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RESUMO

O presente trabalho teve como objetivo identificar os elementos que fizeram
o sistema de transporte coletivo de Curitiba ser referéncia em servigos publicos e
solugbes em mobilidade urbana. Investigando a situagdo da cidade na dinamica
regional, principalmente o nivel de integracdo dos municipios limitrofes, abordando
aspectos relacionados ao crescimento populacional e da frota de veiculos
automotores da regido metropolitana. A atuagéo do poder publico no planejamento
urbano direcionando a localizagdo das unidades residenciais, comerciais e
industriais além de descentralizar servigos publicos, serviu para reduzir as viagens
dos habitantes dos bairros para o centro, desafogando uma regiao critica. Em
conjunto com essas agbes, o planejamento do transporte com uma politica
deliberada de priorizagao ao transporte publico culminou na criagdo de uma rede
integrada, com grandes eixos estruturais servidos por transporte de alta capacidade
e terminais dispersos de forma concéntrica, com grande cobertura espacial da
cidade. Mas a despeito da reconhecida qualidade, o numero de passageiros
transportados tem apresentado tendéncia declinante nos ultimos anos, sendo
menores que a taxa de crescimento da populagao. Em contrapartida, € notavel o
aumento da frota de veiculos da cidade e regiao metropolitana que cresce a taxas
muito superiores as verificadas no transporte coletivo, o que evidencia a opgao por
parte dos habitantes pelo transporte individual em detrimento do coletivo. Situagcao
esta que ocorre em diversas grandes cidades do pais, com redugéo nos indicadores
de mobilidade urbana e de passageiros transportados por quilometro. Curitiba
também apresentou reducac nestes indicadores, mas de maneira mais branda,

muito em razao do planejamento urbano e da adogao de uma politica de priorizagao
ao transporte coletivo.

Palavras chave: planejamento urbano, estrutura urbana, externalidades.
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1 INTRODUGAO

O Crescimento das cidades, com a solidificagdo do modo de vida urbana e a
necessidade de locomogao das pessoas no espago intraurbano exigem solugdes em
transporte publico cada vez mais complexas. Este crescimento resultou em grandes
crises nos sistemas de transporte em varias cidades do Brasil e do Mundo, afetando
particularmente as cidades dos paises em desenvolvimento, por diversos motivos,
entre os quais, falta de planejamento e recursos para a implantagao de sistemas de
transportes publicos avancados. A cidade de Curitiba foi palco de um processo de
planejamento urbano aliado a inovagdes em transporte publico que a fizeram ser
reconhecida internacionalmente, servindo de modelo principalmente para cidades de
paises em desenvolvimento.

Este trabalho tem por objetivo identificar quais elementos fizeram o sistema
de transporte coletivo de Curitiba ser referéncia em servigos publicos, analisando o
seu funcionamento e o planejamento urbano que serviu de base para o sistema,
abordando aspectos historicos e técnicos. A questao da mobilidade urbana sera
amplamente discutida, tratando-se de assunto da maior relevancia para a vida
urbana exigindo forte atuagao do poder publico na resolugao dos problemas gerados
principalmente pelo crescimento descontrolado da frota de automoéveis. Problemas
como congestionamentos, poluicdo atmosférica, acidentes, aumento dos custos de
deslocamento intraurbano e degradagao da vida urbana, externalidades negativas
que afetam toda a populagdo. Sendo este um ponto bastante perceptivel para os
habitantes das cidades, apresentando forte influéncia na vida urbana.

A estrutura deste trabalho foi pensada da seguinte maneira: no capitulo 2
discorre-se sobre o referencial teérico existente sobre o assunto, partindo de uma
visdo regional, mais ampla, a fim de identificar a hierarquia regional da cidade,
prosseguindo pelos fundamentos econémicos da cidade, como as economias de
aglomeracao e a estrutura urbana.

No capitulo 3 sera feita uma abordagem aprofundada sobre a Rede
Integrada de Transporte (RIT), onde sera demonstrado detalhadamente o seu
funcionamento, com seus principios basicos como integracao tarifaria e tarifa Unica,
além do papel da concessionaria e das permissionarias. O planejamento urbano que
serviu de base para o sistema também sera devidamente apresentado, em razao de

sua grande importancia para a formagao da estrutura urbana da cidade de Curitiba.
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O quarto capitulo tera como tema a mobilidade urbana, onde sera
apresentado o seu conceito, a sua relagao com o bem estar e alguns indicadores
basicos. Além de uma explanagao sobre os diversos modais de locomogao, com
especial atencdo para o transporte coletivo, principalmente o sistema de alta
capacidade criado e utilizado em Curitiba, o BRT.

No capitulo 5 sera realizada breve abordagem da condi¢cao da cidade de
Curitiba na hierarquia regional procurando identificar a dindmica metropolitana e os
possiveis impactos sobre o sistema de transporte coletivo € a mobilidade urbana da
Capital.

Por fim, no capitulo 6 sera realizada a conclusao do presente trabalho,

pautada nos principais assuntos discorridos no decorrer da monografia.
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2 ECONOMIA ESPACIAL: REGIAO E O DESENVOLVIMENTO URBANO

Para a analise do modelo de transporte coletivo curitibano e a sua relagao
com a mobilidade urbana, antes de tudo é necessario considerar a insergao da
cidade na regiao, isto &, quais as suas inter-relagbes com as outras cidades no seu
entorno, procurando verificar a sua hierarquia no sistema regional. Esta analise &
importante, pois o transporte urbano, seja coletivo ou individual, € derivado da
localizagdo espacial das atividades econdmicas, sejam unidades industriais,
comerciais ou residenciais. Portanto € preciso contextualizar a regidao em que o
sistema esta inserido. Nao é possivel pensar na cidade como se ela fosse uma ilha
cercada por agua por todos os lados, pois dessa forma as politicas publicas teriam
um alcance limitado e uma validade restrita.

Portanto, este trabalho abordara a questdo partindo de uma visdo mais
ampla, visualizando a regido, e em seguida culminando em um ponto mais
especifico, a cidade e os seus fundamentos econémicos. Fundamentos tais como a
estrutura urbana e as economias de aglomeragao e as externalidades, sejam elas
positivas ou negativas, sendo as ultimas as mais faciimente perceptiveis ao cidadao,

com forte influéncia sobre a vida urbana, notadamente a mobilidade urbana.

E preciso considerar, entretanto, que para uma compreensdo completa da estrutura das
cidades modernas devemos relaxar as hipoteses de mercado livre e tomar explicitamente em
conta o planejamento urbano e o as decisbes do poder publico. Nao se pode esperar que os
economistas fornegcam todas as respostas a um problema que na realidade exige uma analise
interdisciplinar. (RICHARDSON, 1975, p.127).
A Complexidade das aglomeragées humanas e a questdo da mobilidade
urbana exigem um tratamento interdisciplinar: engenheiros, arquitetos urbanistas,
geografos e economistas devem oferecer solu¢des para os problemas surgidos com

o crescimento acelerado das cidades e a crescente motorizacao da sociedade.
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2.1 A REGIAO COMO OBJETO DE ESTUDO

A Ciéncia econdmica, inicialmente por meio da teoria neoclassica dedicou-se
a estudar a exploragdo dos recursos e a geragado de excedente econémico com a
utilizacdo dos fatores classicos de produgao (terra, trabalho e capital) sem
considerar o espagco como variavel, isto €, 0 mesmo era considerado fixo. Segundo
Richardson (1975) a analise formal dos economistas classicos era estatica, nao
espacial, sendo o espaco negligenciado por varias décadas. Entretanto, com a
evolucdo do pensamento econdmico, o espago passou a ter maior importancia nos
estudos, seja na determinagao de modelos de desenvolvimento econbémico ou nos
modelos de localizagao de atividades industriais. Para este trabalho o conceito de
regido econdmica sera baseado em Boudeville' (1972), citado por LIMA (2003).

Tornou-se classica a caracterizagao proposta pelo economista francés
Jacques Boudeville em 1972, para as regides, classificando o espag¢o econémico em

trés tipos: regido polarizada, regiao homogénea e regiao planificada:

i) Espago Polarizado: esta concepgdo tem em Frangois
Perroux (1977) seu principal teérico. A nogao de polo esta ligada a nogao de
dependéncia, de concentracao e da existéncia de um centro, ou capital com
uma periferia composta de varios espacos que gravitam no seu campo de
influéncia econdémica e politica. Este espago € heterogéneo, pois as cidades
ndo apresentam as mesmas caracteristicas de desenvolvimento do centro,
porém mantém uma relagéao de dependéncia com o mesmo. Todas possuem

papéis especificos no espaco e na divisao social do trabalho.

i) Espagco Homogéneo: caracterizado por zonas, territérios ou
regibes com as mesmas caracteristicas fisicas, econémicas e sociais. Essas
caracteristicas sao visiveis em todas as regiées e no conjunto elas formam
um espago unico em densidade, estrutura de produgao, nivel de renda e

outros aspectos sociais.

' BOUDEVILLE, Jacques R. Aménagement Du territoire et polarisation. Paris: Econémica, 1983. P.
290-303.
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iii) Espaco de planejamento (regiao planificada ou plano): a
principal caracteristica deste tipo de espago é que nele os diversos territérios
ou regides que o compdem sao ligados as mesmas decisdes politicas e
econdmicas, desenhando-se dessa maneira as fronteiras administrativas ou
politicas.

Das trés concepgdes expostas, o conceito de espago polarizado foi 0 mais
relevante para as analises de desenvolvimento econémico (LIMA, 2003). Além de
ser o mais condizente com a condigdo da regiao metropolitana de Curitiba, onde
varias cidades gravitam em torno da capital, com flagrantes diferengas de
indicadores socioecondémicos entre si, além da referida interdependéncia entre elas,

mais notadamente no sentido periferia > centro.

As areas metropolitanas constituem exemplo muito claro do conceito de regi&do polarizada.
Essas areas s&o tipicamente constituidas por um grande polo urbano que concentra atividades
industriais, comerciais e de servigos, em torno do qual gravitam centros muito menores cuja
populacédo aufere renda e realiza despesas quase exclusivamente no grande centro. Por isso,
esses centros menores sado frequentemente denominados cidades-satélites ou cidades-
dormitérios. (CLEMENTE, HIGACHI, 2000, P.15).

Esta relagao de interdependéncia entre as cidades periféricas e a metropole
acaba por gerar pressdes sobre o sistema de transporte publico da cidade polo,

afetando a mobilidade urbana, exigindo do poder publico, solu¢gdes nao apenas em

nivel municipal, mas sim em nivel metropolitano, integrado.
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2.2 0OS FUNDAMENTOS ECONOMICOS DA CIDADE E A ESTRUTURA
ESPACIAL URBANA

2.2.1 A Cidade na Estrutura Econémica

O modo de vida urbana esta tao arraigado que poucas vezes as pessoas se
dao conta que este é um fendmeno relativamente novo na histéria da humanidade.
As primeiras aglomeragdes humanas com caracteristicas de cidade devem ter
surgido a cerca de 5000 anos A.C. Isto ocorreu quando os seres humanaos, ac longo
da sua evolugao histérica, deixaram de ter uma vida nédmade, dependendo da caca e
coleta de alimentos da natureza para a subsisténcia € passaram a plantar e colher
uma producdo agricola, para isso comegaram a fixar-se em determinado local
(ROLIM, 2006). Os locais em que houve essa fixacdo foram os embrides das
modernas cidades, onde as pessoas passaram a perceber a vantagens que
poderiam ser obtidas com a aglomeracéo.

Ha muitas variagdes sobre as definicbes do que se constitui uma cidade,
mas a maioria delas concorda num ponto: trata-se de uma aglomeragado humana, de
um conjunto de pessoas vivendo préximas uma das outras, portanto a cidade é
constituida por uma populagao relativamente grande, habitando compactamente um
pequeno territério (SINGER, 1977).

222 Economias de Aglomeracgao

A aglomeragao de pessoas e atividades econdémicas em determinado lugar
se da devido as vantagens econdmicas obtidas, isto €, as externalidades positivas
advindas da proximidade das atividades industriais ou comerciais com 0s mercados
(RICHARDSON, 1978). Essas vantagens incluiriam: economias de escala em nivel
da industria ou das firmas, facil acesso aos mercados, seja 0 mercado de trabalho
ou o mercado consumidor.

O efeito de transbordamento (MOURA et all, 2011) € muito importante nas
economias de aglomeracgao, criando sinergia entre as empresas, isto €, as benesses
geradas por determinada firma ou grupo de empresas favorecem outros
empreendimentos que podem se fixar em seu entornc para melhor aproveitar estas

vantagens, que vao desde a disseminagao de conhecimento e tecnologias, por meio
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do contato e contratacido de mao de obra especializada até a utilizagdo de
infraestrutura que somente € economicamente viavel em razdo da grande escala
necessaria. Infraestrutura como portos, aeroportos e sistemas viarios e de transporte
coletivos eficientes. Essas estruturas possuem um custo elevadissimo para uma
firma individual, mas compartilhada por um grupo de empresas, sejam elas
industriais ou comerciais, os custos sado diluidos e dessa maneira mais
empreendimentos podem ser viabilizados.

Mas nao ha somente economias de aglomeragcao, ha um limite em que as
aglomeragdes passam a gerar problemas de varios tipos, que vao desde violéncia
urbana até a poluicdo ambiental e o0 aumento de custos de vida e degradagéao da
vida urbana. Nesse aspecto, os deslocamentos intraurbanos, sdo sobremaneira
afetados. Problemas como congestionamentos, aumentos dos indices de acidentes
e poluicao ambiental sdo comuns nas grandes cidades, tanto as localizadas em
paises desenvolvidos quanto em paises em desenvolvimento. Nos paises em
desenvolvimento ha o agravante de que em geral a falta de planejamento por parte
do poder publico acaba por piorar o cenario urbano, criando novos problemas além
dos ja citados, como a suburbanizagao ou “favelizagao” (DA MATA,; LALL; WANG,
2007).

Os problemas relacionados ao transporte intraurbano, ou de maneira mais
geral a mobilidade urbana referem-se também a custos que em geral nao séo
computados pelos causadores das externalidades. Os congestionamentos causam
prejuizos de varias maneiras, seja no aumento do consumo de combustivel, no
tempo perdido pelas pessoas no deslocamento entre a residéncia e o trabalho,
tempo esse que poderia ser mais bem aproveitado por atividades como mais
trabalho, estudo ou lazer. A poluigdo ambiental seja atmosférica ou a sonora é
fortemente sentida pela populagdo urbana, sendo a externalidade mais debatida
pelo poder publico. Alguns fatores sdo indiretos (mas ndo menos importantes) como
o aumento do stress dos cidadaos, afetando a produtividade no trabalho, no estudo
e aumentando os custos da assisténcia médica publica (VASCONCELLOS, 2000).

