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RESUMO

SILVA, Micaele Dias. Compreensao da Conformagdao Urbana de Curitiba Através da
Andlise da Densidade e da Mobilidade. Rio de Janeiro, 2015. Dissertacdao (mestrado em
Engenharia Urbana) — Programa de Engenharia Ambiental, Escola Politécnica.
Universidade Federal do Rio de Janeiro, 2015.

O planejamento urbano gera impactos na cidade, decisdes como a densidade demografica
permitida em cada area, o desenho do Sistema vidrio e a priorizacdo da oferta de
transporte publico auxiliam a induzir o crescimento para determinadas regides da urbe e
conter em outras. A seguinte pesquisa objetiva entender a relacdo dessas premissas do
planejamento e como elas interferem na conformacdo urbana, com destaque para a
concentracdao e redirecionamento da populacio em funcdo da oferta do transporte
publico coletivo e da valorizagdo do solo por ele gerada. Tem o intuito de contribuir na
elaboracdo de futuros planos diretores, zoneamento e planejamento da mobilidade
urbana. A elaboracdo da dissertacdo deu-se a partir de uma pesquisa exploratéria de
dados tedricos e praticos, além de estudos dos aspectos pertinentes ao tema relativos a
densidade e & mobilidade urbana. E realizado o estudo da cidade de Curitiba (Parana),
através da analise das interferéncias que ocorreram na cidade na distribuicdo da
populacdo e na oferta de transporte publico coletivo desde sua emancipacdo até os dias
atuais. Observam-se as vantagens e desvantagens de trés possiveis cenarios para o futuro
da capital, em funcdo das novas propostas que foram desenvolvidas para a mobilidade
urbana — sistema metroviario no eixo norte/sul — e pela revisdo do Plano Diretor de 2014
— novas vias conectoras com canaleta de uso exclusivo para os 6nibus. O primeiro cendrio
considera todo sistema executado e apresenta diversos beneficios para a cidade, o
segundo imagina apenas a modificacdo da linha metroviaria sem grandes ganhos para o
desenvolvimento e para a mobilidade curitibana e o terceiro cendrio baseia-se na
implantacdo das novas canaletas sem a mudan¢a de modal no eixo norte/sul. Esse se
destaca por ser uma alternativa temporaria até que seja consolidado o projeto completo
(cendrio 1). E ressaltada a importancia da utilizacdo dos instrumentos do Estatuto da

Cidade, principalmente os voltados a democratizacdo da urbe, para que a segregacao seja



controlada e a cidade cumpra sua fung¢do social. O trabalho esta inserido na tematica do
planejamento urbano, com énfase no sistema de transporte publico urbano e na
distribuicdo populacional, e pretende auxiliar os planejadores a desenharem cidades mais

humanas e eficientes.

Palavras-chave: Densidade Populacional. Mobilidade Urbana. Conformagdao Urbana.

Planejamento Urbano.



ABSTRACT

SILVA, Micaele Dias. Understanding Curitiba’s Urban Conformation trough Density and
Mobility Analysis. Rio de Janeiro, 2015. Dissertacao (mestrado em Engenharia Urbana) —
Programa de Engenharia Ambiental, Escola Politécnica. Universidade Federal do Rio de
Janeiro, 2015.

Urban planning has impacts on the city. Decisions such as allowed population density per
area, the road system design and the prioritization of the public transportation offer help
to induce growth in some parts of the city and to contain in others. The following research
aims to understand the relationship of these urban planning assumptions and analyze how
they influence the city’s conformation. Especially the concentration and redirection of the
population determined by supply of public transportation and its resulting land
appreciation. It aims to contribute to the development of future master plans, zoning and
urban mobility’s plans. The elaboration of this dissertation took place from an exploratory
research of theoretical and practical data as well as studies of relevant aspects of the issue
relating to urban density and mobility. A study of the Curitiba’s case (capital of Parana,
southern Brazil state) was conducted analyzing the interferences that occurred in the city
on population distribution and public transportation offer from its emancipation to the
present day. The advantages and disadvantages of three possible scenarios for the future
of the capital were observed according to the new proposals that were developed for
urban mobility - subway system in the north/south axis - and the review of the Master
Plan 2014 - new connector roads with exclusive lanes for bus circulation. The first scenario
considers the execution of the whole system and presents several benefits to the city, the
second imagined just modifying the subway line without major gains for the development
and the mobility of Curitiba; and the third scenario is based on the deployment of new
exclusive lanes for buses without a modal change in the north/south axis. This last one
stands out as a temporary alternative until it is consolidated the complete project
(Scenario 1). It emphasizes the importance of using the Estatuto da Cidade instruments,
especially those aimed at the democratization of the metropolis so that segregation is

