas no sentido de promover o transporte coletivo motorizado®®. Em

momento algum se recomenda o fortalecimento do transporte alternativo nao-

motorizado. O que se vé na legislagdo continua ao nivel de programas e projetos

nacionais. O langamento do programa Pré-Transporte, em outubro de 2003 pelo

Ministério das Cidades, € mais um exemplo do pensamento mono-estruturado dos

governantes, pois “€ um programa de financiamento de infra-estrutura para o

transporte coletivo urbano” visando

melhorar a qualidade do transporte, através do aumento da velocidade
comercial, melhoria do conforto e seguranga nos terminais e pontos de
parada qualificados, e melhoria da acessibilidade ao sistema. A melhoria na
infra-estrutura busca, ainda, o aumento na eficiéncia e reducdo de custos
(BRASIL, 2003).

Questiona-se: onde estdo as leis, programas e incentivas de fortalecer o

transporte alternativo n&o-motorizado? Até hoje esses encontram-se apenas na

Agenda 21 e em alguns documentos e relatérios de pesquisas sobre as condigdes.

climaticas da cidade:

De forma geral, seré necessério pensar como podemos incentivar formas
menos poluentes de transporte:

planejamento urbano com o foco: evitar congestionamentos,
facilitar mais ainda o uso do transporte publico,

repartir o veiculo particular com colegas no caminho para
trabalho ou para escola,

facilitar o uso da bicicleta,

facilitar caminhadas a pé (IAP, 2001, p. 33).

# | eia-se no artigo 41, § 2° que nos municipios com mais de quinhentos mil habitantes, devera ser
elaborado um plano de transporte urbano integrado, compativel com o Piano Diretor ou nele inserido”
(BRASIL 2001), subentendendo gue esse transporte se refere ao transporte motorizado.
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Busca-se entdo, em seguida, uma abordagem dos assuntos do transporte
coletivo, das ciclovias e das calgadas em Curitiba e a capacidade atual deles para
motivar o cidadao a usar menos o automével, ja que a reparticdo do automovel
particular, carona solidaria, existe apenas de uma forma informal entre colegas do
trabalho e de faculdade, ou é organizada comercialmente com fins especificos, como
mostra o exemplo das vans e microdnibus que atendem a demanda do transporte

escolar.

4.2.1 Motorizado

O transporte alternativo motorizado em Curitiba esta limitado ao transporte
coletivo por 6nibus. A opgao da implantagao de um sistema mais eficiente em termos
da capacidade para passageiros, 0 metré ou um sistema de bondes, freqlientemente
é cogitado, geralmente em tempos das eleicdes municipais, mas também sempre
descartado®.

O transporte coletivo de Curitiba consiste de dois sistemas paralelos de
6nibus. Um é o das linhas convencionais cujos trajetos possuem seus pontos finais
no centro e num bairro afastado do centro. O outro sistema &, desde 1974, o da RIT
(Rede Integrada de Transporte, grafico 6) que consiste de varias linhas diferentes
criando um sistema integrado que possibilita ao usuario a utilizacao de varios énibus

pagando apenas uma passagem.

¥ O motivo principal antes das eleigdes € a necessidade de que as classes sociais menos
favorecidas conseguem se deslocar com todo conforto e rapidez dentro do municipio e a regido
metropolitana de Curitiba. Depois das eleigdes, a argumentagéo contra & implantagéo é que algum
banco estrangeiro n&o liberou o empréstimo (assim aconteceu apés as eleigdes municipais em 2001)
ou o custo alto (em torno de U$ 100 milhdes por quildmetro).
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Grafico 6 — Mapa da Rede Integrada de Transporte (RIT) em Curitiba. Fonte: IPPUC

2004 [1]

As linhas do Expresso sao atendidas por 6nibus biarticulados que trafegam
em corredores exclusivos. Ja as Linhas Diretas, os Ligeirinhos, caracterizam-se pelo

fato de ter muito poucas paradas, feitos nos estagdes tubo, entre o bairro e o centro.
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Os Interbairros oferecem a opgao da ligagdo entre os bairros afastados do
centro sem a necessidade de cruzar pela area central. A integracdo entre estas
linhas acontece nos terminais de integragdo, objetivo de uma pesquisa no capitulo
4.5. A partir destes terminais existem as linhas de 6nibus Alimentadores que
atendem até aos bairros mais afastados.

Além da coordenagao e combinagao de varias linhas, o transporte coletivo de
Curitiba conta com outras medidas favoraveis implantadas. As medidas urbanisticas
s&o, em primeiro lugar os terminais de integragdo que possibilitam a troca de énibus,
e, em segundo lugar, as estacdes tubos que permitem a troca de 6nibus das Linhas
Diretas além dos terrﬁinais e, em terceiro, os corredores exclusivos para o Expresso
junto, nos bairros fora do centro, com os semaforos atuados pelos motoristas do
Expresso para diminuir o tempo de viagem.

As medidas administrativas se referem a implantagdo do vale-transporte em
1985 e a integracéo fisio-tarifaria em si. A compra de lixo, dentro do programa
municipal de “lixo que ndo é lixo”, também foi feito inicialmente mediante o
pagamento em vales transporte. Hoje domina, porém, um tipo de cambio verde
(frutas e legumes) e a troca por cadernos e livros.