Além destes pontos, ha outros que devem ser observados, principalmente
em relacdo a um planejamento urbano equivocado ou na falta do mesmo. Uma
questao muito importante refere-se ao custo da infraestrutura viaria, que & muito alto
e compromete boa parte dos recursos publicos. Se estes recursos forem

direcionados prioritariamente ac transporte individual, além de um resultado
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ineficiente, beneficiara apenas uma parcela da populacéo, a que utiliza e possui
automovel, portanto sera excludente e fator de desequilibrios, atuando contra a
equidade esperada de politicas publicas (VASCONCELOS, 2001).

2.2.3 A Estrutura Espacial Urbana

A estrutura espacial urbana foi sistematizada por modelos de localizagao
industrial, comercial e residencial, que propunham basicamente a localizagao das
atividades de acordo com o jogo de mercado. Ha tanto abordagens do tipo macro
quanto as do tipo micro, sendo que no ultimo tipo de abordagem alguns modeios
receberam particular atencao, e se dividem basicamente em dois grupos: 0s que
consideram prioritariamente os custos de viagens para o trabalho (medidos em
dinheiro e/ou tempo) e os que consideram a escolha da localizagao da residéncia
em razao da aprazibilidade do local. Esses modelos partem da premissa de que o
preco (aluguel) de um terreno urbano é uma fungao inversa da disténcia do centro
da cidade. Nao ha uma teoria geral de estruturagcao do espacgo urbano ou de
localizagao das atividades. O que existe € uma série de consideragdes e modelos
especificos acerca da forma particular como as atividades se distribuem no espacgo
(CARRION, 1981).

As abordagens micro sdo formalizadas por modelos neoclassicos, onde a
localizagcdo residencial aparece dependente dos custos de transporte, que se
pretende minimizar e também da acessibilidade aos centros das cidades. Nestas
abordagens do tipo microeconémicas, a questao da escolha locacional pode ser um
problema de escala individual de valores, ou seja, da preferéncia por maior ou
menor acessibilidade e da disposi¢cao por parte dos individuos da substituicao dos
bens (RICHARDSON, 1975).

Trés autores propuseram, quase aoc mesmo tempo, modelos deste tipo,
Muth, Wingo e Alonso (ABRAMO, 2001). Estes modelos apoiam-se em conceitos
neoclassicos, como o0 da concorréncia perfeita, a utilidade e maximizagdo do bem
estar, onde os individuos formulariam sua decisdo de localizagao segundo o
principio de maximizagao de seu interesse pessoal, levando assim a um equilibrio
econdmico e espacial estavel e eficiente. Mas estes modelos apresentam problemas
ao considerar que o mercado funcione perfeitamente, sem levar em conta a rigidez

caracteristica deste tipo de mercado, além da especulagao imobiliaria e a existéncia
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de oligopélios. Principaimente ndo consideram a atuagdo do poder publico na
regulacdo do uso do solo e no direcionamento da localizagao de atividades

econdmicas.

2.2.4 O Poder Publico e a Estrutura Urbana

A atuacdo estatal é fundamental para a melhor alocagéo das atividades
econdmicas na estrutura espacial da cidade. As cidades podem nascer planejadas,
como Brasilia ou Palmas do Tocantins, mas em sua maioria, em termos de Brasil, as
cidades foram se expandindo de acordo com o mercado e as decisdes
independentes de individuos e empresas, sem preocupagdes quanto a regularidade
do tecido urbano. Este € um problema comum nos paises em desenvolvimento,
onde a falta de planejamento urbano levou a degradagao da vida nas cidades, com
problemas de dificil resolugdo no curto prazo. Em razao disto acabam-se formando
duas cidades, uma formal e outra informal (VASCONCELOS, 2000).

De acordo com Vasconcelos (2000, p. 49), “as formas de intervengao publica
mais diretamente ligada a area de transporte referem-se ao planejamento urbano, o
planejamento dos transportes e o planejamento da circulagao”. Estas formas de
intervencao sao interligadas e devem interagir com as condi¢bes sociais e politicas
das cidades. O primeiro tipo de planejamento define o uso do solo e como o espago
deve ser usado para os mais diversos fins. O segundo trata especificamente da
infraestrutura de circulagao, o que vai permitir a transito de pessoas e mercadorias,
essa infraestrutura é composta de equipamentos publicos tais como avenidas, ruas,
calgcadas, vias férreas e terminais de transporte coletivo. Por fim, o ultimo quesito se
refere a como a estrutura de circulagao sera utilizada pelos agentes, envolvendo
quatro atividades relacionadas: a legislacao de transito, engenharia de trafego,
educacao e fiscalizacao.

O planejamento urbano pode ocorrer pela criagdo dos chamados planos
diretores, os quais servem de base para as outras intervencoes. Este € o primeiro
passo: a delimitagcdo do uso do solo, com a definicao da localizagao das atividades
econdmicas, realizado de acordo com um zoneamento, isto &, a cidade & dividida em
zonas industriais, comerciais e bairros residenciais. O grande relacionamento

existente entre transporte e o0 uso solo torna impossivel formular as linhas de uma
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politica para os transportes de uma cidade dissociada da localizagao dos demais
subsistemas urbanos (MELLO, 1981).

Em seguida e de maneira coordenada com o planejamento urbano, sera
realizado o planejamento dos transportes, com a criagao da estrutura viaria e a
esquematizagao do transporte coletivo. Em se tratando de transporte coletivo, a
estrutura devera ser estabelecida em razao do modal escolhido ou da combinagao
de modais, se o modal for o ferroviario, havera trilhos, estacbes de parada e
obrigatoriamente um grande patio de manobras. Se o modal escolhido for o énibus,
havera terminais, pontos de parada e em alguns casos pistas exclusivas. Com
relagdo ao transporte por 8nibus, em muitas cidades a estrutura € a minima
possivel, os veiculos simplesmente seguem itinerarios por vias comuns, nao
havendo terminais de embarque e os pontos de parada sdo apenas simples
sinalizagdes em postes ou muros (VASCONCELLOS, 2000).

As caracteristicas institucionais do sistema de transporte publico apresentam
algumas variagoes, sendo a oferta de transporte coletivo basicamente de trés tipos:
podera ser totalmente privada (as cidades médias de praticamente todos os paises),
totalmente publica (China) ou mista publico-privada (a maioria das grandes cidades).
Em todas estas variantes sempre havera alguma forma de regulamentagao publica,
(VASCONCELOQOS, 2000). Na oferta de transporte individual, a decisdo geralmente

seguira as regras de mercado, o que nem sempre se traduzira em um 6timo social.
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3 A REDE INTEGRADA DE TRANSPORTE COLETIVO (RIT)

Este capitulo tem como finalidade apresentar detalhadamente o sistema de
transporte coletivo de Curitiba e regidao metropolitana, a RIT. Iniciando pelo
planejamento urbano da cidade que serviu de base para a implementacao do
sistema, passando pelo histérico da rede integrada e finalizando com o seu

funcionamento.

3.1 O PLANEJAMENTO URBANO COMO BASE PARA A RIT

O planejamento urbano de Curitiba se deu por meio dos chamados planos
diretores, o primeiro plano diretor de Curitiba foi elaborado no ano de 1943 pelo
urbanista Frances Alfredo Agache, ficando posteriormente conhecido pelo seu
nome: Plano Agache. Esta foi a primeira tentativa de ordenagdo da cidade vista
como um conjunto. Em termos gerais, estabelecia como prioridades o
descongestionamento de vias e a estruturacdo de centros para permitir o
desenvolvimento da vida social e comercial, além do saneamento basico. Devido a
problemas econdmicos e ao intenso crescimento da cidade, o plano nao obteve o
sucesso esperado. Mas a despeito do insucesso, alguns pontos permaneceram,
como algumas grandes avenidas da area central, galerias de aguas pluviais no
centro da cidade, a zona industrial do bairro Rebougas préximo & estacao
rodoferroviaria e a previsao de areas para o Centro Civico, o Centro Politécnico e o
mercado municipal. (IPPUC, 2011).

A partir de 1960, a cidade comecgou a registrar um crescimento acelerado,
em razao disso, o Plano Agache nao estava mais atendendo as necessidades de
desenvolvimento de Curitiba, a populacdo crescia rapidamente e nao havia
organizagao adequada do uso do solo urbano, sendo necessaria a elaboragao de
um novo plano. No ano de 1964 foi criado o Instituto de Pesquisa e Planejamento
Urbano de Curitiba (IPPUC) por meio da Lei numero 2.660, para dar inicio em 1965
a elaboragao do plano preliminar de urbanismo que juntamente com o plano diretor
de 1966, sancionado pela lei 2.828 em 31 de Julho do mesmo ano, definiram um
modelo de desenvolvimento linear, aliando o uso do solo, a circulagédo viaria e o
transporte coletivo, com a firmag¢ao de eixos estruturais (IPPUC, 2011). Ainda nos

anos 1960, discutia-se um novo espaco na cidade para abrigar o entdo esgotado
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distrito industrial do bairro Rebougas, o que culminaria com a criagao da Cidade
Industrial de Curitiba no inicio da década de 1970 (AGENCIA CURITIBA, 2011).

O plano preliminar de urbanismo foi apresentado em abril de 1965 definindo
o crescimento e adensamento da cidade na diregcao nordeste/sudoeste com as

seguintes caracteristicas®:

- crescimento linear de um centro servido por vias tangenciais de vias rapidas;
- nova hierarquizacéo viaria;

- desenvolvimento preferencial da cidade na diregao nordeste/sudoeste;

- policentrismo: desenvolvimento de centros regionais;

- adensamento dos eixos de crescimento;

- extensao e adequacgao das areas verdes;

- caracterizagao das areas de dominio de Pedestres;

- criagao de uma paisagem urbana propria.
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FIGURA 1 - PLANO PRELIMINAR URBANISTICO DE 1965
Fonte: IPPUC (2011).

2 As quais seriam colocadas em pratica com o plano diretor de 1966.
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Em meados da década de 1960 quando a cidade contava com cerca de 470
mil habitantes, foi finalmente aprovado o Plano Diretor de Curitiba, que estabelecia
como objetivo principal a mudanga da conformacgéo dispersa de crescimento da
cidade para um modelo linear de expansao urbana, baseada nos eixos de transporte
de massa. O uso do solo, o sistema viario, e a rede de transportes, interagindo entre
si, passam a ser utilizados como instrumentos para a realizagdo desse objetivo
(IPPUC, 2011).

Como alternativa a concentragdo de atividades na area central, foram
estabelecidos setores estruturais sob o conceito de “Centros Lineares” estendendo-
se em diregao aos bairros. Nestes setores estruturais foram definidos parametros
atrativos para a localizagao de atividades econdmicas adequadas (empregos) e
habitacao em alta densidade, desviando a polarizagao da area central.

A estrutura viaria basica dos setores estruturais € constituida de trés ruas
paralelas, chamado de sistema trinario. A via central, que antes concentrava todo o
conturbado trafego, foi reservada para dar prioridade fisica ao transporte de massa,
com a implantagdo das canaletas exclusivas para os “Onibus Expressos”. O espaco
viario remanescente foi aproveitado para o trafego local e para o estacionamento de
apoio ao comeércio e servigos concentrados ao longo dessa via. O volumoso trafego
de passagem foi deslocado para as ruas paralelas que, com mao unica em sentidos
contrarios, funcionam como vias rapidas de trafego continuo. A figura 2 mostra esta
estrutura, além de mostrar o zoneamento comercial e residencial ao longo dos eixos
de transporte. Este sistema de zoneamento € hierarquico, partindo do setor
estrutural que compreende o comércio e grandes edificios até as ZR (Zonas
Residenciais) as quais sdo delineadas em razdo de um limite para a altura da

construgéo, quanto maior a ZR mais vertical podera ser o imovel (IPPUC, 2011).

Bemtewr Fatrustasresl

FIGURA 2 - SISTEMA TRINARIO
Fonte: URBS (2011)
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Complementando o processo de organizagdo espacial da cidade e também
impulsionado pela politica nacional de descentralizagao industrial, no ano de 1973
langou-se o projeto da Cidade Industrial de Curitiba (CIC) detalhando o local e os
limites da area para fins de desapropriagcao, declarando toda sua extensdo como
utilidade publica. No total, cerca de 27,6 milhdes de metros quadrados foram
desapropriados, aproximadamente 63% da area total da CIC (AGENCIA CURITIBA,
2011). Instituindo o fim do distrito industrial do bairro Rebougas, que neste momento

concentrava atividades industriais muito proximas ao centro da cidade.

A CIC foi instalada na regido oeste de Curitiba, a 10 km do centro. Seus 43.7 milhdes de
m? correspondem a 10% da extensao territorial total da cidade. Foram oferecidos incentivos
fiscais, como isengéo de ICM e IPTU e areas com financiamento direto e de longo prazo, e
fisicos (servicos de demarcacdo de areas e terraplanagem). O periodo mais intenso de
industrializag&o ocorreu na década de 90, quando cerca de 60% das empresas iniciaram suas
atividades. (AGENCIA CURITIBA, 2011).

A CIC €& hoje o bairro mais populoso de Curitiba, com cerca de 175 mil
habitantes, aproximadamente 10% da capital. Concentra o0 maior numero de
industrias do municipio onde a sua infraestrutura urbana foi arranjada de forma a
proporcionar condicdes adequadas a nova organizagdo espacial das atividades

industriais (AGENCIA CURITIBA, 2011).
3.2 HISTORICO DA RIT

No inicio da década de 1970, o transporte coletivo de Curitiba, como na
maioria das cidades brasileiras, era composto de linhas diametrais® ou de ligagcao
dos bairros com o centro. O Plano Diretor de 1966 que definiu os eixos estruturais
com a interagdo entre o transporte coletivo, circulagdo e uso do solo, com a
implantacdo da canaleta exclusiva para o transporte de massa, forneceu as
condicbes necessarias para a implementagcdo de um sistema integrado, iniciado na
década de 70, segundo uma concepg¢ao de priorizar o transporte coletivo sobre o
individual.

Em 1974 iniciou-se a integragao das linhas, com a ligagao do eixo norte e do
eixo sul com o centro. Entraram em operagédo duas linhas expressas, oito linhas

alimentadoras e dois terminais, com integracdo fisica, utilizando ©&nibus

® Linhas que cruzam a area central da cidade nos dois sentidos
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especialmente projetados para 100 passageiros, com uma comunicagdo visual
especial e cores diferenciadas para as linhas expressas e alimentadoras. Este
sistema integrado transportava 54.000 passageiros/dia®, correspondendo a 8% da
demanda total (IPPUC, 2011). Os primeiros 6nibus que iniciaram a operacao das
canaletas tiveram suas especificacdes criadas por técnicos da prefeitura de Curitiba,
inicialmente alguns fabricantes nao se interessaram pelo projeto, sendo que apenas
um, a empresa Cummins, se interessou e construiu os veiculos especiais para a
operagao nos corredores exclusivos (URBAN, 2004). O primeiro modelo de 6nibus
expresso pode ser observado na figura 3, o veiculo apresentava algumas diferencas
em relagao aos veiculos tradicionais, como maior capacidade de passageiros e
portas mais amplas para agilizar as operagdes de embarque e desembarque
(URBAN, 2004).