controlled and the city fulfills its social function. The work is embedded in the theme of



urban planning, with emphasis on urban public transport system and population

distribution, and is intended to assist planners to draw more humane and efficient cities.

KEYWORDS: Population Density. Urban Mobility. Urban Conformation. Urban Planning.
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1 Introducgao

1.1 Apresentagao

Quais densidades habitacionais urbanas seriam adequadas? A resposta é
parecida com a que Lincoln deu a pergunta: “Qual deve ser o comprimento das
pernas de um homem?” Suficientemente para alcangar o chdo, respondeu
Lincoln. Da mesma maneira, densidades habitacionais urbanas adequadas sao
uma questdo de performance (JACOBS, 1961, p. 230).

A densidade habitacional urbana esta relacionada, principalmente, a cultura da populagao
local, a disponibilidade de solo urbano, a tipologia habitacional e ao desenho e
planejamento da cidade. Portanto, cada urbe! terd uma densidade que serd condizente a
sua realidade. O importante é que a infraestrutura supra as necessidades da demanda
criada.

Ha estudos que comprovam os prés e contras da concentragdo populacional para
determinada infraestrutura ou indicador de qualidade de vida. Na figura 1 nota-se, entre
outras questdes, que o saneamento basico pode ser instalado com custos inferiores em
baixas densidades. No entanto, o preco destinado ao transporte publico e 3 manutencao
dos servicos serdo mais onerosos. Em altas concentracdes de populagcdo havera mais
oferta de infraestrutura, porém a degradacdo ambiental sera maior. Ou seja, os extremos
de alta ou baixa densidade sao benéficos para algumas infraestruturas, enquanto geram
consequéncias para outras. Questdes que devem ser consideradas no momento de
determinar o uso e ocupac¢dao do solo no plano diretor. Procura-se, portanto, um
equilibrio entre a oferta e os custos dos servigos e os assuntos voltados ao meio ambiente
e qualidade de vida.

Quando a andlise da densidade é feita em relacdo a mobilidade urbana percebe-se que a
concentracdo reduzida da populacdo induz ao uso de veiculos motorizados,

principalmente o individual. Enquanto maiores densidades estimulam usos variados do

! Nesse trabalho os termos cidade, municipio e urbe serdo usados como sindnimos.
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solo, como comércio e servigos, o que proporciona deslocamentos por diversos modais,

inclusive a pé.

Eficiéncia na oferta
de infraestrutura 2 Sobrecarga nas
Uso eficiente o Infraestruturas
da terra 2
Vitalidade urbana 8
o y <<
Geragdo de receitas =
. < Criminalidade
Economias de escala Maiores riscos de
Maior controle social degradagdo ambiental
Maior acessibilidade
Congestionamentos e
- a emprego
Facilidade de acesso saturagéio do espago
a consumidores
VANTAGENS PROBLEMAS

<t o -
Precaria acessibilidade

aos servicos
Possibilidades de ¢

saneamento de baixo custo Altos custos para oferta
e manutengdo dos servigos

Altos custos e precariedade

Mais siléncio do transporte publico
e tranquilidade
Pouca interagdo e
controle social
Menos poluicdo Excesso de consumo da terra

urbana e da infraestrutura

( BAIXA DENSIDADE

Figura 1: As vantagens e desvantagens da baixa e alta densidades.
Fonte: Adaptado de Acioly, 1998, p. 15.