Uma outra medida tomada pela prefeitura para incentivar o uso do transporte
coletivo foi a implantacdo do estacionamento rotativo, o EstaR. Este aproveitamento
de estacionamentos no centro e em alguns bairros ao longo das avenidas estruturais
(por exemplo, no bairro Portao) num sistema rotativo permite ao motorista de
automoével estacionar seu carro por, no maximo, duas (mais afastado do centro trés)
horas. A idéia, a principio boa, porém criou um outro problema, pois com a

implantacao do estacionamento limitado, cresceram os estacionamentos particulares
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na regiao central que oferecem vagas sem limite de tempo, incentivando assim o uso
do automével para chegar ao centro da cidade. |

Como abordado anteriormente, Curitiba de fato € uma cidade que possui um
Plano Diretor em vigor com planejamento da malha viaria a favor do automével
particular. Um reflexo disso mostra-se na evolugdo do numero de automoveis
registrados na Capital. O gréfico 7 demonstra o crescimento rapido da frota

municipal de automoveis particulares durante os ultimos 20 anos (7,1% ao ano entre

1983 e 2003).

Milhares

3 Autombveis =E8 Populacdo - Habitantes por automovel

OBS: 1) Numero de automdveis de 1995 a 1997 caiculado segundo informagdes do DETRAN,
2004. »
2) Reducso da frota no ano de 2000, com a retirada dos veiculos de placas amarelas do
Cadastro do DETRAN.
3) Populagao de 2001 a 2003 estimada segundo JAGER, 1997, p. 17.

Gréfico 7 — Evolucdo dos nimeros de automoveis e populagdo e da sua inter-
relacdo em Curitiba. Fonte dos dados: URBS, 1995; DETRAN, 1995;

DETRAN, 2004; JAGER, 1997
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Com poucas excegdes, este crescimento sempre ficou acima do crescimento
populacional do municipio, o que resulta na diminui¢do de habitantes por automével,
ou seja, em média, o numero de pessoas por automoével baixou constantemente.

O impacto desta evolugdo no meio ambiente se reflete no aumento de
congestionamentos (foto 5), da poluigcdo sonora, visual e do ar. Para combater este
problema, a prefeitura investe em campanhas para promover o transporte coletivo,

tanto que ele € uma das referéncias mais usadas na sua imagem de capital modelo.

Foto 5 — Congestionamento de uma rua central em Curitiba na rush hour. Fonte:

CURITIBA (2004)

O sistema possui a fama de oferecer a qualidade e conforto de um sistema de
transporte do primeiro mundo. Porém, consta-se que a sua situagao é Unica e a sua

incompatibilidade em outras cidades bastante questionavel:

Para a implantacdo de tal sistema, uma série de pré-requisitos precisa ser
cumprida, e em muitas cidades isto ndo & possivel. Um deles, por exemplo,
é de que o transporte coletivo seja visto, ndo em separado, mas sim, como
parte essencial do planejamento urbano (JAGER, 1997, p. 166).
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O transporte coletivo segue o objetivo de oferecer um transporte barato para
a populacado atendendo, acima de tudo, a classe baixa da sociedade. Porém,
observa-se, ultimamente, que até o transporte coletivo possui seu fator limitante
criando duas classes: os que podem e 0s que nao podem pegar o 6nibus. O fator
limitante € o prego da passagem, que aumenta pela redugdao da procura do
transporte coletivo pela classe média baixa. As classes excluidas, em contrapartida,
n&o podem pagar o aumento da passagem e mudam para a utilizagdo da bicicleta
ou andar a pé®.

Observa-se este fendbmeno também em Curitiba. Os gréaficos 8 e 9 e a tabela
4 mostram claramente a perda de passageiros pagantes desde 1990. A Unica
excecdo neste processo € o ano 1995, quando a RIT foi ampliada para varios outros
municipios da regido metropoiitana de Curitiba.

As razbes para esta perda nao sao unicamente demograficas dizendo que a
populagdo curitibana enveihece e a partir de 65 anos de idade, ndo paga mais
passagem. Mais além, a populagdo cresce em torno de 1,1% ao ano (veja tabela 4),
e sao geralmente jovens migrantes do interior do Estado sem muitas possibilidades
financeiras que sustentam o crescimento populacional (IPARDES, 1997, p. 34). Pelo
ponto de vista demogréafico entdo, deveria ter até um aumento de passageiros |
pagantes. Mas mesmo com um aumento de linhas de Onibus, especialmente no
sistema integrado, nédo foi possivel recuperar os passageiros perdidos.

Para buscar explicagbes para este processo do declinio dos nimeros de
passageiros, € necessario olhar além dos limites municipais e da regido

metropolitana, e analisar a situagdo econémica do pais no inicio da década de 90.

©A justificativa de empresarios e governos para esses aumentos € a elevagéo do prego dos insumos
do transporte e a queda da demanda. Formou-se um ciclo vicioso: a populacac de baixa renda deixa
de andar de Onibus porque a tarifa € cara, a tarifa sobe porque a quantidade de usuarios n&o para de
cair e acaba expulsando ainda mais pessoas dos coletivos (IZIDORO; IWASSO 2003).
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Grafico 8 — Evolugéo do-nimero de passageiros pagantes e sua distribuigéo entre a

rede convencional de 6nibus e a RIT. Fonte dos dados: URBS (2004)

7o~ - 1.100
(']
185 = e
15 1.000 £
1ez . 900 =
132
127 800
42 700
102
600
500
400
300
200
100
= % © Q V L o Q a > A% ol O {3
PFFLELFETE LSS E S E S
g Linhas Convencionais gz Linhas RIT Total de Passageiros pagantes
Grafico 9 - Evolucdo do numero de passageiros pagantes e das linhas

convencionais e da RIT. Fonte dos dados: URBS (2004)
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Destaca-se ai a implementacao do Plano Real em julho de 1994, que impediu
o crescimento da inflagdo e conseguiu segurar a desvalorizagdo da moeda brasileira
iniciando uma fase com mais seguranga econdmica no pais.