Fonte: URBS (2011)

Em 1977 foram implantadas duas linhas no eixo Boqueirdo, totalizando 6
linhas expressas e 26 alimentadoras, que respondiam por 32% do total da demanda
da cidade. A implantagdo de uma linha Interbairros, em 1979, para viagens externas
ao centro, aprimorou o sistema integrado, com nove linhas expressas e 33
alimentadoras, atendendo a 34% do sistema (IPPUC, 2011). A evolucdo da
abrangéncia espacial do sistema pode ser mais bem visualizada na figura 4, onde se
observa que partindo de apenas um eixo, o norte/sul no ano de 1974, a rede chegou
a quase todos os pontos do municipio em 2009/2010, com novos eixos e terminais

de integragao.

* Para efeito de comparagao, no ano de 2008 o sistema integrado transportou uma média superior a
2.300.000 passageiros por dia util.
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FIGURA 4 - EVOLUGAO DA RIT
Fonte: URBS (2011)

No ano de 1980, com a implantacdo dos eixos leste e oeste, entraram em

operagdao mais 4 linhas expressas e 2 linhas Interbairros, definindo a RIT,

consolidada pela adogao da tarifa unica, com os percursos mais curtos subsidiando

0s mais longos. Para 0s expressos,

adotaram-se ©Onibus articulados, com

capacidade para 160 passageiros, sendo que a RIT transportava cerca de 37% da

demanda (IPPUC, 2011).



25

Mudangas institucionais foram feitas, com a URBS - Urbanizag¢ao de Curitiba
S. A. assumindo em 1986 o gerenciamento do sistema, sendo a concessionaria das
linhas, e as empresas privadas operadoras, as permissionarias. A partir de 1987 a
remuneragao do servico passou a ser por quildmetro rodado (IPPUC, 2011).

Em 1991 foram implantadas as Linhas Diretas®, destinadas as demandas
pontuais, com embarque e desembarque em nivel por meio de rampas de acesso no
lugar das escadas nas estagdes-tubo que serviam como pequenos terminais,
possibilitando ao usuario a troca de linhas sem pagar nova passagem, além de
pagamento antecipado da tarifa. Em 1992 iniciou-se a operagdao do 6nibus
Biarticulado nas linhas expressas, com capacidade para 270 passageiros, com
embarque e desembarque em nivel e pagamento antecipado da tarifa nas estacgoes-
tubo (URBS, 2011).

A evolugao da RIT foi significativa, com uma cobertura espacial cada vez
maior. Em 1996, por meio de convénio com o Governo do Estado, juntamente com a
coordenagcao da regiao metropolitana (COMEC), a URBS passou a controlar o
transporte da Regiao Metropolitana, permitindo que fosse feita a integragcdo no
ambito metropolitano. Na tabela 1 pode-se observar a evolugdo RIT onde fica
evidente que a rede de transporte coletivo aumentou significativamente a sua
participagao, chegando ao ano de 2006 com uma cobertura de mais de 90%. Estes
valores indicam que a expansao dos eixos de transporte e a instalagao dos terminais

de integragao obtiveram éxito e foram bem aceitos pela populagao.

TABELA 1 - EVOLUCAO DA PARTICIPACAO DA RIT

ANO % SISTEMA INTEGRADO |ANO | % SISTEMA INTEGRADO
1974 9,43 1992 73,29

1976 17,53 1984 82,46

1978 35,6 1996 84,65

1980 41,36 1998 86,98

1982 55,14 2000 87,87

1984 54,23 2002 90,43

1986 55,46 2004 91,5

1988 58,94 2006 92,63

1990 66,99 2007 e

FONTE: IPPUC - PLANO DE MOBILIDADE URBANA E TRANSPORTE INTEGRADO (2008, P. 2-11)
Nota: Elaboragéo prépria.

s Popularmente chamados de Ligeirinhos.
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Em 2002 foi implantado o cartao transporte, um smart card que substituiu as
fichas metalicas® utilizadas no sistema, com grandes vantagens tanto para 0s
usuarios quanto para a propria operagao do sistema. Para os usuarios proporcionou
comodidade, pois um unico cartdo pode armazenar inumeras tarifas e rapidez nos
pagamentos. Para o sistema promoveu a redu¢cdo dos comuns assaltos aos 6nibus e
estacdes tubo, ja que diminuiu 0 montante de dinheiro nos caixas dos veiculos e
estagbes tubo, com isso acabou com o grave problema enfrentado com a
falsificagao das fichas metalicas que eram utilizadas até entdo como vale-transporte
(URBS, 2011).

Em 2008 foram concluidas as obras da primeira parte do novo eixo de
desenvolvimento da cidade, o Eixo Metropolitano de Transporte’, uma avenida que
cortara a cidade no eixo Norte-Sul no trecho urbano da antiga BR-116. Esta avenida
abrigara mais trés linhas de transporte e alterard o zoneamento da regido, com a
saida de empresas de transportes e servigos afins para a abertura de novas areas

residenciais e comerciais.
3.3 FUNCIONAMENTO DO SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO

O sistema de transporte coletivo de Curitiba € baseado em apenas um
modal, no caso o transporte sobre pneus, representado pelo énibus. Existem outros
modais que sao utilizados em varias cidades no pais € mundo. modal ferroviario,
com trens de superficie e subterraneo (metrés), bondes elétricos e até balsas,
quando a cidade apresenta caminhos aquaticos. Destes modais 0 que apresenta o
maior custo € 0 metrd, que devido a esse fator € utilizado em poucas capitais do
Brasil. Em seguida, na ordem de custo, ficam os trens de superficie. O transporte por
6nibus se configura como modal de transporte mais barato em relagao aos outros,
vindo de encontro as necessidade das grandes cidades dos paises em
desenvolvimento, pois exige baixo investimento em infraestrutura para a operagao.
(LERNER, 2009).

Em contrapartida € o modal com menor capacidade operacional se

comparado ao modal ferroviario. Em 1991, com a utilizacdo pela primeira vez de

® O vale transporte era uma moeda metalica parecida com as antigas fichas de telefone publico. Eram
facilmente falsificaveis.
" Recebendo o nome de Linha Verde e sendo por este mais conhecido
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veiculos com duas articulagdes, os chamados biarticulados, Curitiba apresentou ao
mundo um sistema de alta capacidade e baixo custo, veiculos com lotagcdo para
quase 300 passageiros, desenvolvidos em parceria com uma subsidiaria® de uma
companhia sueca instalada na cidade industrial de Curitiba. O sistema de transporte
coletivo funciona de forma integrada, com tarifa Unica para todas as linhas e todos
os deslocamentos, desde os mais curtos até os mais longos. Ha terminais de
integragao fisica-tarifaria que sao “alimentados”™ por linhas curtas que percorrem os
bairros periféricos. O fluxo de passageiros é dirigido ao centro por meio de linhas de
alta capacidade, ou dirigido a outros terminais por meio das linhas chamadas
Interbairros. Varios terminais estado dispostos pela cidade, formando uma rede, onde
os passageiros podem fazer conexées com o pagamento de apenas uma tarifa
(URBS, 2011).

O principio da tarifa unica para todas as linhas integradas e a possibilidade
de integragao entre elas permite, de uma maneira exemplificada, que um passageiro
embarque em um veiculo do tipo alimentador na regido mais ao Sul da capital, siga
até um terminal e entdo embarque em um veiculo expresso que podera leva-lo até a
regiao norte da cidade, com o pagamento de apenas uma tarifa.

A estrutura fisica basica do sistema é composta por terminais de integragao,

canaletas exclusivas, estagdes tubo e pontos de parada, conforme o quadro abaixo:

Urbano Metropolitano integrado
Terminais de integracao 21 9
Estagdes tubo 343 21
Canaletas exclusivas (Km) 82 0
Pontos de parada 6000 ‘ 2550

QUADRO 1 - ESTRUTURA FISICA DARIT
FONTE: URBS (2011)
Nota: Elaborag&o propria

Estes terminais de integracdo estdo dispostos de forma concéntrica,
seguindo o direcionamento dos eixos de transporte principais: o norte-sul, leste-
oeste e o eixo Boqueirao, conforme mostrado na figura 5. Dessa maneira o

atendimento do transporte coletivo sera o mais abrangente, promovendo o facil

8 Volvo do Brasil

® Dai a origem da expressao “alimentadores” para os 6nibus que atendem os terminais, geralmente
s&o de cor laranja.
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deslocamento entre area central e periferia e também entre os bairros, o que
contribui para a dispersao espacial de determinadas atividades, principalmente o

comércio, o qual ndo necessariamente devera se localizar no centro da cidade.

@ Terminal de Integragao Urbano

@ Terminal de Integragio Metropolitano

——  Corredores Expressos
Integracao Linha Direta

Integragio Interbairros

Integracio Alimentador

FIGURA 5 - ESQUEMA RIT
FONTE: URBS (2011).

Esta disposigao dos terminais forma uma malha que atende todas as regides
da cidade de Curitiba, oferecendo varias opg¢des para o usuario de transporte
coletivo. Os terminais situados na periferia da cidade oferecem a possibilidade de
integragédo com outros situados na regidao metropolitana. No entorno dos terminais
formaram-se nucleos comerciais 0 que permite aos moradores dos bairros acesso
facil a servicos e comércio, sem necessitarem de grandes deslocamentos até a
regiao central da cidade. Isto resultard em ganhos para a mobilidade urbana, ja que
a reducgao de viagens ao centro reduz o numero de congestionamentos geralmente
relacionados as areas centrais das grandes cidades. Na figura 6 sdo mostrados
todos os terminais urbanos da cidade de Curitiba, e os tipos de via para o transporte
coletivo, que vao desde as vias comuns, compartilhadas com os outros veiculos até
as vias exclusivas para o transporte de massa, comumente chamadas de canaletas
(URBS, 2011).
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FIGURA 6 - PRINCIPAIS EIXOS E TERMINAIS DE TRANSPORTE COLETIVO DE CURITIBA
FONTE: URBS (2011).

A prefeitura de Curitiba promove a dispersao das atividades econdmicas
pela cidade também com a distribuigdo de servigos publicos municipais pelos bairros
periféricos da cidade. Estes servigos foram instalados em unidades conhecidas
como Ruas da Cidadania, permitindo aos cidadaos acessa-los sem necessitar de
grandes deslocamentos até a area central (PMC, 2011). Em geral estas unidades
encontram-se préximas aos terminais de transporte coletivo, sendo que em alguns
casos € possivel a integracgao tarifaria, onde o usuario pode sair do terminal para a
rua da cidadania e utilizar um servigo publico e em seguida retornar sem necessitar

de novo pagamento da tarifa.
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FIGURA 7 - MODELO ESQUEMATICO DE UM TERMINAL DE TRANSPORTE COLETIVO
FONTE: IPPUC - Plano Municipal de Mobilidade urbana (2008, p.42)

Na figura 7 pode-se observar um modelo esquematico de terminal de
integracao tarifaria. Em geral os terminais de Curitiba seguem este modelo, com
variagdes quanto a quantidade de linhas, o que definira o tamanho do mesmo. O
terminal de integracao fisico-tarifaria favorece a agilidade da operacgéo, pois o
pagamento antecipado da tarifa permite a redugao do tempo gasto no embarque e
desefnbarque, promovendo a agilidade do sistema, sendo de grande valia nas linhas
expressas, que funcionam com horarios mais rigidos e dessa maneira obtém

maiores velocidades médias'® de operacéo.

'% A velocidade média de um eixo de transporte serve como um indicador de eficiéncia, quanto maior
for, permitira que um mesmo numero de veiculos realize mais viagens em um determinado periodo de
tempo.



31

As diversas linhas do transporte coletivo de Curitiba foram divididas por
categorias e, sao facilmente distinguiveis pelos usuarios por um sistema de cores.
Cada categoria possui uma cor propria. Esta € uma solugao simples e eficaz, pois
permite ao passageiro identificar com facilidade o tipo de linha evitando confusées
com trocas de linhas (IPPUC, 2008, p. 32-36). A seguir as categorias de linhas serdo

demonstradas:

Linhas Expressas Diretas (Ligeirées) - Operam com veiculos tipo biarticulados, na
cor azul, com paradas em média a cada 3 km, com embarque e desembarque em
nivel nas estagbes tubo. Sao linhas complementares, principalmente das linhas
expressas. Operam com grande velocidade média, percorrendo a distancia entre os

bairros e o centro da cidade em tempo muito inferior ao expresso comum.

Linhas Expressas - Sao operadas por veiculos tipo biarticulados, na cor vermelha
que ligam os terminais de integragao ao centro da cidade, por meios das canaletas
exclusivas. Embarques e desembarques sao feitos em nivel nas estagdes tubo

existentes no trajeto.

Linhas Diretas (Ligeirinhos) - Operam com veiculos tipo padron'®, na cor prata, com
paradas, em media, a cada 3 km, com embarque e desembarque em nivel nas
estagbes tubo. Sao linhas complementares, principalmente as linhas expressas e

Interbairros.

Linhas Alimentadoras - Sao operadas por veiculos tipo micro, comum ou articulados,

na cor laranja, que ligam terminais de integragao aos bairros da regio.

Linhas Interbairros - Sao operados por veiculos tipo padron ou articulados, na cor

verde, que ligam os diversos bairros e terminais sem passar pelo centro.

Linhas Troncais - Operam com veiculos tipo padron ou articulados, na cor amarela,
que ligam os terminais de integragdo ao centro da cidade, utilizando vias

compartilhadas com outros veiculos.

" pPadrao
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3.3.1 A Concessionaria e as Permissionarias

O sistema de transporte coletivo de Curitiba funciona com um arranjo publico

privado, mediante um sistema de concessao e permissao.

Concesséo vem a ser a delegagdo contratual de um determinado servigo na forma autorizada
por lei onde uma pessoa juridica de direito publico delega a uma pessoa juridica de direito
privado a prestacdo de um servigo de utilidade publica, sob fiscalizagdo e mediante uma
remuneragdo que a permissionaria cobra dos usuarios do servico na forma fixada pela
concedente. (ANTP, 1994, p. 65)

Ja a permissdo é definida pela ANTP (1994, p. 66) como um ‘“ato
administrativo de carater unilateral onde o poder publico delega ao particular a
execugao dos servicos de interesse coletivo com o objetivo de auferir lucro”. O
processo utilizado para se conceder uma permissdo € por meio de concorréncia
publica (licitagao) com a comprovagao da necessidade de contratacdo de terceiros
para a execugao do servico.