A integragdao de modal é muito importante para o bom funcionamento da urbe,
principalmente as grandes, pois divide os transeuntes entre as vias, ciclovias, cal¢adas e
parques, ndo superlotando apenas uma das opc¢oes. E ainda, quando transportes coletivos
sdo utilizados, a mesma quantia de pessoas se desloca, enquanto o nimero de veiculos

nas ruas é reduzido. Para a escolha do modal que realizard o servico publico é
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imprescindivel considerar a densidade populacional e os usos do solo, pois estes sdo
determinantes para o cdlculo da demanda em potencial, assim como para identificar dreas
que atraem um maior numero de pessoas.

E pertinente destacar, ainda, que a mobilidade urbana é induzida pelo sistema viario e
pela oferta e qualidade, em todos os aspectos abrangentes, do transporte coletivo publico
urbano. No trabalho sera evidenciada a questdao do transporte coletivo, primeiramente
pela necessidade das cidades em reduzir o numero de transportes individuais nas ruas e,
em segundo lugar, pela preocupacdo dos programas governamentais em qualificar a
oferta desse servico publico.

Tanto a mobilidade urbana, como o uso e ocupacao do solo — que é refletido em funcao
das densidades admissiveis em cada regido do municipio — sdo responsaveis pela
conformacdo das cidades. Sendo assim, os dois temas estdo diretamente relacionados
com o desenho da urbe e com a funcionalidade da mesma.

Visto isso, ressalta-se a importancia da analise da inter-relacdo entre esses dois fatores
para o planejamento urbano, com o intuito de que a cidade seja eficiente, cumpra seu
papel social e proporcione qualidade de vida aos cidaddos. A cidade de Curitiba dos anos
70 até o inicio dos anos 90 comprova essa teoria, pois o planejamento urbano elaborado
gerou éxito para a mobilidade urbana. Principal motivo pelo qual foi escolhida para ser o

estudo de caso desse trabalho.

1.2 Tema e Problema

A tematica que conduz o trabalho se refere a analise da conformacado da cidade a partir
das diretrizes do planejamento da mobilidade e da densidade urbana. Para melhor ilustrar
as teorias, é descrito o exemplo de Curitiba.

A pesquisa se limita a tratar sobre a densidade e a mobilidade urbana, de tal forma que os
demais sistemas que englobam a cidade sdo comentados pontualmente quando

pertinentes.
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Problemas relacionados ao uso e ocupa¢ao do solo e aos deslocamentos urbanos tem
gerados impactos negativos e deseconomias para as cidades. Por isso destaca-se tal
pesquisa.

A contribuicdo do trabalho para o meio cientifico é a compilagdo de conceitos, ideias,
diretrizes e exemplos sobre o planejamento urbano do transporte publico coletivo e do
uso e ocupacgao do solo. E, ainda, instigar a investigacdo do assunto em fun¢dao das
alteracgdes que estdo ocorrendo no pais no setor da mobilidade e transportes.

No caso da dissertac¢do ser utilizada para a elaboragao de planos diretores, podera auxiliar
nas questdes de desenho urbano, mobilidade, sustentabilidade, integracdo social e uso e

ocupagao do solo.

1.3 Objetivo do Trabalho

O trabalho tem como objetivo principal analisar o planejamento urbano a partir da
densidade demogréfica e da mobilidade urbana, como esses se relacionam e interferem
na conformacgao urbana, a fim de auxiliar na elaboragdo de planos diretores, tanto no
planejamento da mobilidade urbana, quanto na definicdo do uso e ocupacdo do solo.

Os objetivos especificos sdo:

e compreender a importancia do transporte publico na conformac¢ao da cidade, com
destaque para a concentracao e redirecionamento da popula¢dao em fun¢ao da oferta
desse servico publico;

e reconhecer o que foi e 0 que estd sendo feito em Curitiba, principalmente nos eixos
estruturais;

e analisar o cendrio futuro de Curitiba em funcao da mudanca do modal de transporte

de massa em um dos eixos estruturais.
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1.4 Justificativa

Segundo Fernandes (1991) “o objetivo maior de um trabalho cientifico, qualquer que seja
seu nivel, é o de propor novas abordagens na tentativa de contribuir para a solu¢ao de
antigos problemas”. O antigo problema em questdo é o de como planejar uma cidade para
que ela cumpra sua fungao social e oferega um transporte coletivo publico eficiente. Para
fornecer um transporte publico eficiente é necessdrio considerar a densidade existente e

a pretendida no cenario futuro, e ainda quais serdo os eixos de crescimento urbano.