Como se repercutiu, entao, a introdugdo do Plano Real no numero de
passageiros do transporte coletivo de Curitiba? Certamente, o Plano Real trouxe
mais estabilidade financeira ao mercado de bens de longa duragdo e melhor
financiabilidade, entre outros, do automoével particular. Ou seja, nunca antes foi t&o
facil comprar seu carro préprio, sem grandes riscos de perda de valor da moeda e
consequéncias negativas para o bolso do cidaddo. Nao é o objetivo aqui “culpar”
exclusivamente o Plano Real pelo crescimento do nimero de automdveis nas ruas

brasileiras, porém seu impacto progressista nesta evolugéo é evidente.

Tabela 4 — Ganhos e perdas no transporte coletivo de Curitiba nos Gltimos 15 anos

Passageiros Populagso Numero de linhas
Ano das linhas convencionais l da RIT ! pagantes | de Curitiba | convencionais l da RIT
1989 4,8% 114%  8,3% 2,3% 3,0% 11,5%
1990 -3,1% 0,0% -1,4% 2,3% 0.7% 3,1%
1991 -3,7% 2.3% -0,4% 2,3% 2,2% 9,0%
1892 -14,0% 87% -1,1% . 1,4% -16,9% 28,4%
1993 -24,8% 6,7% -5,1% 1,4% -1,7% 57%
1994 -9,5% 1,1%  -2,1% 1,4% 0,0% 1,4%
1995 5,3% 94%  8,3% 0,3% -0,9% 2,0%
1996 -6,8% 1,9% -0,4% 2,2% 0,0% 3,3%
1997 -8,0% -0,5% -2,4% 1,1% 2,6% -0,6%
1998 -7.7% 2,1% -3,4% 1,1% 0,0% 0,0%
1999 -8,2% -3.2% -4,4% 1.1% 1,7% 1,9%
2000 -9,4% -2,0% -36% 1,1% 0,8% 3,1%
2001 -9.1% -0,1% -1,9% 1,1% -0,8% 1,8%
2002 -3,6% -28% -2,8% 1,1% -0,8% -0,6%
2003 0,5% ~1,1%  -0,8% 1,1% 0,0% -0,6%

Fonte dos dados: URBS (2004)

Ha muitos anos percebe-se a saturacio do sistema do transporte de 6nibus,

ou seja, a situagao real da lotagdo dos 6nibus ja passou dos limites. Hoje €
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praticamente “normal”, para quem usa o 6nibus pela manha e volta a tarde, que os

Onibus estdo sempre cheios demais, ou seja, superlotados (foto 6).

oto 6 — Foto do interior de um 6nibus lotado na rush hour em Curitiba.Fonte:

CURITIBA (2004)

JAGER (1997, p. 54-63) mostra que, mesmo observando esta perda de
usuarios do transporte coletivo em Curitiba, esta evolugdo ndo é necessariamente
um fendmeno recente, pois constata-se, desde a sua implantagédo, que o nimero de
passageiros praticamente sempre era maior do que a oferta real de énibus nos eixos
estruturais, nas linhas entre os bairros e nos 6nibus alimentadores aos bairros de
classe baixa e regido metropolitana. A URBS recebe diariamente reclamagées sobre
Onibus superlotados. Isso porque a administradora reage a perda de passageiros
com a diminui¢édo da frota operante, o que resulta conseqiientemente no aumento da

lotagéo do 6nibus.
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4.2.2 Nao-motorizado

Como em muitas outras cidades brasileiras, o transito ndo-motorizado em
Curitiba sofre muito, tanto com a falta de respeito dos motoristas® quanto com a
falta de consideragao pela propria prefeitura, o que se reflete nas condi¢bes das
ciclovias e calg:adas na capital. A seguir serao feitas algumas observagdes sobre a
éituagé-o das calgadas e ciclovias curitibanas com o objetivo de despertar o interesse
e a necessidade urgente de uma discussdo publica e abrangente sobre o
planejamento, a implantagdo e a manutengdo destas vias urbanas. O IAP (Instituto

Ambiental do Parana) ja deu seu parecer sobre a qualidade destas duas vias:

Especialmente considerando [as ciclovias e calgadas] vemos, que existe um
potencial para melhorar. Muitos cruzamentos, mesmo no Centro de Curitiba,
nao possuem uma sinalizacdo para pedestres. Esta falta de sinalizagao,
além de p6r em risco a satde dos pedestres, sinaliza justamente que as
ruas sao feitas apenas para o trafego motorizado. Portanio, se queremos
facilitar caminhadas ou bicicletadas, devemos compartilhar de forma
harménica entre os diferentes participantes de transporte, valorizando-se
mutuamente (IAP, 2001, p. 33).

4.2.2.1 Calgadas

A abordagem tedrica sobre as calgadas nas cidades brasileiras deixou bem
claro, que o estado delas, em geral, deixa muito a desejar com respeito ao conforto e |
seguranga para o pedestré. Para analisar mais profundamente o caso especifico de
Curitiba é necessario, num primeiro momento, estudar a situagéo legal do assunto

para ter uma base segura de argumentar.