No sistema de transporte coletivo de Curitiba o papel da concessionaria é
protagonizado pela URBS, uma empresa publica de economia mista que possui as
seguintes atribuigcbes: contratar as empresas operadoras; definir itinerarios, pontos
de parada e, horarios das tabelas; determinar tipos e caracteristicas dos veiculos;
vistoriar a frota e fiscalizar os servigos; definir o custo por quildbmetro e propor tarifa;
controlar a quilometragem rodada e numero de passageiros; gerenciar a receita e
remunerar as concessionarias do servico'?.

As permissionarias sao empresas privadas que possuem a propriedade dos
veiculos e empregam os funcionarios do sistema, realizam a operagao. Estas
empresas recebem pelos servigos prestados o equivalente aos custos totais de sua
operagdo mais um percentual referente a uma remuneragao minima ao empresario.
A elas cabem as seguintes atribuicées: adquirir a frota de 6nibus de acordo com as
determinagdes da URBS; contratar e remunerar pessoal de operagao (motoristas,
cobradores, administrativos e outros), manter as condigées mecanicas e limpeza dos

veiculos; executar as ordens de servicos encaminhadas pela URBS; arrecadar a

'2 Até 0 ano de 2010 a URBS também tinha o papel de arrecadadora da tarifa, sendo que repassava
para as empresas o valor correspondente a quilometragem rodada pelos veiculos. Desde o inicio de
2011 a fungao de arrecadar a tarifa passou as empresas, em razdo de uma inédita licitacdo do
transporte coletivo que dividiu a cidade em lotes, operados por consoércios.
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tarifa e repassar a arrecadacao a URBS por meio do Fundo de Urbanizagao de
Curitiba (FUC).

3.3.2 Calculo da Tarifa: a Tarifa Determinada Pelo Custo Médio

O modelo de determinacado da tarifa do transporte coletivo da cidade de
Curitiba é baseado no custo total médio “fully distributed cost’ de cada servigo
prestado pelas empresas de transporte. A racionalidade deste principio € de
constituir-se em um critério simples e universalmente aceito (ABREU, 1985) o que
torna mais facil chegar a um pre¢co que acomode a situagado de todas as empresas
do sistema, assumindo uma posigao tedrica importante no setor de transporte por
O6nibus com empresas particulares sujeitas ao controle do Estado, o que é
exatamente o caso curitibano. Essa teoria & analisada por Sylos Labini'® (1980, apud
ABREU, 1985) que procurou identificar em que medida deve variar o pre¢go quando
os custos variam. A solugao é que o precgo da tarifa deve representar uma situagao
de equilibrio para todas as empresas de transporte participantes do sistema,
mantendo estavel a estrutura de mercado.

O equilibrio do sistema deve ser mantido levando-se em conta os custos
fixos e varidveis das empresas e a renovagao dos bens depreciaveis, além da
remuneracao pelo seu capital, sendo esta arbitrada pelo poder publico, concedente
da permissdao de exploracdo do servigco. Teoricamente, a situagao & de lucro
econdmico zero, ou apenas normal, ndao havendo a ocorréncia de lucros
extraordinarios (ABREU, 1985).

Para o calculo da tarifa unica do sistema de transporte coletivo de Curitiba, a

URBS utiliza a seguinte formula':

Tarifa técnica calculada total da RIT = custo/km médio total RIT
IPK

Sendo que o custo/km médio total da RIT refere-se aos custos fixos e

variaveis da operacao (combustivel, pneus, manutengdo, depreciagédo, salarios e

'* SYLOS-Labini, Paolo. “Oligopdlio e progresso técnico”. Tradugdo de Vittoria Cerbino Salles. Séo
Paulo, Ed. Forense Universitaria, 1980, p.57-60.
* A metodologia de calculo da tarifa encontra-se disponivel no sitio da URBS. Ver em referéncias.
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encargos trabalhistas do pessoal operacional), além de considerar os custos
indiretos, representados pelos custos administrativos e, sem deixar de considerar
uma remuneragao minima ao empresario.

O IPK (indice de passageiros por quildbmetro total da RIT) & obtido da
seguinte maneira:

Média mensal de passageiros pagante equivalente total da RIT = A
Média mensal de quilometragem total da RIT = B

IPK - indice de passageiros por quildmetro total da RIT = A/B

No calculo da tarifa também sao considerados os deslocamentos realizados
por usuarios que possuem isengao tarifaria, estas isengbes sao rateadas pelos
outros usuarios do sistema, que acabam dessa maneira subsidiando as suas tarifas,
no ano de 2010, conforme informag¢des da URBS, os isentos representaram 14,26%
do custo tarifario. Estes usuarios sdo representados pelos idosos com mais de 65
anos, pessoas com deficiéncia, aposentados por invalidez e seus acompanhantes,
funcionarios do sistema e outras categorias menos representativas. Ainda nesse
item ha os estudantes, os quais possuem isencdo de 50% na tarifa de acordo com
alguns critérios definidos pela concessionaria. Algumas destas gratuidades sao
regulamentadas por leis federais como os maiores de 65 anos, enquanto que outras
sao regidas por leis municipais (URBS, 2011).

No caso curitibano, a URBS atua também como fiscalizadora e camara de
compensacao, da seguinte forma: as receitas geradas pelas catracas dos veiculos,
terminais e estacdes sdo arrecadadas pela gerenciadora, que posteriormente
repassa os valores as empresas de acordo com o servigo prestado, calculado de
acordo com a quilometragem percorrida por seus veiculos. O valor da tarifa é
calculado de acordo com o exposto anteriormente. Essa atuagao é importante, pois
existem diversas linhas com variadas demandas, algumas superavitarias e outras
deficitarias. Além do problema das diferengas de demanda em razéo dos horarios,
isto &, nos horarios de pico a demanda é muito maior do que nos horarios entre
picos'®. Se a decisdo de oferta do transporte coletivo fosse somente das empresas,

haveria concentragao nas linhas com maior receita e com possibilidades de lucros

'* Em geral considera-se trés horarios de pico, o chamado Pico 1 entre 06h30min e 08h00min, o Pico
2 entre 11h30min e 13h00min. E, por fim, o Pico 3 entre 17h00min e 18h00min.
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extras e falta de oferta nas linhas que incorressem em prejuizos. Atuando desta
maneira, o poder publico garante a oferta do servigo a todos os pontos da cidade,

fornecendo transporte da forma mais equanime possivel a todos os habitantes
(VASCONCELLOS, 2001).

34 O SISTEMA EM NUMEROS

Apds ter sido demonstrado o funcionamento da RIT, faz-se necessaria a
apresentacdo dos seus resultados em numeros, com o total de passageiros
pagantes e transportados. A evolugao destes indicadores é de suma importancia
para se identificar a situagao do sistema de transporte coletivo de Curitiba.

No caso de uma rede integrada é necessario se fazer a correta identificacao
entre o total de passageiros pagantes e o total de passageiros transportados. Em
sistemas integrados esses indicadores serao sempre distintos, pois o passageiro
apos efetuar o pagamento da tarifa podera efetuar viagens em mais veiculos sem
novo pagamento, portanto realizara mais de uma viagem com o pagamento de
apenas uma tarifa. Além disto, os passageiros isentos devem ser considerados, 0s
quais nao pagam tarifa, mas contam no indice de passageiros transportados e no
calculo da tarifa. Portanto, o diferencial entre passageiros pagantes e transportados
é representado pelas integracdes e pelas isencgdes tarifarias. Na tabela 2 segue um
resumo da evolug¢do de alguns indicadores relacionados ao transporte coletivo de

Curitiba e regido metropolitana.
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TABELA 2 - EVOLUCAO DA POPULACAO E DO N° DE PASSAGEIROS DA RIT

Ano Populagao* Populla.(;éo* Populag&o*® Pagantes Transportados
RMC Curitiba restante RMC D.U**, D. U**
1997 2.464.059 1.419.685 1.044.374 1.147.383 1.980.677
1998 2.530.159 1.434.656 1.095.503 1.126.446 2.009.366
1999 2.596.215 1.449.787 1.146.428 1.091.262 1.920.731
2000 2.768.394 1.587.315 1.181.079 1.065.395 1.850.559
2001 2.817.085 1.620.219 1.196.866 1.082.654 2.042.962
2002 2.879.698 1.644.600 1.235.098 1.087.325 2.059.386
2003 3.006.691 1.671.194 1.335.497 1.097.672 2.091.950
2004 3.110.455 1.727.010 1.383.445 1.088.694 2.080.517
2005 3.186.099 1.757.904 1.428.195 1.130.412 2.165.053
2006 3.261.168 1.788.556 1.472.612 1.171.495 2.246.936
2007 3.166.273 1.828.092 1.338.181 1.200.382 2.308.746
2008 3.260.292 1.849.388 1.410.904 1.227.143 2.363.964

FONTE: IPPUC - Banco de Dados (2011)

Obs: * Dados da populagao, censo 2000, contagem populagao 2007 e, outros anos projegées |PPUC.
** Passageiros pagantes de toda a rede integrada, urbana e metropolitana.
*** Passageiros transportados incluindo gratuidades e integragbes
No ano de 2002 o municipio da Lapa passou a integrar a RMC

A tabela 2 mostra que no periodo de 1997 a 2008, o nimero de passageiros
pagantes em dias uteis cresceu pouco em termos absolutos, chegando a retrair em
alguns anos. Por sua vez, o numero de passageiros transportados apresentou uma
tendéncia de alta no periodo. Estes numeros indicam que houve expansao das
integracdes, isto €, maior numero de viagens realizadas com o pagamento de
apenas uma tarifa. Os numeros também mostram que a evolugao do numero de
passageiros transportados € menor que a evolugao da populagao, o que indica que
esta ocorrendo a substituicdo do modo de transporte por parte dos usuarios, isto €,
os usuarios estdo deixando o transporte coletivo e migrando para o transporte
individual. A utilizagao do indicador de passageiros por dias Uteis € uma medida
mais adequada do que o numero de passageiros totais, onde se inclui os sabados e
domingos, pois todo o sistema é dimensionado tendo em vista a condigao de maior
utilizagao, que ocorre nos dias uteis.

A tabela 3, em seguida, demonstra a evolugdo geométrica dos indicadores
da tabela anterior, no periodo 1997/2008, onde fica nitida a diferenga entre o
crescimento da populagdo e o crescimento no numero de passageiros, tanto os

pagantes quanto os transportados.
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TABELA 3 - EVOLUCAO DE ALGUNS INDICADORES DA RIT

Indicador Evolugdo geométrica
Populagao RMC 1997-2008 2,58%
Populagao Curitiba 1997-2008 2,43%
Populagéo restante RMC 1897-2008 2,77%
Passageiros pagantes D.U. 1997-2008 0.61%
Passageiros transportados D. U. 1997-2008 1,62%

FONTE: Elaborada com base na tabela 2

A tabela 3 indica a evolugdo de alguns indicadores, nota-se que os
indicadores do numero de passageiros estdo evoluindo em uma razac muito inferior
que a evolugao da populagao de Curitiba e regiao metropolitana. O numero de
passageiros pagantes € o que apresenta menor evolugdo, o que impacta
negativamente o equilibrio financeiro do sistema.

O numero de passageiros evoluindo em razao inferior a observada na
evolugdo da populagdo, tanto de Curitiba quanto das cidades da regido
metropolitana sugere que o sistema esta “perdendo” participagdo no transporte
intraurbano, principalmente para o transporte individual.

Os principais eixos de transporte de massa da cidade, os quais estao de
acordo com o planejamento posto em pratica pelo plano diretor de 1966
representam quase um tergo do nimero de passageiros transportados por dia util
em toda a RIT, aproximadamente 710.000 passageiros no ano de 2008 (URBS,

2011). Na figura 8 pode-se observar a demanda dos principais eixos de transporte.
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FIGURA 8 - N° DE PASSAGEIROS POR DIA UTIL, PRINCIPAIS EIXOS
Obs: taxa de renovagéo refere-se ao nivel de renovagédo de passageiros dos veiculos, isto &,

a relagéo entre embarques e desembarques.
FONTE: URBS (2011).

Na legenda da figura onde aparece a expressao renovagao, esta indica a
taxa com que os passageiros embarcam e desembarcam de um veiculo. Quanto
maior for a taxa de renovagao, indicara viagens curtas e alta rotatividade de
passageiros, valores baixos indicam que os passageiros embarcam em um ponto

extremo da linha e seguem até o final, com baixa rotatividade (NTU, 2008).

3.4.1 Indice de Passageiros Por Quildmetro (IPK)

Este € um indicador muito importante, € dos mais utilizados pelos analistas
para indicar a produtividade de um sistema. Também representa a rotatividade dos
lugares oferecidos nos 6nibus, em conjunto com a taxa de renovagéo. Este indicador
apresentara valores baixos quando ha excessiva quilometragem percorrida em
relagao a demanda (NTU, 2008, P. 15).
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Em Curitiba este indicador tem apresentado tendéncia declinante,
implicando em problemas na manutencao de um valor da tarifa que a mantenha ao
mesmo tempo acessivel a populacdo e a rentabilidade do sistema em niveis
minimos. Com menos passageiros pagantes a tarifa sera aumentada e/ou o nimero
de viagens podera ser diminuido para ajustes, reduzindo a qualidade do transporte o
que faz com que os passageiros busquem alternativas. Esta tendéncia declinante
fica evidente na tabela 4. Este ndao é um fenémeno exclusivo de Curitiba, varias
cidades do pais apresentam a mesma condi¢do. Para as cidades com mais de um
milhdo de habitantes a média do IPK é de 2,11 para o ano de 2008 (NTU, 2008),
portanto Curitiba encontra-se em situagdo melhor, com o IPK de 2,91 para o ano de
2007. Indicando que o sistema de Curitiba esta acima da média das outras grandes

cidades, o que demonstra sua maior eficiéncia.

TABELA 4 - EVOLUCAO DO N° DE PASSAGEIROS/VIAGEM E DO IPK

Passageiros/ Passageiros/

Ano [ *Passageiros/Viagem | Quildmetro (IPK) | Ano | *Passageiros/Viagem [ Quilémetro (IPK)
1974 89,71 4,77 1992 65,46 3,43
1976 69,79 4,28 1994 62,12 3,25
1978 59,7 3,45 1996 65,58 3,36
1980 57,97 3,14 1998 61,17 3

1982 63,76 3,67 2000 57,27 2,72
1984 65,83 3,71 2002 56,49 2,64
1986 72,46 4,16 2004 57,1 2,66
1988 71,59 3,93 2006 61,71 2.8
1990 71,97 3,89 2007 65,3 2,91

FONTE: IPPUC - Banco de Dados {2011)
Obs: * Passageiros pagantes do Sistema

Os numeros demonstram que a RIT tem apresentado uma tendéncia
declinante no nimero de passageiros pagantes, o que conforme ja explanado, causa
problemas para o equilibrio do sistema, pressionando a tarifa para cima o que pode
gerar um circulo vicioso: menos passageiros pagantes, maior tarifa e assim por
diante. O aumento da abrangéncia do sistema pelos municipios mais distantes da
capital pressiona a tarifa para cima, pois essas viagens longas deverado ser
subsidiadas pelas viagens curtas, mantendo o conceito de tarifa Unica para toda a
rede integrada.