O crescimento horizontal das cidades e a descentralizagdo de moradias traz
como consequéncia a dificuldade de mobilidade urbana e o aumento do uso do
veiculo individual. Um consumo que o planeta ndo aguentara por muito tempo
(MORTARIE e EUZEBIO, 2009, p. 20).
A afirmativa mostra a relevancia de estudar diretrizes para o planejamento da mobilidade
urbana, sobretudo quanto as questdes de uso e ocupacao do solo e ambientais. Rever a
forma de pensar a urbe é necessario para que o desenvolvimento do municipio seja
positivo e ndo prejudicial para o meio ambiente nem para os cidad3os.
A mobilidade urbana estd em crise no pais, assim como a oferta de transporte publico,
questdes comprovadas pelos constantes congestionamentos vidrios e também, entre
outras, pelos protestos do ano de 2013 que reivindicaram melhorias no setor. A fim de
minimizar esses problemas e prevenir que ocorram em mais municipios, o Estatuto da
Cidade determinou que cidades com mais de 20 mil habitantes — e ndao apenas as com
mais de 500 mil —, para receberem recursos federais destinados a area, devem ter um
Plano de Mobilidade Urbana. O que ampliou de 38 para 1.663 o numero de municipios
que precisam elaborar o documento (SENADO, 2012).
O trabalho pretende auxiliar no planejamento estratégico da mobilidade urbana, de forma
a relaciona-lo com o uso e ocupac¢do do solo, com as densidades urbanas e com a
valorizacao do solo, para que seja possivel controlar a segregacao social e fazer com que a
cidade cumpra sua fungdo social, de acordo com o previsto no Estatuto da Cidade. Para

melhor ilustrar as teorias, descreve-se o histdrico do planejamento da cidade de Curitiba.
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1.5 Metodologia de Trabalho

A metodologia utilizada para a realizacdo deste trabalho consiste em uma pesquisa
exploratdria através de um levantamento de dados e bibliografias pertinentes ao tema.
Além de andlises tedricas e praticas do planejamento da cidade de Curitiba/PR — estudo
de caso. Levantamento in loco de dados pertinentes e ndo encontrados nas bibliografias
disponiveis.

Curitiba foi escolhida para ser estudada em fungao dos diversos titulos conferidos a ela,
como: “Cidade Sorriso” nos anos 1920, “Cidade Modelo” e “Capital Humana” na década
de 1970, “Capital da qualidade de vida” em 1980 e “Capital Ecolégica” no inicio dos anos
1990. Alcancados gracas ao planejamento estratégico que relacionava o uso do solo, o
sistema vidrio e o transporte publico, conforme Figura 2, pois os maiores indices de
ocupacdo e aproveitamento estdo localizados préximos aos corredores de circulagdo
exclusiva do transporte de massa e, ao se afastar da canaleta, a densidade permitida é
reduzida. No entanto, a cidade vem enfrentando problemas de congestionamentos,
superlotacdo do transporte coletivo publico e segregacdo social, assim como outras

grandes cidades do pais. Esse declinio do funcionamento instigou o estudo sobre a ela.

USO DO SOLO

SISTEMA TRANSPORTE ‘E jA
VIARIO PUBLICO o - ~SRRE. « -

Figura 2: Esquema da relagdo entre uso do solo, sistema viario e transporte publico.
Fonte: IPPUC, 2012.
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1.6 Estrutura do Trabalho

O trabalho é estruturado em cinco capitulos. O primeiro descreve o tema argumentando
sobre a sua importancia para a realidade atual, define os objetivos que a pesquisa deseja
alcancar e como sera realizado o estudo para que as expectativas sejam atingidas.

O capitulo seguinte conceitua densidade e explica a importancia dessa analise no
planejamento urbano. Exemplifica diferentes conformaces urbanas em funcdo da
densidade populacional. Apresenta e ilustra como foi planejada a cidade de Curitiba e
como a concentracdo dos habitantes foi pensada de acordo com a oferta de
infraestrutura.

No capitulo 3 é apresentado o conceito de mobilidade urbana, os impactos que os
deslocamentos diarios interferem na forma como os cidaddos compreendem a urbe e
como influenciam no planejamento da cidade. Exemplifica o caso do planejamento da
mobilidade urbana, em especial do transporte de massa, de Curitiba.