' Entende-se aqui os motoristas de automéveis, motocicleta e énibus. Os Ultimos constantemente
s&o alvo de denuncias de passageiros e pedestres. Cita-se aqui o trabalho de JAGER (1997 p. 113-
144). Na avaliagdo do sistema de transporte coletivo de Curitiba, ele destaca que “um grande
problema que atinge muitos entrevistados, € o comportamento dos motoristas. [...} Eles se destacam
pela sua falta de delicadeza e educagao quando eles [...] ndo sabem adaptar seu estilo de dirigir as
condigdes externas (rua) e internas (lotagdo)” (JAGER 1997, p. 143).
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Os cuidados das calgadas cumprem ao ‘“proprietario de cada imovel.
Técnicos do Urbanismo fiscalizam as que oferecem riscos a populagdo e exigem
providéncias” (CURITIBA, 1996). Porém, a fiscalizagcdo acontece s6é em poucos
casos. Desta forma fica explicdvel a situacdo permanente precaria das calcadas
curitibanas. E isso, mesmo que na Minuta de Projeto de Lei do Plano Diretor a
‘Adequacdo do Piano Diretor ao Estatuto da Cidade” garante, no artigo 16, a
facilitagdo do deslocamento para pedestres aperfeicoando e ampliando “o sistema
de circulagdo de pedestres e de pessoas portadoras de deﬁciéncia, propiciando
conforto, seguranca e facilidade nos deslocamentos” (CURITIBA, 2003, p. 9).

A preocupacao da prefeitura com as calgadas municipais foi cobrada, em
2003, no 1° Seminério Paranaense de Calcadas, realizado em Curitiba. Durante o
evento, varias partes da sociedade civil reclamaram do estado problematico das
calgadas da capital alertando “a mé conservacéo delas como um problema de infra-
estrutura urbana, que acaba se transformando em problema de transito, a medida
que €& um fater de risco causador de acidentes* (ABCP, 2003). Este probléma‘ é
confirmado por parte da engenharia civil. O IEP (Instituto de Engenharia do Parana)
declarou, em novembro de 2003, que “Curitiba tem a pior nota entre as grandes
cidades* (IEP, 2003, p. 8) em questdao de caicadas®™. De fato, as dificuldades
enfrentadas pelo pedestre ndo acontecem apenas nos bairros afastados, mas, sim,
no centro da cidade. Muitos buracos (foio 7), pedras soltas, declives e aclives

inadequados e, acima de tudo, a falta de planura causada pelo material utilizado

A avaliagdo das calgadas ocorreu nas cidades paranaenses de Curitiba, Londrina, Maringa e Foz
do lguagu. A avaliagdo se baseou em dez questdes, tais como “largura da calcada, condigdes de
piso, obstaculos, nivelamento, protecdo das intempéries, mobilidrio urbano, iluminagao, uso lindeiro,
travessia e seguridade” (IEP, 2003, p. 8)
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para construir a calgada sao os problemas mais mencionados pela Associagido dos

Condominios Garantidos do Brasil (ACGB)%.

Foto 7 — Foto de uma calgada no centro de Curitiba. Fonte: CURITIBA (2004)

A pesquisa do IEP revelou também que os bairros afastados do centro, tais
como Bairro Novo e Pinheirinho® possuem as piores calcadas. As melhores ficam
no centro e no bairro de Santa Felicidade, duas regides com carater representativo
para visitantes.

Outros problemas enfrentados pelo pedestre € o uso inadequado das
calgcadas pelo comércio ambulante. Impossibilitados de utilizarem as calgadas, os

pedestres sao obrigados a caminhar pela rua correndo o risco de sofrer acidentes.

% Entrevista de Eli Queiroz, Coordenadora do Projeto “Calgada Nota 10”, concedido a radio CBN de
Curitiba no dia 6 de abril de 2004.

% Mais uma vez, esta pesquisa mostra a pouca preocupacdo da prefeitura com o bem-estar de certas
regides do municipio. Bairro Novo (Sitio Cercado) e Pinheirinho s&o dois bairros de classe baixa
caracterizados por baixa renda (menos que cinco salarios minimos em média em 2000) e,
interessante para este trabalho, um indice de habitantes por veiculo acima da média curitibana de 2,0
(2000), pois em Pinheirinho é de 3,8 e em Bairro Novo de 7,1 pessoas por veiculo (CURITIBA 2002).
Fica obvia, neste caso, a dependéncia da populagdo local do transporte coletivo e de uma rede
intacta de calgadas.
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Uma outra atitude particular demonstra mais ainda a negligéncia municipal na
questdo das calgadas, pois foi a ACGB que divulgou cartilhas orientando a
populacdo sobre os direitos e deveres do cidaddo com respeito as calcadas
incluindo questbes da conétrug;éo e qualidade (ICF, 2001). Parece que a prefeitura
se preocupa mais com os desenhos das calgcadas na area central (OLIVEIRA, 2003)
do que com sua qualidade. Deve-se recear que, enquanto, por um lado, este tipo de
conscientizagdo permanente' nao parte da administragéo publica, e, por outro lado, a
mesma administragao publica ndo toma nenhuma atitude para melhorar a situagao
das calcadas, nem que seja por uma fiscalizagdo mais rigorosa, os curitibanos terao

que esperar muito mais tempo ainda para andar nas calgadas com mais segurancga.