A configuragao espacial de Curitiba, que foi delineada de acordo com planos

diretores, em conjunto com o planejamento do transporte intraurbano com a
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implantagdo da RIT e as inovagdes operacionais, como a criagdo das canaletas,
terminais integrados, 6nibus biarticulados e estag¢des tubo foram importantes para
colocar a cidade como referéncia em transporte coletivo. Mesmo enfrentando uma
tendéncia declinante no numero de passageiros, o sistema curitibano ainda assim
esta acima da média das cidades de porte acima de um milhao de habitantes.

A politica de incentivo ao transporte publico, adotada por Curitiba,
juntamente com a configuragcao da cidade tem como finalidade promover uma
melhor mobilidade urbana. O conceito de mobilidade urbana e a sua relagao com os

modais de transporte sera melhor analisado no capitulo seguinte.
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4 MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana & um atributo das pessoas e dos agentes econémicos e
se refere a facilidade de deslocamentos de pessoas e bens no espago urbano,
levando em conta as dimensfes deste espago e a complexidade das atividades nele
desenvolvidas (ANTP, 2003). Estes deslocamentos podem ser feitos por meio de
diversos tipos de transporte, desde os meios individuais, a pé ou utilizando-se de
veiculos desde bicicletas passando por motocicletas e automoéveis até os meios
coletivos, de Onibus a trens e metrds. Toda a infraestrutura (vias, calgadas, etc.) que
possibilita esses deslocamentos cotidianos também faz parte da mobilidade urbana.
Portanto a mobilidade urbana é o resultado da interacdo entre os deslocamentos de
pessoas e bens com a cidade (IPEA, 2011). A disponibilidade de meios (automdéveis,
6nibus, metrés, bicicletas, etc.) e a infraestrutura adequada para os deslocamentos
de pessoas e bens numa area da cidade, podem ajudar a desenvolver tal area. Do
mesmo modo, uma area que apresenta um desenvolvimento vai necessitar de meios
e infraestrutura adequados para os deslocamentos das pessoas e bens naquele
local.

Segundo VASCONCELLOS (2001) o conceito de mobilidade esta associado
ao grau de mobilidade individual e coletiva de grupos urbanos, que é definido pelo
conjunto de meios pessoais, de condi¢des da estrutura do sistema de circulagao e
de oferta de transporte, bem como, pela quantidade de destinos disponiveis e

aceitaveis para a realizagao de suas atividades.
4.1 A MOBILIDADE E O BEM ESTAR

A facilidade de deslocamento de pessoas, que depende das caracteristicas
do sistema de transporte de passageiros, € um fator importante na caracterizagéao da
qualidade de vida de uma sociedade e, por consequéncia, do seu grau de
desenvolvimento e social (SINGER, 1977).

Este € um aspecto bastante importante na problematica das grandes
cidades contemporaneas, sendo um dos pontos mais negativos das grandes
concentragdes urbanas. As metrépoles apresentam graves problemas relacionados
a mobilidade, principalmente as situadas em paises em desenvolvimento, onde a

falta de atuagdo do Estado em relagao ao planejamento contribuiu para a formagao
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de agilomerados urbanos sem qualquer ordenagdo. Em geral estas cidades
apresentam estruturas viarias nao planejadas, as quais foram construidas seguindo
o crescimento urbano de acordo com as necessidades imediatas
(VASCONCELLOS, 2000). Esta estrutura urbana totalmente desregrada implica em
aumento de custos dos deslocamentos se comparado as estruturas planejadas,
onde o sistema viario foi pensado juntamente com o planejamento urbano.

Os problemas mais facilmente identificaveis nas grandes metrépoles com
relagdo a mobilidade urbana sédo os grandes congestionamentos, que geram muitos
prejuizos em termos de tempo perdido dos cidadaos, os quais gastam cada vez
mais tempo nos deslocamentos cotidianos, principalmente no trajeto casa-trabalho e
trabalho-casa. Em termos de Brasil o maior exemplo € a cidade de Sao Paulo, uma
megalépole’® mundial onde a soma dos congestionamentos em determinado
momento pode ultrapassar a centena de quildbmetros, causando prejuizos que vao
além do tempo perdido. Prejuizos como aumento do numero de acidentes de
transito, aumento da poluigdo ambiental, seja a sonora ou a atmosférica com a
descarga de toneladas de gases téxicos na atmosfera, além de problemas de salude
relacionados ao stress sofrido pelos cidadaos (VASCONCELLOS, 2000).

O Planejamento urbano juntamente com o planejamento dos transportes
aliado a um eficiente sistema de transporte coletivo sao fundamentais para minorar
esta situagcdo. O Planejamento urbano esquematizando a localizagao das atividades
no tecido urbano favorece um padrao de deslocamentos e facilita o planejamento
dos transportes o que contribui para melhora da mobilidade urbana. Em cidades
onde o crescimento urbano é descontrolado, a localizagdo das atividades
econOmicas € aleato6ria, totalmente dispersa, nao permitindo a padronizacdo dos
deslocamentos com consequente prejuizo a mobilidade.

Em cidades onde ndo ha um sistema de transporte coletivo eficiente, a
populagdo ird migrar para um meio de transporte individual, principalmente o
automoével. Que pode ser considerado um vildo para a mobilidade nas grandes
cidades, ocupando um grande espago em relacdao a quantidade de passageiros
transportados, relativamente muito maior em comparagédo a um meio de transporte

coletivo como um metré ou mesmo um &nibus.

'® Termo adotado para grande aglomeracdo populacional maior que uma metropole, € constituida
pela reunido de varias areas metropolitanas cujos limites se interligam.
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4.2 INDICADORES DE MOBILIDADE URBANA

Para mensurar a mobilidade urbana existem alguns poucos indicadores,
como o indicador de congestionamentos, que € expresso em quildmetros de transito
congestionado, o qual &€ muito utilizado em Sao Paulo, mesmo sendo bastante
restrito, pois néo abrange o total das vias, informando assim apenas uma situagao
parcial. O Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA) recentemente passou a
estudar a questdo e criou o Sistema de Indicadores de Percepcao Social (SIPS)"
que se configura em um sistema de indicadores sociais para verificagdo de como a
populagao avalia os servigos de utilidade publica e o grau de importancia deles para
a sociedade (IPEA, 2011). Dentre estes indicadores ha um indicador de mobilidade
urbana, o qual ainda esta de maneira bastante agregada, por grandes regides, nao
informando a situagao das capitais e regides metropolitanas. Trata-se de iniciativa
importante, fornecendo subsidios para a formulagdc de politicas publicas, pois
atualmente ndo ha um érgao do Governo Federal que atue diretamente na questao
do transporte urbano. O Grupo de Estudos para a Integracao da Politica de
Transportes (GEIPOT) foi extinto ha alguns anos'®, deixando uma lacuna.
Atualmente o Ministério das cidades, por meio da Secretaria Nacional de Transporte
e da Mobilidade Urbana (SEMOB), assumiu esta questao, a qual passou a receber
maior atengao do governo Federal em razdo da Copa de 2014 com o langamento do
plano de aceleragao (PAC) da mobilidade urbana, langado no dia 16 de Fevereiro de
2011.

' Este indicador esta muito agregado, disponivel somente para as grandes regides: Centro Oeste,

Nordeste, Norte, Sudeste e Sul. Ndo ha informagbes para as capitais e regido metropolitanas,
ortanto de n&o & indicado ao escopo deste trabalho, servindo apena como referéncia.

8 A GEIPOT foi extinta pelo Decreto 4135, de fevereiro de 2002.



44

421 Indice de Bem Estar Urbano (IBEU)

Para se avaliar algumas condi¢gdes dos grandes aglomerados urbanos do
pais foi criado um indicador chamado de indice de Bem Estar Urbano (IBEU)'®, que
foi construido a partir dos dados da PNAD (Pesquisa Nacional por Amostra de
Domicilio) para os anos de 2001 a 2009. Com dados de dez regides metropolitanas:
Belém, Belo Horizonte, Brasilia®, Curitiba, Fortaleza, Porto Alegre, Recife, Rio de
Janeiro, Sao Paulo e Salvador. Este indice busca investigar como andam as
condi¢cbes urbanas dessas metropoles. Ele varia de 0 (zero) a 1 (um). Quanto mais

préximo de 1, melhor € o bem-estar urbano.
O IBEU é composto por trés indicadores:

i. Indicador de Atendimento de Servigos Coletivos;
ii. Indicador de Condigdes Habitacionais;

iii. Indicador de Mobilidade Urbana.

O Indicador de Atendimento de Servigos Coletivos considera os domicilios
atendidos adequadamente por agua, rede de esgoto sanitario e lixo. O indicador de
Condi¢cées Habitacionais considera a quantidade de pessoas que moram em
aglomerados subnormais e a densidade domiciliar. O indicador de Mobilidade
Urbana considera o tempo de deslocamento casa-trabalho das pessoas.

Em razdo do escopo deste trabalho, dos trés indices apresentados, sera
utilizado o indicador de mobilidade urbana. Com este indicador poderao ser
comparadas as regiées metropolitanas quanto a mobilidade urbana.

A tabela 5 apresenta a evolugao do indicador de mobilidade urbana para as
dez regides metropolitanas citadas anteriormente. Pode-se constatar os baixos
valores alcancados por Sao Paulo e Rio de Janeiro, principalmente Sao Paulo, que é

referéncia em matéria de transito complicado e congestionamentos.

'° De autoria do Observatério das metrépoles. Ver referéncias.

% Brasilia foi considerada como regido metropolitana porque esta assim classificada na PNAD, mas
corresponde apenas ao Distrito Federal.
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TABELA 5 - INDICADOR DE MOBILIDADE URBANA, REGIOES METROPOLITANAS

Regiao Indicador de Mobilidade Urbana

Metropolitana 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
Belém 0,929 | 0,928 | 0,932 | 0,951 | 0,894 | 0,920 | 0,918 | 0,896 | 0,910
Belo Horizonte 0,864 | 0,860 | 0,876 | 0,863 | 0,862 | 0,847 | 0,842 | 0,835 | 0,868
Brasilia 0,908 | 0,929 | 0,913 | 0,924 | 0,924 | 0,924 | 0,914 | 0,888 | 0,885
Curitiba 0,885 | 0,898 | 0,895 | 0,903 | 0,901 | 0,887 | 0,877 | 0,897 | 0,889
Fortaleza 0,908 | 0,896 | 0,896 | 0,895 | 0,895 | 0,897 | 0,903 | 0,875 | 0,887
Porto Alegre 0,922 | 0,918 | 0,926 | 0,944 | 0,923 | 0,911 | 0,923 | 0,916 | 0,941
Recife 0,896 | 0,886 | 0,888 | 0,900 | 0,871 | 0,886 | 0,897 | 0,874 | 0,873
Rio de Janeiro 0,793 | 0,792 | 0,810 | 0,821 | 0,776 | 0,790 | 0,771 | 0,752 | 0,780
Salvador 0,922 | 0,910 | 0,897 | 0,908 | 0,897 | 0,880 | 0,873 | 0,863 | 0,878
S&o Paulo 0,804 | 0,791 | 0,794 | 0,790 | 0,773 | 0,785 | 0,772 | 0,768 | 0,770
Total 0,845 | 0,839 | 0,845 | 0,849 | 0,828 | 0,833 | 0,825 | 0,815 | 0,828

FONTE: Cbservatério das Metrépoles (2010)

Conforme demonstram 0s numeros, a regido metropolitana de Curitiba
ocupa uma posi¢ao bastante favoravel, ocupando a terceira posigdo no ano de 2009,
apenas atras de Porto Alegre e Belém. Pode-se observar uma tendéncia declinante
na mobilidade urbana no total, durante o periodo apresentado apenas a regiao
metropolitana de Porto alegre apresentou elevagao, as outras se mantiveram
estagnadas ou com redugao do indicador. A regiao de Sao Paulo foi a que
apresentou a maior diminuigdo, confirmando o que o0s noticiarios costumam
apresentar, congestionamentos quilométricos, o0s quais sao severamente
potencializados em dias de chuva. No geral o indice apresentou declinio, o que
coincide com o declinio do indice de passageiros por quildmetro do transporte
coletivo (IPK), conforme citado na secado anterior, indicando correlagao entre
transporte publico e mobilidade urbana. Quanto menor foi o IPK menor sera o indice
de mobilidade urbana.

O indicador de mobilidade urbana apresenta uma versao onde as regides
metropolitanas sao desagregadas em polo e periferia, 0 que permite visualizar as
diferengas entre elas, fornecendo base para uma andlise um pouco mais detalhada.
Conforme demonstra a tabela 6 onde o indice apresentou maiores valores para as
cidades polos em 7 situagdes, enquanto que somente em Sao Paulo e Salvador a

periferia apresenta valores de mobilidade superiores.
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TABELA 6 - INDICADOR DE MOBILIDADE URBANA, POLO E PERIFERIAS

" ) Mobilidade Urbana

Regido Metropolitana

2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Belém Polo 0,942 | 0,939 | 0,942 | 0,967 | 0,913 | 0,934 | 0,941 | 0,927 | 0,921

Periferia | 0,894 | 0,901 | 0,908 | 0,924 | 0,855 | 0,896 | 0,882 | 0,836 | 0,882

Belo Polo 0,903 | 0,890 | 0,902 | 0,894 | 0,894 | 0,881 | 0,869 | 0,866 | 0,891

Horizonte Periferia | 0,822 | 0,825 | 0,849 | 0,831 | 0,828 | 0,811 | 0,814 | 0,805 | 0,844

Curitiba Polo 0,917 | 0,934 | 0,926 | 0,928 | 0,926 | 0,922 | 0,909 | 0,927 | 0,927

Periferia | 0,839 | 0,847 | 0,852 | 0,862 | 0,863 | 0,837 | 0,831 | 0,852 | 0,833

Fortaleza Polo 0,915 | 0,907 | 0,894 | 0,897 | 0,899 | 0,897 | 0,901 | 0,871 | 0,876

Periferia | 0,891 | 0,866 | 0,900 | 0,889 | 0,887 | 0,896 | 0,909 | 0,886 | 0,918

Porto Alegre | P00 0,947 | 0,935 | 0,934 | 0,950 | 0,929 | 0,940 | 0,949 | 0,925 | 0,941

Periferia | 0,906 | 0,908 | 0,921 | 0,942 | 0,919 | 0,896 | 0,910 | 0,910 | 0,940

Recife Polo 0,941 | 0,929 | 0,932 | 0,945 | 0,933 | 0,943 | 0,933 | 0,929 | 0,919

Periferia | 0,860 | 0,849 | 0,856 | 0,866 | 0,822 | 0,846 | 0,873 | 0,834 | 0,837

Rio de Polo 0,824 | 0,828 | 0,846 | 0,835 | 0,813 | 0,828 | 0,811 | 0,774 | 0,822

Janeiro Periferia | 0,753 | 0,748 | 0,768 | 0,803 | 0,731 | 0,742 | 0,724 | 0,727 | 0,730

Salvador Polo 0,914 | 0,905 | 0,889 | 0,897 | 0,888 | 0,872 | 0,862 | 0,850 | 0,867

Periferia | 0,951 | 0,935 | 0,936 | 0,953 | 0,931 | 0,912 | 0,917 | 0,923 | 0,928

Sao Paule | P00 0,799 | 0,778 | 0,799 | 0,787 | 0,759 | 0,769 | 0,756 | 0,750 | 0,750

Periferia | 0,811 | 0,810 | 0,784 | 0,792 | 0,789 | 0,806 | 0,791 | 0,792 | 0,796

FONTE: Observatério das Metrépoles (2010)

Considerando somente o polo, Curitiba sobe para o segundo lugar do
ranking, no ano de 2009, ficando somente atras de Porto Alegre, mas em
compensacao fica em antepentltimo lugar quando se considera apenas a periferia,
ficando a frente apenas do Rio de janeiro e Sao Paulo. Este € um dado muito
importante e reflete a grande diferenga existente entre o polo e a periferia na regiao
metropolitana de Curitiba. Isto indica que as cidades do entorno da capital néao
compartitham com a metrépole as mesmas caracteristicas de planejamento urbano e
viario.