A seguir, o capitulo 4 reforga a relagdo existente entre densidade urbana e a mobilidade e
define como elas influenciam na conformacao urbana, sempre relacionando com Curitiba.
Apresenta, ainda, as analises dos cendrios possiveis com as modificacdes propostas para a
cidade. O quinto e ultimo capitulo recapitula os estudos realizados durante o trabalho de

forma resumida e apresenta as consideragdes finais sobre a pesquisa.
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2 Densidade Urbana

2.1 A Densidade Populacional para o Planejamento Urbano

Primeiramente é necessario conceituar densidade populacional para entdao compreender
a sua relacdo com o desenho da cidade. Ela pode ser calculada em func¢do do numero total
de habitantes em uma determinada drea do municipio, medida comumente em hectare,
chamada de densidade demografica (hab/ha), ou do nimero de habitagdes em uma
unidade de terra — densidade habitacional (habitacdo/ha). E, ainda, pode ser considerada
a densidade bruta, que se refere a populacdo alocada apenas nas areas destinadas ao uso
residencial, ou a liquida, onde se considera o valor total do local, incluindo vias, espagos
publicos e os demais usos urbanos (ACIOLY, DAVIDSON, 1998, p.14).

A densidade é um instrumento de apoio para o planejamento urbano, pois a partir dela é
possivel definir o desenho da cidade, forma e extensdo. E utilizada, também, para
avaliacdo da eficiéncia, da qualidade e das potencialidades das propostas de parcelamento
do solo (ACIOLY, DAVIDSON, 1998, p.14), ou seja, permite a analise das decisdes de
planejamento antes mesmo da execucdo deste. Por exemplo, em func¢do da populacao
que residird no local, mede-se quanto de infraestrutura técnica e social devem ser
instaladas para satisfazer as necessidades desses habitantes, ou ao contrario, em relacdo a
maxima oferta de infraestrutura, calcula-se o nimero de pessoas que a area comporta.
Significa que a densidade urbana, definida a partir do uso e ocupacdo do solo, é um
parametro que determina a potencialidade de crescimento de um local. Segundo Acioly e
Davidson (1998, p.14), “densidade torna-se um referencial importante para se avaliar
tecnicamente e financeiramente a distribuicdo e consumo de terra urbana, infraestrutura
e servicos publicos em uma area residencial”.

A lei de uso e ocupacdo do solo, descrita no Plano Diretor de cada municipio, “define as
normas gerais para o desenvolvimento da cidade. Nela se encontram reunidos os
principios e orientacdes para a utilizacdo e ocupacdo do espaco urbano, com o objetivo

|II

maior de garantir o desenvolvimento da cidade de forma equilibrada e sustentdve
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(SECRETARIA MUNICIPAL DE URBANISMO). Estipula estratégias de prote¢cdo ambiental e
restricdo ou estimulacdo de crescimento urbano, estabelece padrdes de uso, comercial,
servigos ou residencial, podendo originar novas centralidades. Assim como critérios para a
ocupacao do lote, a partir dos indices de ocupacgao e aproveitamento do terreno. Segundo
o Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC), “o0 zoneamento e uso
do solo, mais que disciplinadores de ocupa¢dao urbana, sdao usados como agentes
indutores e promotores do processo de desenvolvimento da cidade”.

No entanto, ha fatores externos ao planejamento que interferem no crescimento,
desenvolvimento, densidade e desenho urbano, sdo eles: a) crescimento acelerado da
populacdo, b) especulagdo urbana, c) politicas de habitacdo e d) tendéncias do mercado
imobilidrio. Questdes que o planejamento urbano ndo consegue nem conter, nem se
readequar na mesma velocidade que ocorrem. O arquiteto John Turner (1969, p. 18)
escreveu que “o desenvolvimento urbano ‘espontaneo’ se realiza duas vezes mais rapido
do que o desenvolvimento planejado e regulado”.