4.2.2.2 Ciclovias

Curitiba € uma das poucas cidades brasileiras que possui uma rede de
ciclovias (grafico 10). Em 1983, a rede cicloviaria tinha uma extensao total de 45,5
km. Em 1995, essa aumentou para 85,7 km e hoje (2004) a rede abrange 115 km
(IPPUC‘. 1994; IPPUC, 2000). Porém, uma ciclovia em si n&o resolve nenhum
problema de deslocamento se nao tiver uma utilizacdo planejada da mesma.

Além demais, o planejamento das ciclovias provavelmente nunca teve uma
importancia maior no planejamento urbano de Curitiba. Isso fica 6bvio quando se
analisa o Plano Agache e o Plano Diretor de 1966, que descrevem e definem, sim,
os diversos niveis da malha viaria (CURITIBA & IPPUC, 1965, p. 150-156), mas néo
mencionam nada de um possivel sistema cicloviario para a cidade.

As primeiras sugestdes para a implantacao de ciclovias sugiram em 1980 com

o objetivo de oferecer alternativas para o transporte individual com fins de lazer e
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trabalho. Eram previstos 174 km de ciclovias entre os parques de Curitiba e de
acesso a Cidade Industrial. A area central da cidade também era considerada como

receptor de ciclovias, porém, essas nunca foram implantadas (IPPUC, 2000, p. 4-5).
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Grafico 10 — A rede de ciclovias em Curitiba em 2000. Fonte: IPPUC (2004)

Como discutido anteriormente, os trés fatores importantes para que a ciclovia
tenha aceitacdo e utilizagdo pela populagdo sdo a seguranca, o conforto e a

velocidade. Deveria-se, no caso curitibano, acrescentar mais o item “funcionalidade”,
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pois ndo adianta construir uma ciclovia num lugar onde nao tem a maior procura
deste tipo de infra-estrutura. Observa-se no grafico 10, os objetivos funcionais da
rede de ciclovias de Curitiba. Por um lado, procuré—se promover a rede de ciclovias
como um promotor do lazer, ja que ela conecta a maioria dos parques da cidade ao
norte do municipio. Por outro lado houve tentativas de conectar a Cidade Industrial
aos bairros dos moradores que se suponham ser bairros dos trabalhadores, tais
como Fazendinha, Novo Mundo, Pinheirinhe, Umbara e Capdo Raso. O IPPUC

(1994, p. 3) alegou na impiantag&o da rede:

Tendo em vista que a classe operéria [...] representa a maioria dos usuarios
de bicicleta, a nova Cidade Industrial estéd sendo dotada de uma ampla
Rede de Ciclovias que se comunica com o Setor Estrutural Sul, fonte da
grande parte da méao-de-obra dessa. Essa rede serd ligada a uma grande
ciclovia percorrendo Curitiba no sentido NE/SQO, atravessando os bairros no
sudeste da cidade, outra fonte de mao-de-obra da Cidade Industrial de
Curitiba.

Este objetivo fica ainda mais claro, quando se analisa o planejamento para as
ciclovias futuras. Intenciona-se a implantacdo de um anel cicloviario que conecta os
bairro periféricos da cidade utilizando até o trecho da BR 116% para sua realizacéo.

Mas como se pode promover o uso de bicicleta para estas pessoas, se a
empresa onde elas trabalham, ndo oferece instalagcdes adequadas para estacionar
as bicicletas, e se as proprias ciclovias apresentam uma quantidade alta de falhas?
Estas duas questdes poderiam ser resolvidas pela prefeitura oferecendd

abatimentos fiscais municipais para empresas que incentivam os seus funcionarios

% Foi aprovada em 2003, a transformacdo do trecho da BR 116 num novo eixo metropolitano de
transporte. Questiona-se, poréem, o verdadeiro sentido deste eixo ja@ que em outra ocasido (a
Conectora Cinco) a transformagdo de regibes urbanas em eixos do transporte coletivo levou &
especulagao imobiliaria de terrenos supervalorizados (OLIVEIRA 2000, p. 180).
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de vir para o servico de bicicleta e, no caso das ciclovias, oferecer mais seguranga%,
qualidade da infra-estrutura € uma rede integrada e completa de ciclovias¥’, o que
resultara no aumento do conforto e da velocidade.

A necessidade desteé itens salienta-se também numa pesquisa feita pelo
IPPUC em 1993, quando o instituto entrevistou 5.907 ciclistas sobre a sua opiniao

sobre o sistema cicloviario (tabela 5).

Tabela 5 — Opiniao dos ciclistas sobre a rede de ciclovias em Curitiba em 1993

Opiniao FreqUéncia
Manutengao (conservacao e limpeza) 20,4%
Tudo em ordem - 17.0%
Implantag&o de sistema de seguranga necessaria 12,8%
Pedestres atrapalham 12,0%
Ampliagédo da rede 10,3%
lluminacao (implantag¢do ou restauracao) 6,6%
Nivelar o meio fio com o asfalto 6,0%
Colocar placas de sinalizagao e orientagao 4.2%
Motocicletas atrapalham a circulagéo 3,0%
Alargar a pista da ciclovia 2,6%
Colocacao de semaforos para ciclistas 2,6%
Carros estacionados nas ciclovias 1,0%
Implantacao de ciclovias dentro dos parques 0,6%
Carrinheiros atrapalham ' 0,6%
Sinalizacdo mal colocada 0,2%
Nivelar asfalto com os trilhos 0,1%

Fonte: IPPUC, 1994, p. 45

<A prefeitura de Curitiba testou, em abril de 2003, um novo tipo de iluminagdo das ciclovias, mas
isso, num primeiro momento, ngo pela seguranga basica dos ciclistas, mas sim, para resistir ao
vandalismo (CURITIBA 2003).