Todo o planejamento urbano e o consequente planejamento do sistema
viario e do transporte coletivo de Curitiba contribuiram para que a cidade obtivesse
elevados indices de mobilidade urbana, mas nao consideraram a regiao
metropolitana, a qual com sua expansac acabara por fazer presséo sobre a cidade
polo, portanto serdo necessarias politicas de planejamento que considerem estes
aspectos, politicas que deverao ultrapassar as fronteiras municipais e atuar de

maneira interligada.
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4.2.2 Velocidade Média Do Sistema Viario

Um indicador simples, mas que representa muito bem a condi¢ao da
mobilidade urbana em determinada cidade é o de velocidade média do transito, o
mesmo pode ser medido para os automoéveis e para o transporte coletivo. Quanto
maiores forem as velocidades meédias, mais fluido serd o transito e,
consequentemente havera menos congestionamentos. Abaixo, a tabela 7 esta

indicando a velocidade média do sistema viario de algumas capitais do pais.

TABELA 7 - VELOCIDADE MEDIA SISTEMA VIARIO

Cidade Onibus Automével
Belo Horizonte 16 23
Brasilia 27 44
Campinas 17 23
Curitiba 19 22
Joéo Pessoa 18 27
Juiz de Fora 22 N
Porto de Alegre 20 28
Recife 14 24
Rio de Janeiro 18 26
Séao Paulo 12 17

FONTE: IPEA/ANTP, 1998.
Nota: Velocidades em km/h

De acordo com o quadro, & possivel notar as baixas velocidades
encontradas em Sao Paulo, principalmente no transporte coletivo por 6nibus,
indicando uma eficiéncia muito baixa, o que faz com que haja uma migragao dos
passageiros para o transporte individual, complicando ainda mais o ja saturado
transito da cidade. Em Curitiba a situagdo € um pouco melhor, mas ainda sim ruim,
ja que das cidades apresentadas fica somente na frente de Sao Paulo no indicador
dos automéveis, o que indica uma situagao ruim, ja que Curitiba € muito menor que
Sao Paulo e apresenta um transito tao lento quanto. No caso do transporte coletivo a
situacdo melhora e a cidade fica em uma situacao intermediaria, proxima a

velocidade operacional programada do sistema?'.

' O tempo de tabela das linhas, o qual o motorista & obrigado a cumprir, & calculado tendo por base
uma velocidade operacional média de 21 km/h (URBS, 2011).
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4.3 OS MODAIS DE TRANSPORTE E A MOBILIDADE URBANA

Os diversos tipos de modais de transporte apresentam caracteristicas
variadas, apresentando vantagens e desvantagens. Estas caracteristicas sao
adequadas as varias necessidades de utilizacédo, desde o transporte individual, porta
a porta, até o transporte de massa. Os meios de transporte dividem-se

primariamente os motorizados sao

em motorizados e nao motorizados,
representados pelos veiculos automotores, motos, automéveis, 6nibus, trens, etc.
Enquanto que os naoc motorizados sao representados pela bicicleta e o transporte a
pe. Os modais serao detalhados, com a apresentacdo de suas caracteristicas,
vantagens e desvantagens, conforme indica o quadro 2, onde a utilizagao destes
indicadores permite definir com mais clareza a combinacgao de transporte adequado

a cada situagao.

Modos de transporte
Indicadores Unidade A pé Bicicleta Onibus Trem Carro
Consumo de espago  m2/veic. x km baixo Baixo baixo baixo alto
Consumo de energia energia/km baixo Baixo baixo baixo alto
Efeitoc ambiental poluigao/km nulo Nulo baixo baixo alto
Capacidade pessoas/espaco |alta Alta meédia alta baixa
Velocidade km/h baixa Media meédia alta alta
Confiabilidade garantia de uso | alta Medio media média alta
Conforto espago/qualid. médio Médio média médio alto

QUADRO 2 - CARACTERISTICAS DOS MODOS DE TRANSPORTE
Fonte: IPEA (1998, p. 39)
Nota: Todos os indicadores referem-se a quantidade de passageiros transportados

Partindo das caracteristicas expostas no quadro 2, tanto o planejador urbano
quanto o usuario escolherdo o modal que melhor atenda suas necessidades. Este &
um ponto em que podera haver conflitos, pois o grande aumento na frota de veiculos
automotores verificado nos ultimos anos evidencia a preferéncia por este meio de
transporte pelos usuarios, gerando problemas sobre a estrutura viaria da cidade,
com a necessidade de grandes investimentos do poder publico (VASCONCELLOS,
2001). Em contrapartida, para o planejador urbano o ideal seria a maior utilizagéo
dos modais de transporte coletivo, com menor impacto sobre a estrutura viaria da

cidade, além de menor impacto sobre o meio ambiente e sobre a mobilidade urbana.
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4.3.1 Transporte Individual nao Motorizado

O transporte individual pode ser realizado pelas pessoas por meios nao
motorizados, a pé ou de bicicleta. Os deslocamentos a pé sdo muito comuns em
cidades de pequeno porte, onde em geral ndo ha sistema de transporte publico
(VASCONCELLOS, 2000). Os deslocamentos a pé também sdo complementares
aos outros meios de transporte, ja que sempre é necessario caminhar para se
acessar pontos de parada de 6nibus, estagbes de trem ou metrd ou até mesmo o
veiculo particular.

O transporte utilizando a bicicleta, tal qual o deslocamento a pé, também é
muito representativo nas pequenas e médias cidades. E considerado como uma
alternativa ao transito saturado das grandes cidades, pois alia baixo custo com
grande agilidade, apresentando velocidades médias superiores as alcangadas pelos
automoéveis em situagbes de congestionamento. Em Curitiba foram realizadas

experiéncias do tipo desafio entre os modais,®

onde a bicicleta levou vantagem
sobre os outros meios, cumprindo determinado itinerario em tempo menor ao
atingido pelos outros modais, os quais eram representados pelo automoével, a pé,
motocicleta e transporte coletivo. Os defensores desse modal ainda argumentam
com a vantagem de ser um meio que juntamente com a caminhada propicia bem
estar fisico, fazendo bem a salde fisica e mental. Situagao oposta a verificada com
o automével, onde os constantes congestionamentos favorecem o aparecimento de

doengas como stress e sedentarismo além de outros problemas correlatos.

4 3.2 Transporte Individual Motorizado

Os dois grandes representantes desse tipo de transporte sdo a motocicleta e
o automovel. Em termos de mobilidade urbana o automoével é considerado o modal
que mais causa impacto, pois & o que ocupa a maior area em relagdo ao numero de

passageiros transportados. A figura 9 expressa bem esta relacéo.

2 pesafio intermodal Curitiba 2007.
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S o W

FIGURA 9 - COMPARATIVO DO ESPACO OCUPADO POR DIFERENTES MODAIS
Fonte: Prefeitura de Miinster Alemanha

Esta figura expressa a seguinte relagao:

Bicicleta: 72 pessoas sao transportadas em 72 bicicletas, ocupando um total
de 90 metros quadrados.

Carro: Com base na média de ocupagdo de 1,2 pessoas por carro®, 60
carros transportam 72 pessoas, ocupando 1000 metros quadrados.

Onibus: 72 pessoas podem ser transportadas em 1 (um) 6nibus, que ocupa
30 metros quadrados. O 6nibus, além disso, dispensa a necessidade, nas ruas, de
espago para estacionar.

De acordo com o exposto, fica evidente que o automovel € o modal com
maior impacto sobre a circulagao viaria e consequentemente sobre a mobilidade
urbana, ocupando um espag¢o muito grande em relagao ao numero de passageiros
transportados, exigindo grande investimento em estrutura viaria. Este € um problema
em escala mundial, pois praticamente todas as grandes cidades do mundo se
depararam com esse problema em algum momento, obrigando o poder publico a
tomar medidas de varias naturezas a fim de solucionar os problemas relacionados a
mobilidade urbana.

A motocicleta € um meio de transporte que causa baixo impacto no espacgo
viario em comparagdo ao automével, mas em contrapartida € o que causa maior
impacto ambiental, isto &, polui mais em relagdo aos outros modais. No grafico 1

pode-se observar que a diferenga em relagao aos outros meios é gritante. O fato de

2 Valor indicado pela prefeitura de Munster. Para efeito de comparagéo em S&o Paulo a média de
ocupagdo por carro varia entre 1,2 e 1,5 de acordo com estudos da Companhia de engenharia de
trafego de Sao Paulo (CET)
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ocupar menos espago nas vias permite a moto escapar dos congestionamentos, o
que somado a sua agilidade no transito faz com que os deslocamentos sejam mais
rapidos do que os realizados com o automovel. Isto fez com que a frota de
motocicletas aumentasse muito nos Gltimos anos, o que, se ndo causou grande
impacto sobre a mobilidade urbana, com certeza impactou fortemente o meio

ambiente com aumento da poluigdo atmosférica.

Consumo relativo

Energia
Poluigéo
Custo total
Area de via
Energia
Poluicao
Custo total
Area de via
Energia
Poluigao
Custo total
Area de via |

Onibus

m Consumo
relativo

Modo de transporte
Moto

Auto

Consumo (base:6nibus=1)

GRAFICO 1 - CONSUMO RELATIVO PARA TRANSPORTAR UMA PESSOA POR 1 KM
Fonte: ANTP (2003, p. 21)

O Grafico 1 apresenta o quanto o meio de transporte motocicleta é mais
poluente do que os outros veiculos em relagcdo ao numero de passageiros
transportados. Este € um dado exemplar, pois a maioria da populagao ignora que as
motocicletas sejam tdo poluentes. Atualmente as novas motocicletas saem de
fabrica com niveis de emissbes menores em razdo de um programa de controle de
emissoes de motocicletas, o PROMOT (CONAMA, 2003).

A despeito das desvantagens do uso do automaével, nas grandes cidades do
pais cada vez mais novos veiculos sao incorporados a frota, superlotando as vias e
causando os problemas ja citados. Em muitos casos pode-se inferir que a péssima
qualidade do transporte coletivo fez com que os cidadaos optassem por um meio de
transporte individual. A estabilidade econémica vivida atualmente no Brasil também
€ um elemento importante nesta equagao, pois permitiu as classes mais baixas
acesso ao mercado de automoveis por meio do financiamento de longo prazo,

situacao esta que nao existia nas décadas anteriores. Financiamentos com prazo de
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até 72 meses eram impensaveis ha alguns anos. As montadoras batem recordes de
produgéo de automoveis anos apés ano, inclusive com forte apoio governamental,
lembrando que durante a crise financeira de 2008/2009 o Governo Federal
implementou medidas que estimularam a venda de veiculos automotores, medidas
como redugao de impostos, que mantiveram o mercado de automoéveis aquecido
mesmo durante a crise.

Esta € uma situagao que demonstra um descompasso entre uma politica
central, de apoio a produgdo e comercializagdo de veiculos automotores, que
‘inundam” as ruas e estradas do pais afetando uma estrutura viaria que nao esta
dimensionada para tal. No caso de Curitiba, esta politica choca-se frontalmente com

a politica municipal de prioridade ao transporte coletivo.

4.3.3 Transporte Coletivo

O transporte coletivo pode se valer de varios tipos de veiculos, desde os
6nibus, passando por metrds e trens de superficie até balsas (se a cidade for servida
por rios navegaveis). Nas pequenas cidades do pais em geral ndo ha sistema de
transporte coletivo (VASCONCELLOS, 2000). Nas cidades de porte médio e nas
grandes cidades os sistemas de transporte coletivo estdao presentes e sao
estritamente necessarios. Sistemas desde 0s mais basicos até os mais aprimorados
como o de Curitiba, que é referéncia nacional em matéria de transporte coletivo com
Onibus.

Em relagado a mobilidade urbana, o transporte coletivo € muito superior ao
transporte individual, pois muito mais pessoas sao transportadas em um numero
menor de veiculos, ocupando um espacgo viario inferior. Além de exigir menores
investimentos em estrutura viaria em relagao ao numero de pessoas transportadas.

Os sistemas de transporte coletivo sdo dimensionados de acordo com o
tamanho da cidade e da sua populagdo. Cidades menores podem perfeitamente
operar sistemas simples com algumas linhas de dnibus, cidades de porte médio
exigirao sistemas mais complexos com terminais de integracgéo para as linhas. Ja as
cidades grandes demandarao sistemas de alta capacidade, como metrés ou trens
urbanos, sistemas que somente sao viaveis se houver uma grande demanda para
sustenta-los. Mesmo assim este sistema devera ser integrado com outros modais,

no caso o 6nibus, para que a atendimento a populagao seja mais eficiente.



53

A grande questao dos sistemas tradicionais de alta capacidade (metrd, trem)
esta no seu altissimo custo de implantagao, o que praticamente inviabiliza a sua
instalagdo em cidades dos paises em desenvolvimento. Além do custo ha outros
aspectos importantes, como a grande intervengao na paisagem urbana, ja que
linhas, estagbes de trem e patios de manobra ocupam um espago muito grande.
Existem sistemas intermediarios como os o trolebus®® os bondes elétricos e os
VLT’s®, que sdo uma versdo mais moderna dos bondes, e que apresentam custos
menores que os do metrd e trem, mas que ainda sim bastante altos em relagao ao
transporte com 6nibus (LERNER, 2009). Os modernos VLT’s sao utilizados em

algumas grandes cidades européias, conforme pode ser observado na figura 10.