A atratividade das urbes causou o éxodo rural e um crescimento acelerado da populagdo
urbana. Para Paulo Saldiva (2014, p. 52) as principais causas da explosao populacional nas
cidades s3ao: a necessidade de empregos, a busca por melhores condi¢des de vida e a
preferéncia das industrias, corporacgdes e instituicdes de ensino em se instalar nas grandes
cidades (2014, p.52). “Esse crescimento [...] fez com que a infraestrutura urbana tivesse
de acomodar uma populacdo crescente, porém numa taxa muito superior a capacidade
das cidades de prover condi¢des adequadas para a fixacdo dessas pessoas” (SALDIVA,
2014, p.53), ou seja, o planejamento e a execuc¢do de projetos de infraestrutura nao
conseguiram acompanhar a rapidez com que o numero de habitantes aumentou,
causando, muitas vezes, saturacdo da oferta de servicos e do solo. Regides que ndo
deveriam ter concentracdo de populacdo foram adensadas e outras non aedificandi
receberam muitas construcdes. O que gera consequéncias na qualidade de vida,
urbanisticas e ambientais.

A segunda questdo externa é a especulacdo imobiliaria existente nas cidades, que Milton

Santos define como:
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Especulagdo imobilidria deriva, em ultima analise, da conjugacdo de dois
movimentos convergentes: a superposicdo de um sitio social ao sitio natural e a
disputa entre atividades e pessoas por dada localizagdo. [...] Criam-se sitios
sociais, uma vez que o funcionamento da sociedade urbana transforma
seletivamente os lugares, afeicoando-os as suas exigéncias funcionais. E assim
qgue certos pontos se tornam mais acessiveis, certas artérias mais atrativas e,
também, uns e outros mais valorizados. Por isso sdo atividades mais dinamicas
gue se instalam nessas areas privilegiadas; quanto aos lugares de residéncias, a
légica é a mesma com as pessoas de maiores recursos buscando alojar-se onde
Ihes pareca mais conveniente, segundo os canones de cada época, o que
também inclui a moda (SANTOS, 1993, p.93).
Gongalves (2010) acredita que a especulacdo influencia nas decisGes governamentais, pois
o investimento é destinado aos interesses dos empreendedores e ndo com intuito de
cumprir a funcdo social da cidade. Os vazios urbanos, em funcdo da espera da valorizacdo
do terreno, geram a necessidade da urbe se espraiar, o que agrava os problemas de
infraestrutura técnica e social.
A necessidade por moradias combinada com os abusivos valores das construgdes centrais
impulsionam o aparecimento de assentamentos precarios e irregulares, ou em areas de
risco ou distante da cidade formal e, ainda, a ampliacdo territorial da cidade para regides
sem infraestrutura bdsica. Sendo assim, onde o municipio esta preparado para receber
uma maior concentragdo populacional, essa demora a ocorrer, enquanto areas que nao
eram previstas ocupacgdes, ficam adensadas.
A partir da década de 1990, de acordo com Teresa Caldeira (1997), as diferentes classes
sociais passaram a morar mais préximas, no entanto enclaves foram criados para
“demarcar” o territério de cada um. Nesse momento, os condominios fechados ganharam
destaque no Brasil, tornaram-se sonho de consumo das classes mais abastadas, sendo a
nova tendéncia de moradia. Conforme Caldeira (1997, p. 155), “esses espacos encontram
no medo da violéncia uma de suas principais justificativas e vém atraindo cada vez mais
aqueles que preferem abandonar a tradicional esfera publica das ruas para os pobres, os
‘marginais’ e os sem-teto. Enclaves fortificados geram cidades fragmentadas [...]”
Fragmentacdo espacial e social, pois reforca a diferenca dos que se encontram dentro dos

muros e dos que estdo fora, visto que os condominios tendem a ser ambientes

socialmente homogéneos. Locais onde hd heterogeneidade de ragas e classes sdo vistos
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como inseguros. Assim a relacdo com a cidade passa a ser de evitagdo e as vias publicas
servem apenas para circulacdo, geralmente, dentro de seus veiculos particulares, pois as
calgadas e o transporte publico sdo para classes inferiores, as ruas deixam de ser espagos
de sociabilidade (CALDEIRA, 1997, p.164). Além de ser mais uma premissa da distin¢ao
social, o automodvel é necessario para o deslocamento, pois os condominios localizam-se
distante das ofertas de trabalhos e servicos, e muitas vezes ndo sdo atendidos por
transporte publico. Esse afastamento implica na ampliacdo dos limites da cidade e exige a
expansdo do atendimento dos servicos de infraestrutura bdsica, o que encarece a sua
oferta, pois para chegar até o local do condominio passa-se por vazios urbanos. Conclui-
se que essa tendéncia do mercado imobilidrio gera influéncias sociais e urbanisticas
negativas, em funcdo, principalmente, da segregacao, negacdo aos espacos publicos e da
necessidade de estender as redes de servigos basicos.