" Estes itens constam também nos artigos 14 e 16 da minuta para discussao sobre a “Adequacao do
Plano Diretor ao Estatuto da Cidade® comprometendo a administragdo publica de “promover a
acessibilidade, facilitando o desiocamento no Municipio, através de [...] ciclovias [...] com seguranga,
autonomia e conforto [...]" e “desenvolver um programa cicloviario, buscando a integragdo
metropolitana, e incentivando sua utilizagdo com campanhas educativas” (CURITIBA 2003, p. 7 e 9).
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Entre os problemas mais mencionados destacam-se a falta de manutencao
(20,4%), o conjunto de itens que poderiam aumentar a velocidade da viagem®® (ao
todo 11,9%) e a necessidade da implantacdo de um sistema de seguranga (12,8%).
A seguranca, na opinido dos ciclistas, também é prejudicada pela presenga de
pessoas (pedestres e carrinheiros) e objetos (automéveis e motocicletas) nas
ciclovias (acumulado 16,6%). Ressaltam-se os pedestres com 12,0% (IPPUC, 1994,
p. 45), mas fica evidente também pelos resultados do capitulo anterior sobre as
calgadas, que, em muitos casos, os pedestres ndo tém outra escolha para se
deslocar a ndo ser na rua ou nas ciclovias.

A mesma pesquisa também revelou informagdes sobre a origem e destino
dos ciclistas. E aqui se realca o fato de que para muitos dos entrevistados, a entéao

rede de 1993 na verdade nao atende as necessidades do usuario (tabela 6).

Tabela 6 — Local de origem e destino dos usuarios das ciclovias em 1293

Administragdo Regional Origem Destino
Santa Felicidade 3,3% 6,6%
Boa Vista 19,1% 19.7%
Matriz (Centro) 18,9% 28.0%
Portdo 23,8% 21.7%
Cajurd | 11,1% 7.7
Bogqueirao 9.2% 8.4%
Pinheirinho 3,4% 2,1%
Regiao Metropolitana 10,8% 4.2%
Nao informado . - 0,4% 1.8%

Fonte: IPPUC, 1894, p. 30-31, 40-41

% Juntam-se nesse aspecto os itens “nivelar o meio fio com o asfalto”, “alargar a p:sta da ciclovia”,
“colocacdo de semaforos para ciclistas”, “implantacZo de ciclovias dentro dos parcues” (isso para
encurtar caminhos) e “nivelar asfalto com os trilhos”.
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Isso fica claro quando se observa que 18,9 % dos usuarios moram na regiao
central onde nao existia ciclovia, um fato que permanece até hoje. O mesmo vale
para as regides da Boa Vista e Cajurd. Interessante € que quase 11% dos
entrevistados vieram da regiao metropolitana de Curitiba onde n&o existe nenhuma
rede de ciclovias.

O planejamento das ciclovias fora da realidade fica mais evidente a tona mais
ainda quando se analisa o destino dos usuarios. 28,0 % dos ciclistas tém como
destino a area central e quase 20% a regional Boa Vista, onde existem ciclovias
praticamente sO nos parques da regido. O resultado da pesquisa origem-destino em
1993, porém, nao gerbu nenhum tipo de correcdo do objetivo da implantacdo da
rede de ciclovias em Curitiba, tanto que um projeto apresentado em 2000 sobre a
implantagéao de novas ciclovias urbanas, ndo menciona, em momento algum, a area
central como alvo preferencial de novas construgdes de ciclovias. A situagdo
precaria do planejamento das ciclovias, e junto com isso, a perda da chance de usar
~as ciclovias como fator importante da conscientizagdo, fica mais 6bvio ainda na
engenharia aplicada na rede. Especialmente os trechos novos e recuperados
apresentam uma falha enorme colocando as placas de identificagdc no meio da
pista (foto 8). O IPPUC (1994, p. 50) alega diminuir assim a velocidade dos} ciclistas
antes dos cruzamentos, o que & extremamente questionavel, ja que o ciclista, alem
de correr um risco sério de acidente® sem influéncia de terceiros ao bater na placa,
esta sendo obrigado a se orientar pelo motorista de carro, o que contradiz o Cédigo

de Transito Brasileiro, que garante ao ciclista a “preferéncia sobre os veiculos

* Em 2002 aconteceram em Curitiba 3.467 acidentes com vitimas envolvendo ciclistas, ou seja, em
média mais que nove acidentes por dia, que representa 7% do total. Em comparagdo com as outras
capitais, Curitiba fica em baixo da média. Destacam-se Manaus (3%), Porto Alegre e Aracaju (4%
cada) como as cidades com menos acidentes de bicicleta. com vitimas e Belém (21%) como a cidade
“mais perigosa” (DENATRAN 2003).
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automotores” (BRASIL, 1997, p. 19). Tudo isso reflete o planejamento imposto pela

administragao publica sem ouvir nem respeitar a opinido e a necessidade publica.
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Foto 8 — Ciclovia no Bairro Rebougas com placa de informagao no meio da

pista. Fonte: MIRANDA (2004)

4.3 A ATUAGCAO DA PREFEITURA DE CURITIBA COMO EDUCADOR AMBIENTAL
PERMANENTE

A criagao do primeiro programa de Educagdo Ambiental, em 1989, agiu em
trés areas: nas escolas, na comunidade e nos parques publicos. Devia-se esperar,
especialmente na area de atuagao na comunidade, uma abordagem abrangente dos
problemas urbanos curitibanos, porém, este programa, atendeu somente a
populagédo nas areas periféricas da cidade, sujeitas aos problemas ambientais como

lixo, agua e saneamento basico (MENEZES, 1996, p. 155-156).
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A prefei{ura, na gestdo de 2001/2004, colocou no seu Plano de Governo, o

programa “Cidadao em Transito” que visa

Implantar e aprimorar agbes de engenharia, gerenciamento, fiscalizagao,
regulamentacdo € programas educativos para o0s sistemas de
deslocamentos, proporcionando aos cidaddos servigos com eficiéncia,
seguranga, qualidade e elevado grau de cidadania (CURITIBA, 2004).