Lo

FIGURA 10 - VLT EM PARIS, FRANCA
Fonte: LERNER (2009, p. 25)

O quadro 3, na pagina seguinte, apresenta um resumo dos diversos modos
de transporte e suas vantagens e desvantagens, tanto do ponto do usuario quanto

do planejador urbano.

?* Modelo de 6nibus que opera com energia elétrica fornecida por uma rede aérea. Em Sao Paulo
algumas linhas funcionam com este arranjo. Apresentam o aspecto negativo de necessitarem de uma
rede de eletricidade o que dificulta a flexibilidade dos itinerarios.

% Veiculo Leve Sobre Trilhos
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Diminuicdo de congestionamentos
Diminuig@o da poluicéo

Menor impacto na estrutura viaria
Menor consumo de energia
Possibilidade de interagdo social

Area menor para transportar um
numero maior de passageiros

Modal Vantagens Desvantagens

Apé Baixo custo Baixa velocidade
Beneficio a saude fisica € mental Alta exposigado as intempéries
Independe de combustivel Baixa capacidade de transportar objetos
N&o polui 0 meio ambiente
Flexibilidade de horarios

Bicicleta Agilidade Alta exposi¢ao as intempéries
Baixo custo Baixa capacidade de transportar objetos
Beneficio a saude fisica € mental Risco de acidentes de transito
Independe de combustivel
N&o polui 0 meio ambiente
Ocupa pouco espaco
Flexibilidade de horarios

Motocicleta | Agilidade Alto risco de acidentes de transito
Permite viagens porta a porta Alta exposi¢c&o as intempéries
Permite transportar pequenos objetos | Alto indice de poluicdo ambiental
Flexibilidade de horario Individualismo
N&o ha periodos de espera ou longas
caminhadas até o veiculo Depende de recursos finitos
Custo reduzido em relagéo ao carro

Automoével | Agilidade Sedentarismo
Permite viagens porta a porta Depende de recursos finitos
Permite transportar objetos maiores Individualismo
Flexibilidade de horarios Grande impacto na estrutura viaria
N&o ha periodos de espera ou longas
caminhadas até o veiculo Aumento do indice de acidentes
Conforto
Status social

Onibus Menor custo para o passageiro Necessidade de transbordo
Diminuicdo de congestionamentos Rigidez nos horarios
Diminui¢do da poluigao Desconforto
Menor impacto na estrutura viaria Tempo maior de viagem
Menor consumo de energia Falta de flexibilidade do percurso
Possibilidade de interag&o social Tempo de espera
Baixo custo de implantagao
Area menor para transportar um
numero maior de passageiros

Metré/Trem | Menor custo para o passageiro Necessidade de transbordo

Rigidez nos horarios

Desconforto

Tempo maior de viagem

Grande impacto na paisagem urbana
Falta de flexibilidade do percurso
Tempo de espera

Custo de implantagao elevado

QUADRO 3 - COMPARATIVO DAS CARACTERISTICAS DOS MODAIS DE TRANSPORTE
Fonte: VASCONCELLOS, 2000 e 2001.
Nota: Elaboragéo propria
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A situacao ideal seria que os cidadaos escolhessem o modo de transporte
para seus deslocamentos em razao de suas necessidades e das caracteristicas do
modal. O que acontece nas grandes cidades do pais € que a baixa qualidade do
transporte coletivo faz com que os passageiros migrem para o transporte individual,
o automoével ou a motocicleta, com graves consequéncias para o transito das
cidades.

4.4 BRT: UMA INOVACAO EM SISTEMA DE ALTA CAPACIDADE

No inicio da década de 70 em razdo do crescimento urbano verificado em
Curitiba e o consequente surgimento da necessidade de um sistema da alta
capacidade para atender a demanda crescente, as solugdes que se mostravam no
momento se restringiam ao transporte sobre trilhos. Curitiba entao foi o palco de
uma inovagdo em sistema de transporte de alta capacidade que ultrapassou
fronteiras e hoje esta em varias cidades do mundo, inclusive sendo adotado para a
reformulagao do transporte coletivo de algumas cidades sede da Copa do Mundo de
2010 na Africa do Sul como Johanesburgo (URBS, 2010). Este sistema combina o
baixo custo operacional e de implantagao do 6nibus com a capacidade de transporte
e as velocidades operacionais das composig¢des ferroviarias.

A ideia de criar pistas exclusivas para os coletivos, separando-os do trafego
normal promoveu um grande ganho de eficiéncia no transporte, pois os veiculos nao
mais perderiam tempo em congestionamentos. Além disso, os 6nibus foram
especialmente projetados de acordo com o novo tipo de operagdo, com maior
capacidade de passageiros e facilidade no embarque e desembarque de
passageiros, com ganho em eficiéncia.

O sistema foi evoluindo com a introdugéo de veiculos de maior capacidade,
os articulados, que no ano de 1991 foram substituidos por 6nibus com duas
articulacoes, com capacidade para cerca de 250 passageiros, mais uma inovagao
Curitibana. Ao mesmo tempo em que os biarticulados iniciaram a operagao, os
antigos pontos de parada foram substituidos por estagcdes no formato de tubo. Estas
estagbes permitiam embarque em nivel e pagamento antecipado da tarifa, com
ganho em agilidade. Este arranjo aproximou ainda mais esse sistema do ferroviario,

veiculos de alta capacidade com estagdes de pagamento antecipado da tarifa e,
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tudo isto com um custo substancialmente menor ao do sistema ferroviario, além de

necessitar de muito menos tempo para a implantagdo, conforme o tabela 8 indica.

TABELA 8 - PRAZOS DE EXECUCAQ E CUSTOS DE IMPLANTACAO

Metrd VLT BRT Onibus
Custo Custo Custo Custo

Prazo (R$ Prazo (R$ Prazo (R$ Prazo (RS
Etapas (anos) milhdes) |(anos)| milhdes) [(anos)| milhdes) [(anos)| mihdes)
Projeto basico 1 45 1 1,5 0,5 0,3 0 0
Financiamento 2 0,5 2 0,5 0,5 0,2 0 0
Projeto
executivo 1 5 1 2 2 0,5 0 0
Implantagao 5 2.000,00 2 400 1 110 1 55
Total 9 2.010,00 5 404 2,5 111 1 55

FONTE: LERNER, 2009
Notas: Exemplo para implantag&o de corredor com 10,0 km para 150 mil passageiros/dia
Custos por km: Metré = R$ 201,0 milhdes / VLT = R$ 40,4 milhdes / BRT = R$ 11,1 milhdes / Onibus
= R$ 5,5 milhdes

A tabela 8 apresenta que dos modais de alta capacidade o BRT é o que
apresenta o menor prazo e custo de implantagdo, com um custo quase 20 vezes
inferior ao do metrd e com prazo total entre projeto e implantagdo cinco vezes
inferior. Esses elementos fizeram com que esse sistema fosse muito difundido por
varias cidades pelo mundo afora, tanto como sistema principal, igual Curitiba, como
sistema secundario, complementando uma rede de metrés e trens urbanos, como
Sao Paulo. O quadro 4 apresenta alguns numeros relativos a operagao, comparando

modais de alta capacidade.

Deslocamento Metrd BRT VLT Onibus
Acesso a estagao Distancia 500 m 250 m 250 m 200 m
Tempo 7,5 min. 3,9 min. 3,9 min. 3 min.
Acesso a plataforma Distancia 200 m - - -
Tempo 3 min. - - -
Pagamento 0,1 min. 0,1 min. 0,1 min. 0,1 min.
Viagem (10 km) Velocidade 40 km/h 27,5 km/h |20 km/h 17 km/h
Tempo 15 min. 22 min. 30 min. 35,3 min.
Acesso a rua Distancia 200 m - - -
Tempo 3 min. - - -
Tempo total 28,6 min. 26,0 min. 34,0 min. 38,4 min.

QUADRO 4 - TEMPO GASTO EM DESLOCAMENTO
Fonte: LERNER, 2009
Nota: Distancias em metros / Tempo em minutos = 4 km/h (pessoa caminhando)
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Os numeros do quadro 4 demonstram as vantagens operacionais do sistema
BRT sobre outros sistemas de alta capacidade. Estas vantagens proporcionam mais
eficiéncia traduzindo-se em menor custo operacional, pois mais viagens poderao ser

realizadas em um mesmo espago de tempo, atendendo assim uma demanda maior.

441 O Sistema BRT no Mundo

Apos a bem sucedida experiéncia de Curitiba, o conceito de BRT difundiu-se
e tem sido adotado por inumeras cidades pelo mundo, inclusive sendo aprimorado.
Entre as cidades pioneiras destaca-se Adelaide, Australia, que em 1986 introduziu
um sistema de Onibus guiado de 12 km, substituindo um projeto de VLT. Outras
cidades tomaram a iniciativa de sobrepor um sistema de BRT na rede de transporte
local, modificando também a organizagao institucional do transporte urbano, com a
criagdo de novas empresas. Em 1994 um sistema de BRT semelhante ao de
Curitiba foi implantado em Quito, com 6nibus elétricos; e em janeiro de 2001 a
cidade de Bogota iniciou a implantagdo de uma grande rede chamada Transmilénio,
a qual é uma versao aprimorada do sistema curitibano (LERNER, 2009).

Em 2004 foi implantado o primeiro sistema de BRT da Asia, em Jacarta,
Indonésia, operando como empresa semiestatal e aproveitando os terminais
existentes de micro-énibus como forma de alimentacao. O primeiro sistema de BRT
da América do Norte foi inaugurado em 2005 na Cidade do México e em 2008 a
cidade de Istambul, Turquia, implantou um sistema de BRT guiado com recursos
eletrénicos e sem a necessidade de intervengido do motorista. No ano de 2008
ocorreu a inauguracdo de diversos sistemas de BRT em cidades médias da China
(LERNER, 2009).

De acordo com o explanado neste capitulo a cidade de Curitiba apresenta
condi¢coes de mobilidade urbana acima da média de outras grandes cidades do pais,
com um sistema de alta capacidade, inovador e de custo muito inferior ao dos
modais ferroviarios. Agora uma questdo se apresenta, a regiao metropolitana nao
possui a mesma condi¢ao da cidade polo, com indicador de mobilidade mais baixo.
Para uma analise completa da situagdo da RIT a situagcédo da regido metropolitana
devera ser estudada, principalmente no que tange os movimentos entre os

municipios, o que afeta sobremaneira o sistema da metropole.
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5 REGIAO METROPOLITANA DE CURITIBA - ALGUNS ASPECTOS

Este capitulo tem por objetivo apresentar alguns aspectos da regido
metropolitana de Curitiba, principalmente os relacionados as relagbes de
interdependéncia com a cidade polo, em especial os movimentos pendulares, com

consequente impacto no sistema de transporte e na mobilidade urbana.

5.1 CONCEITO DE REGIAO METROPOLITANA

O Crescimento urbano, concentrado principalmente nas periferias dos
grandes centros provocou surgimento de conurba¢des: areas continuas a partir de
um nucleo, em geral de uma grande capital, modificando o aspecto inicial das
cidades, as quais se constituiam em pontos isolados das demais cidades, sendo
separadas frequentemente por areas rurais (MELLO, 1981).

Em razédo da conurbagdo, os problemas dos municipios ultrapassam suas
fronteiras, exigindo que sejam tratados de maneira integrada, com um enfoque mais
amplo, ndo mais de maneira isolada. Esta necessidade de tratamento integrado dos
problemas fez surgir as regides metropolitanas, as quais podem ser definidas como
o “conjunto de aglomerados continuos, com ligagbes de dependéncia com um
nucleo central importante” (MELLO, 1981, pg. 105).

52 A REGIAO METROPOLITANA DE CURITIBA (RMC)

A regido metropolitana de Curitba era formada inicialmente por 14
municipios, conforme pode ser observado na figura 11, sendo institucionalizada pela
lei complementar n® 14 em junho de 1973 juntamente com outras regides
metropolitanas brasileiras. Alguns apos depois, devido aos desmembramentos de
alguns municipios metropolitanos e a incluséo de outros®, a RMC chegou a um total

de 26 municipios, conforme mostrado no mapa 12 (COMEC, 2011), fazendo com

% Quando da formagcdo da RMC em 1974, ainda ndo contemplava todos os municipios que
contempla hoje. Fazenda Rio Grande, Tunas do Parana e Itaperugu entraram na composi¢do da
RMC apenas em 1990. Pinhais tem sua entrada no ano de 1992 apo6s ser desmembrado de
Piraquara. Ja Cerro Azul, Doutor Ulysses e Quitandinha s&o incluidos em 1994, enquanto
Adrianépolis e Campo magro ingressam em 1995. Agudos do Sul tem sua entrada em 1998 e
finalmente a Lapa em 2002 (COMEC, 2011).
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que a RMC compreendesse municipios com caracteristicas diversas, “os quais estao
inseridos em um territorio heterogéneo e extenso”. IPARDES (2004, p.2).

FIGURA 11 - REGIAO METROPOLITANA DE CURITIBA EM 1974
FONTE: IPPUC (2011)

De acordo com a figura 11, nota-se que a RMC era compreendida
inicialmente pelos municipios limitrofes e apenas alguns municipios que nao faziam
divisa com a cidade po6lo. Ao longo do tempo, 0s novos municipios que passaram a
fazer parte da RMC localizam-se cada vez mais distantes da cidade pdlo, conforme

pode ser observado na figura 12.
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FIGURA 12 - REGIAO METROPOLITANA DE CURITIBA ATUALMENTE
FONTE: IPPUC (2011)

Observando os mapas é possivel perceber que além do aumento do nimero
de municipios, a RMC cresceu muito em espago geografico. Ha razées para que
estas cidades busquem fazer parte da regidao metropolitana, ja que assim podem se
beneficiar de politicas direcionadas ao conjunto de municipios da regiao. Alguns
pequenos municipios seriam os mais beneficiados, pois isolados teriam pouco poder

para a atragao de investimentos tanto publicos quanto privados.
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53 INTEGRACAO METROPOLITANA E O MOVIMENTO PENDULAR?

A partir do polo de Curitiba, os 26 municipios da RMC sao delimitados em
relagao aos niveis de integragdo na dinamica metropolitana em cinco classes, sendo
que quanto maior foi o nivel de integracdo, maior € o desempenho de funcgdes
relevantes e elevado é o movimento pendular da populagao (IPARDES, 2006b).