Isso acontece, entre outros, mediante a implantagdo e manutencdo de
- ciclovias. Este objetivo é tanto louvavel guanto atualmente utopico, j& que no proprio

% com o planejamento especifico de ciclovias nem

IPPUC a pessoa encarregada
tem conhecimento das pesquisas anteriormente feitas. O plano existente que
recomenda a recuperagio leve, média e total’®' de ao todo 62 km, ou seja, 54% da
rede total, a um custo total de R$ 826,6 mil e a implantagdo de novas ciclovias de 16
km (custo: R$ 726,75 mil) na periferia da cidade (IPPUC, 2000, p. 8-12) entao esta
longe de ser colocado em praética.

A prefeitura espera, desse programa, entre outros, a “Reducdo do nivel de
poluigado provocado pelos veiculos automotores” e a “Previsibilidade para o
transporte individual® aproveitando de “Infra-estrutura de transporte coletivo’,
“Ciclovias®, “Radares, lombadas eletrénicas e cdmeras em semaforos®, “Seméforos
inteligentes” e “Agdes e campanhas educativas, institucionais e comportamentais”
(CURITIBA, 2004).

102

Mas até o presente momento, seja isso pela Secretaria do Meio Ambiente

ou pelos 6rgaos diretamente ligados a questao do transito em Curitiba, a URBS e

'% Resultado da pesquisa pessoal no IPPUC pelo autor no dia 29 de margo de 2004.

" O IPPUC (2000, p. 6-7) define a recuperacao leve come capina, limpeza, drenagem pontual e a
instalag&o de sinalizagdo vertical. Considera-se como recuperagéo média e total toda recuperagéo
leve mais a instalacdo de sinalizaco horizontal, recuperagéo parcial do pavimento e a substituigdo de
ldmpadas. ‘

%2 Em entrevista com o autor, a SMMA, mediante Maria Alice Bello, no dia 17 de maio de 2004,
confirmou que n&o existe nenhum programa de Educag¢do Ambiental voltado a conscientizagéo dos
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Diretran, nado existe nenhum programa de Educagdo Ambiental nao-formal nem
permanente que enfoca a diminuicido do transito individual motorizado. O que, de
fato, existe, € uma campanha em forma de busdoors querendo incentivar o motorista
a andar a pé. Constata-se nenhuma pesquisa de opinido nem de sucesso pela
prefeitura sobre esta canﬁpanham.

Parece que a iniciativa mais seguida por parte da prefeitura para buscar
caminhos e solugdes da conscientizacao e educagdo da populagdo, em questoes
ambientais, incluindo o ftransito, acontece em forma de eventos pontuais e
campanhas. Uma destas tentativas ocorreu no dia 22 de setembro de 2003, no
declarado “Dia sem carro”. No caso de Curitiba, a prefeitura fechou algumas ruas
centrais da cidade, praticamente obrigando o motorista a colaborar com este evento.
Questiona-se aqui o efeito educativo de uma agao como essa. De fato diminuiram os
impactos ambientais neste dia'®, mas isto nac porque a populagic em si se
conscientizou, mas sjm, porque as ruas foram fechadas. Também nao foram feitos
medigbes no anel de ruas em torno da é-réa central péra medir um eventual aumento
do impacto ambiental acima da média. Porém, existem indicios de que o impacto

nas ruas declaradas “desvio” ou “caminho alternativo® sofreram muito com o

blogqueio das ruas centrais:

Enquanto algumas ruas, como a Marechal Deodoro, estavam praticamente
desertas ontem, em razdo da campanha do Dia sem Carro, outras
receberam volume extra de veiculos. Uma delas foi a Visconde de

motoristas. “As agdes educativas sao organizadas de acordo com a area de atuagdo nos diferentes
servigos: Educagdo Ambiental Formal [...], Educag&o Ambiental Comunitéria [...], Educag&o Ambiental
em Unidades de Conservagéo [...], Programa Integracéo Infancia — Adolescéncia/PIA Ambiental [...] e
Pesquisa e Produgao de Materia! instrucional [...]" (CURITIBA [19---7], p. 4).

% Conforme entrevista cedida ao autor por telefone com a funcionaria Kasumi, da Comunicacao
Social, no dia 17 de maio de 2004. '

Ralle! impacto sonoro na area central diminuiu de 77 para 70 decibéis (nivel ideal para o ouvido
humano: 65 decibéis), a emisséo de carbono de 3,6 PPM (pontos por milhdo) para 0,9 PPM, emissao
de oz6nio de 72 PPB (pontos por bilhdo) em dias Uteis normais para 52 PPB, o diéxido de nitrogénio
de 36 PPB para 20 PPB (SEM carro, centro fica mais limpo e menos barulhento, 2003).
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Guarapuava, onde desde a manha a lentidao do transito exigiu uma dose a
mais de paciéncia dos motoristas (ENTRELINHAS, 2003).

Surge a impressdo de que os motoristas curitibanos nao desistiram do uso dd
carro, apenas foram “convidados” a ndo entrar no Centro. A Secretaria de
Comunicagéo Social da prefeitura, e a URBS e Diretran, alegam que a “reducdo do
volume de circulagao de veiculos foi de 42%” (FIGUEIREDO, 2004) na area central.
Mas isso € uma conseqléncia légica do blogueio e nZo necessariamente da
conscientizacao dos motoristas.

Esse dado torna-se menos confiavel quando se analisa o aumento real (84
mil) e porcentual (7,7%) de passageiros no dia 22 de setembro, em comparagado com
outras segunda-feiras na cidade. Também deve-se questionar o efeito promocional
do transporte coletivo, pois 0 aumento da oferta de 6nibus (7,0%) ficou tanto atras
| do aumento de passageiros naguele dia, quanto o aumento de viagens (3,4%)
(CURITIBA, 2003).

Discute-se também o efeito educativo deste evento, pois tratou-se de um
evento isolado. Aparentemente, a populacgéo participou (ou foi obrigado a participar)
em questbes de “estar na moda”, e menos para ter consciéncia de usar mencs o
automovel particular. Esse ‘a‘rgunﬂ-ento se funda nos acontecimentos depois do dia 22
de setembro, ou melhor, os nao-acontecimentos depois desta data, pois ja no dia
seguinte, o transito voltou a enfrentar os problemas cotidianos de engarrafamento,

polui¢do atmosférica e sonora:

Mas veio a terga [23 de setembro]... E ai tudo voltou ao normal, agueles
engarrafamentos terriveis, ruas entupidas de carros e motoristas a beira de
um atague de nervos. O ar estava mais cinza, os 6nibus estavam lotados, e
eu acredito que o prefeito ndo acharia um lugar para sentar no ligeirinho,
nem pessoas solicitas a ponto de deixa-lo se acomodar (E depois vieram os
dias com carro, 2003).
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Um outro tipo de transporte alternativo, o servico de taxi, ndo divulgou
nimeros exatos sobre um eventual aumento de passageiros naquele dia ou nao
registrou, em muitos casos, nenhum movimento maior: “Nem todos taxistas tiveram
a mesma sorte. ‘Para mim esta tudo igual’, afirmou Sidney César dos Santos.- O
também taxista Algacyr de Carvalho também nao teve aumento no numero de
passageiros transportados” (RESTRICAO a carros divide comércio, 2003).

Em outros paises, o mesmo “Dia sem carro” e a campanha de “Na minha
cidade sem meu carro” foi acompanhado por uma ampla variedade de agbes
educativas e alternativas de transporte pelas prefeituras'®. Na Europa existe até um
orgao publico encarregado com a promog¢do de um transito mais humano nas

cidades (EUROPEAN MOBILITY WEEK, 2004):

A European Mobility Week representa uma plataforma tanto para
autoridades locais quanto para organizagdes e associagbes em toda a
Europa para promover suas politicas existentes, iniciativas e melhores
praticas na mobilidade urbana sustentavel, langar politicas e iniciativas
novas, contribuir para levantar a consciéncia dos cidad&os sobre danos que
as tendéncias urbanas atuais da mobilidade geram no ambiente e na
qualidade de vida, estabelecer e executar parcerias com as partes. locais
interessadas, ser parte de uma campanha ampla européia que compartilha
de um objetivo comum e de uma identidade comum com outras cidades na
Europa, enfatizar o compromisso Iocal para politicas urbanas sustentaveis
do transporte. :

Uma outra tentativa da prefeitura para educar o motorista de automoéveis é a
implantacdo forgada de lombadas eletrénicas e radares na cidade'®. Porém, deve

ser discutida a utilidade destas medidas, pois trata-se apenas de pontos fixos e

1% 56 em 2002, as campanhas contaram, na Europa com a participacao de 1448 cidades, a maioria

na Espanha (206) e na Austria (126). No Brasil 17 cidades (Belém, Belo Horizonte, Campinas, Caxias
do Sul, Goiania, Guaiba, Guarulhos, Joinville, Limeira, Londrina, Pelotas, Porto Alegre, Recife, Rio de
Janeiro, Santos, S&o Luis e Vitoria) apoiaram os eventos. Ja em 2003, participaram 21 cidades
brasileiras (Alvorada, Belém, Belo Horizonte, Cachoeirinha, Caxias do Sul, Cuiaba, Curitiba,
Dourados, Goiania, Governador Valadares, Joinville, Para de Minas, Pelotas, Porto Alegre, Recife,
Santos, Sao Luis, Trés Coragbes, Varginha, Viamao, Vitéria) e apoiaram mais oito cidades
(Blumenau Campinas, Florianépolis Londrina, Maringd, Natal, Piracicaba, Sao Paulo) a campanha
“Na cidade sem meu carro” (EUROPEAN MOBILITY WEEK 2004).

'% Existem e estao sendo implantados, segundo informagdes da propria prefeitura, em maio de 2004,
ao todo 117 pontos de controle da velocidade por radar e 40 lombadas eletronicas (CURITIBA 2004).
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especificos, ou seja, apds a area controlada por radar, o motorista geralmente

aumenta a velocidade acima da permitida.
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