O quadro 5 mostra como os municipios da RMC sao classificados conforme
seu nivel de integracao em relagao a cidade polo. Estes niveis variam entre muito
alto, alto, médio, baixo e muito baixo (IPARDES, 2006b).

Municipio | Nivel de integracdo | Municipio Nivel de integracao
Curitiba Polo Quatro Barras Médio
Almirante Tamandaré Muito alto Balsa Nova Baixo
Colombo Muito alto Rio Branco do Sul Baixo
Fazenda Rio Grande Muito alto Adrianépolis Muito Baixo
Pinhais Muito alto Agudos do Sul Muito Baixo
Séo José dos Pinhais Muito alto Bocailva do Sul Muito Baixo
Araucaria Alto Cerro Azul Muito Baixo
Piraquara Alto Contenda Muito Baixo
Campina Grande do Sul  Médio Doutor Ulysses Muito Baixo
Campo Largo Médio Lapa Muito Baixo
Campo Magro Médio Quitandinha Muito Baixo
Itaperugu Médio Tijucas do Sul Muito Baixo
Mandirituba Médio Tunas do Parana Muito Baixo

QUADRO 5 - NIVEL DE INTEGRACAO RMC
FONTE: Observatério das metrépoles, 2005c¢ citado em IPARDES (2006b, p. 21).

Os municipios da regiao metropolitana que apresentam nivel muito alto de
integragcao com a cidade polo sao aqueles que fazem divisa com Curitiba. Destes,
apenas Fazenda Rio Grande nao apresenta conurbagédo com a metrépole, isto €,
estas cidades estao interligadas de tal maneira que formam uma sequéncia, néo se
distinguindo as fronteiras. O tecido urbano esta tramado de tal maneira que se torna
unico, compartilhando os mesmo problemas.

Os movimentos pendulares entre as cidades metropolitanas e a capital
pressionam o sistema viario e o sistema de transporte coletivo de Curitiba, com

impacto sobre a mobilidade urbana da metrépole. A RIT buscou atender esta

2 0 movimento pendular refere-se ao movimento realizado pela populagdo residente em um
municipio, que em busca de emprego ou estudo, transporta-se diariamente para o municipio vizinho,
geralmente sendo este mais desenvolvido que o primeiro (IPARDES, 2006b).
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situacao, espalhando terminais de integracao e levando linhas integradas até as

cidades limitrofes com maior integragao. O Quadro 9 apresenta a porcentagem da

populagao que trabalha ou estuda em outro municipio.

TABELA S - PERCENTUAL DE PESSOAS QUE TRABALHAM OU ESTUDAM EM OUTROS

MUNICIPIOS 2000

% de pessoas que
trabalham ou estudam

% de pessoas que
trabalham ou estudam

Municipio em outros municipios | Municipio em outros municipios
Curitiba 2,67% Quatro Barras 22.97%
Almirante Tamandaré 41,86% Balsa Nova 20,07%
Colombo 34,56% Rio Branco do Sul 10,39%
Fazenda Rio Grande 32,58% Adriantpolis 3,89%
Pinhais 36,00% Agudos do Sul 5,94%
Sao José dos Pinhais 17.98% Bocailiva do Sul 13,54%
Araucaria 15,89% Cerro Azul 1,32%
Piraquara 39.17% Contenda 9,99%
Campina Grande do Sul 24 1% Doutor Ulysses 1,65%
Campo Largo 14,37% Lapa 3.34%
Campo Magro 25,52% Quitandinha 7,40%
Itaperugu 23,56% Tijucas do Sul 5,83%
Mandirituba 10,71% Tunas do Parana 0,00%

FONTE: IPARDES (2006b, p. 19)

Curitiba como cidade polo apresenta um movimento pendular pequeno, o
que indica que os habitantes satisfazem todas as suas necessidades de trabalho e
estudo dentro do municipio, ja alguns municipios da regidao metropolitana
apresentam um movimento pendular elevado, confirmando e quantificando a alta
integracdo na dindmica metropolitana. Estes movimentos sao realizados
principalmente entre as cidades periféricas e a metrépole. Alguns destes municipios
funcionam como extensdes do usc e ocupacgao de Curitiba e tém como caracteristica
principal o papel de cidade dormitorio®®. Essa fungdo faz com que seja possivel
considera-los parte de Curitiba, a despeito dos limites territoriais, especialmente no
que se refere ao mercado de trabalho, que € o elemento unificador desse conjunto

(IPARDES, 2006b).

%8 Cidades dormitérios s&o centros menores que a cidade polo, cuja populagdo aufere renda e realiza
despesas quase exclusivamente no grande centro. Por isso, esses centros menores s&o
frequentemente denominados cidades-satélites ou cidades-dormitérios. (CLEMENTE, HIGACHI,
2000).
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5.3.1 Evolucao da Frota De Veiculos Automotores da RMC

A analise da evolugao da frota de veiculos automotores é uma boa medida
para se mensurar as pressées sobre a mobilidade urbana, uma grande elevagao no
numero de veiculos impactara o sistema viario em algum momento. O aumento na
utiizagao destes veiculos afetara a mobilidade urbana, causando os problemas
apontados no capitulo anterior. Portanto, o poder publico municipal se defronta cm
um problema, que € o de fornecer transporte coletivo de qualidade juntamente com
outras agbes para desestimular o uso do transporte individual.

A tabela 10 demonstra a evolugao da frota de veiculos automotores por
cidade da regiao metropolitana. No periodo analisado, de 2005 a 2010 alguns
municipios apresentaram uma taxa geométrica de evolugao de até 20%, sendo que
a média da regiao metropolitana de Curitiba ficou em 13,83%, quase o dobro do
verificado na capital. Esta evolugdo muito rapida em algum momento afetara a
mobilidade urbana da RMC. E notavel que em alguns municipios o nimero de
veiculos mais que dobrou em um periodo de apenas cinco anos, exigindo do poder
publico a¢gbes rapidas no sistema viario e de transporte publico.

Neste aspecto, 0 modelo de operagao da RIT, basicamente o modal énibus,
propicia maior rapidez na reconfiguragdo e ampliagao do sistema, o0 que nao ocorre
com sistemas mais complexos como o ferroviario, que conforme visto no ultimo
capitulo, além de caro, exige muito tempo desde o projeto até o inicio de sua

operagao, correndo o risco de entrar em operagao ja defasado.
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Taxa

Total de Total de Total de Total de geometrica

Veiculos Veiculos Veiculos Veiculos de evolugio

2005 2007 2009 2010 2005/2010
Adriandpolis 692 1.095 1.387 1.518 18,99%
Agudos do Sul 1.863 2418 2.855 3.124 11,26%
Almirante Tamandaré 15.296 22724 29.454 33.246 17,80%
Araucaria 30.746 40.514 49.876 55.416 12,86%
Balsa Nova 2.655 3.579 4 554 5.043 14,44%
Bocaiuva do Sul 1.846 2.467 3.100 3.446 13,84%
Campina Grande do Sul 7.242 10.411 13.127 14.854 16,03%
Campo Largo 30.391 38.242 46.011 50.228 10,92%
Campo Magro 3.300 5.381 7.069 8.037 20,92%
Cerro Azul 2123 3.017 3.880 4313 16,27%
Colombo 42660 60.250 75.018 83.183 15,16%
Contenda 4.011 4.895 5.888 6.465 10,07%
Curitiba 865.339 1.035.819 1.149.456 1.192.784 7,36%
Doutor Ulysses 442 681 839 905 17,38%
Fazenda Rio Grande 11.043 16.118 20.925 23910 17.33%
Itaperugu 3.342 5434 7.065 7.765 20,58%
Lapa 10.099 12.984 15.679 16.858 11,62%
Mandirituba 4,737 6.363 7.993 8.842 13,97%
Pinhais 32.163 42 166 51.225 56.072 12,34%
Piraquara 11.030 16.251 21.507 24663 18,17%
Quatro Barras 5.769 7.561 8.511 9.241 10,21%
Quitandinha 3.303 4.422 5.536 6.035 13,78%
Rio Branco do Sul 6.596 8.587 10.504 11.414 12,34%
Sao José dos Pinhais 68.524 94.047 115.852 128.177 14,03%
Tijucas do Sul 2272 3.378 4327 4,764 17,47%
Tunas do Parana 535 945 1.223 1.447 22,96%
RMC 1.170.024 1443743 1.662.861 1.761.750 9,19%
Parana 3.248.132 3999483 4.683.631 5.002.285 9,58%
RMC sem CTBA 304.685 413.930 513.405 568.966 13,93%

FONTE: DETRAN citado em IPPUC banco de dados 2011

Nota: Elaborag&o propria

Do total das cidades da regiao metropolitana de Curitiba, as que mais podem

fazer pressao sobre o sistema de transporte da metrépole sao aquelas com maior

nivel de integracao, portanto sdo as que devem receber mais atengao nas politicas

metropolitanas, devendo receber um tratamento igual ao da cidade polo. A tabela 11

apresenta em separado os municipios com maior nivel de integragcao e a evolugao

de suas frotas de veiculos automotores.
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TABELA 11 - INDICADORES SELECIONADOS MUNICIPIOS COM FORTE INTEGRACAO

% de pessoas que Taxa geométrica de
Nivel de trabalham ou estudam em evolugao veiculos
integracao outros municipios automotores
2000 2005/2010

Curitiba Polo 2,67% 7,36%
Almirante Tamandaré Muito alto 41,86% 17,80%
Colombo Muito alto 34,56% 15,16%
Fazenda Rio Grande Muito alto 32,59% 17,33%
Pinhais Muito alto 36,00% 12,34%
S3ao0 José dos Pinhais Muito alto 17,98% 14,03%
Araucaria Alto 15,89% 12,86%
Piraquara Alto 39,17% 18,17%
Campina Grande do Su! Medio 24 11% 16,03%
Campo Largo Médio 14,37% 10,92%
Campo Magro Médio 25.52% 20,92%
Itaperugu Medio 23,56% 20,58%
Mandirituba Médio 10,71% 13,897%

FONTE: DETRAN citado em IPPUC banco de dados 2011
Nota: Elaboragao propria

Esta tabela apresenta um resumo dos indicadores das cidades que
apresentam maiores niveis de integra¢ao. Estas cidades sdo as que mais impactam
a mobilidade urbana da RMC devido ao grande movimento pendular e a grande
evolugao da frota de veiculos automotores. Estes sdo pontos que fazem com que o
indice de mobilidade urbana da regiao metropolitana seja bem inferior ao da cidade
polo.

Das cidades estudadas quase todas apresentam integracao parcial com a
RIT, apenas o municipio de Mandirituba nao faz parte da rede integrada. Esta
integracao parcial é feita com algumas linhas e alguns terminais. Sendo que
somente a cidade de Pinhais é atendida por uma linha de transporte de alta
capacidade, a unica linha que opera com biarticulados fora dos limites de Curitiba.

De acordo com o exposto, a regiao metropolitana nao deve ser deixada de
lado na formulagédo de politicas para o transporte publico da capital, pois devido a
grande integracao e elevado movimento pendular, se comporta como extensao da
metrépole. Portanto as politicas devem ser pensadas de forma integrada para que

sejam eficazes.
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6 CONCLUSAO

Neste trabalho buscou-se analisar o sistema de transporte coletivo de
Curitiba e a sua relagdo com a mobilidade urbana. Iniciando pelo planejamento
urbano da cidade, o qual conforme demonstrado foi de fundamental importancia
para o sucesso do sistema, fornecendo as bases para a implantacdo da rede
integrada. Esse planejamento atuou na estrutura urbana, direcionando a localizagao
das unidades, tanto as produtivas quanto as residéncias, promovendo padrbes de
deslocamento que facilitariam a etapa seguinte de planejamento dos transportes.

Embasado em uma estrutura urbana organizada, a rede integrada de
transporte coletivo foi implantada com a utilizagdo de inovagdes “caseiras”, como o
sistema de vias exclusivas para énibus, com ganhos em eficiéncia sobre os sistemas
tradicionais. Este sistema evoluiu para o atual, com a utilizagdo de oénibus
biarticulados e estagdes tubo, outra primazia da cidade.

O sistema foi posto a prova com a rapida evolugdo da regido metropolitana
que cresceu em numero de municipios com o desmembramento de alguns e
inclusao de novos municipios com ganho em territério e populacdo. Foi necessaria a
expansao do sistema para fora dos limites de Curitiba com a criacao da rede
integrada de transportes, mesmo que parcialmente.

Nos Uultimos anos a frota de veiculos automotores apresentou um
crescimento muito alto, conforme demonstrado, alguns municipios da RMC atingiram
cerca de 20% de evolugao geomeétrica entre os anos de 2005 e 2010 sendo muito
superior ao verificado na capital, que foi menor que 8%. Ao mesmo tempo estas
cidades apresentam grande integragao com a cidade polo, com elevado movimento
pendular, o qual ocorre principalmente com a metrépole.

Este dois movimentos, expansao da regiao metropolitana, e sua dindmica de
integragdo com a cidade de Curitiba, com grande crescimento da frota de veiculos
automotores impactam diretamente a rede integrada de transporte. Além de afetar a
estrutura viaria da cidade exigindo vultosos investimentos na ampliacdo e
manutencao das vias.

Este impacto fica evidente na tendéncia declinante de alguns indicadores
como os de passageiros por quilometro, o numero total de passageiros pagantes do
sistema e o indicador de mobilidade urbana. Esta nao € uma situagao exclusiva de

Curitiba, outras cidades do pais também experimentam redugdo no numero de
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passageiros, e diminuicdo na mobilidade urbana. A diferenca é que Curitiba
apresenta indices elevados e o indice de passageiros por quilometro € superior a
média de outras grandes cidades.

O poder publico responde a essa situagdo com um novo eixo de transporte
de alta capacidade com novos veiculos que sao os maiores Onibus de transporte
coletivo do Mundo. O sistema de alta capacidade criado em Curitiba ultrapassou
fronteiras e hoje é visto em varias cidades do mundo o que confirma a sua eficiéncia
e versatilidade.

Tudo Isto mostra a importancia do planejamento conjunto da estrutura
urbana e do transporte publico, com o governo municipal assumindo uma politica de
prioridade ao transporte coletivo, com solugdes de custo relativamente baixo e
independente de modelos vindos de fora, como os caros sistemas ferroviarios.

A reducédo dos indicadores demonstra que € possivel que o sistema tenha
chegado ao seu limite, limite este imposto pelo modal, e a cidade tenha que optar
pela implantagdo de um sistema de metré ou algo parecido, como o VLT. Algumas
acdes complementares podem ser tomadas a fim de melhorar a mobilidade urbana,
como o incentivo ao uso da bicicleta, com ciclovias adequadas e estruturadas de
acordo com os principais eixos da cidade, além de medidas restritivas ao uso do
automével como o rodizio de veiculos em determinados dias, como o feito em Sao

Paulo ou o pedagio urbano.
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