A fim de reduzir o déficit habitacional do pais o programa habitacional Minha Casa Minha
Vida prevé construir trés milhdes de residéncias até 2017 (FEIRAO DA CAIXA, 2014). A
problematica é onde estdo construindo essas novas moradias, pois, segundo John Turner
(1968), nao se trata apenas de um déficit de unidades residenciais, mas sim de localizagao
adequada dessas edificacdes. E pertinente compreender que além de abrigo, a moradia
implica em localizacdo, as pessoas que sdo relocadas em funcdo do programa ficam

distantes das oportunidades de trabalho e de servigos.

Mover gente nesta situagdo, de suas favelas de localizagdo central para casas
limpas e novas, porém distantes, somente podera redundar em desastre: de um
lado a morte lenta da familia, pela fome e a perda de oportunidade de melhorar
sua situacdo; e de outro, a perda de capital financeiro e politico do governo [...]
Com a queda da renda, resultante de menores oportunidades de emprego e
menos tempo disponivel, maiores gastos de alimentacdo, transporte e
habitacdo, a familia de baixa renda se alimentara menos, estard mais exposta a
doengas e mais apta a perder a esperanca (TURNER, 1968, p.18).

Apesar de John Turner ter escrito o texto décadas antes do programa Minha Casa Minha
Vida, ele se enquadra muito bem a situacao que se repete atualmente. O que pode ser

percebido na Figura 3, que mostra como ocorreram as relocacdes na cidade do Rio de

Janeiro, onde as pessoas moravam e para onde foram transferidas. Quando o arquiteto
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Turner comenta sobre o capital financeiro e politico do governo, é mais uma vez quanto
ao afastamento que as dreas densificadas estdo das infraestruturas e oportunidades da

cidade e a deseconomia gerada por este motivo.

MAPA DE REASSENTAMENTOS

(O MCMV de Reassentamento
@ ravela com Remogio

Figura 3: Mapa de reassentamentos da cidade do Rio de Janeiro.
Fonte: FAULHABER, 2012.

Esses fatores externos se relacionam entre si, por exemplo, a especula¢do imobilidria que
sanciona ou mesmo aumenta o preco dos imdveis, amplia a dificuldade de moradias bem
localizadas a um valor acessivel para grande parte da populagdo, que mesmo com as
politicas de investimento ou financiamento ndo consegue residir proximo a maior oferta
de oportunidades da cidade (CAMPOS FILHO, 2003). E todos trazem desafios aos
planejadores urbanos, que precisam repensar e reorganizar a cidade para que ela nao
perca sua funcionalidade.

Mas o que é uma cidade funcional? Diferentemente do que descreve a Carta de Atenas —

municipio dividido em funcdo do uso do solo, em que ha uma area para residir, outra para
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trabalhar e uma terceira para lazer —, atualmente acredita-se que seja uma urbe com
bairros multifuncionais, conectada e desenvolvida uniformemente. Para Marshall (1885),
uma sociedade equilibrada é aquela que contem uma adequada mistura de todas as
classes sociais, grupos etarios, sexuais e ocupacgdes, ideia semelhante a de Elsa Vivant
(2012), que afirma que a diversidade da populacdo é necessaria para que um bairro seja
criativo e interessante. Jane Jacobs (1961, p.141) defende que para um bairro ser eficiente
ele deve almejar a fomentacdo de ruas vivas e atraentes; uma malha vidria continua e
integrada a cidade; a existéncia de parques, pracas e edificios publico, de forma a gerar a
democratizacdo do espaco e a complexidade dos wusos das edificagbes. Por
democratizacdao entende-se que todos possam ter acesso a todas as regides da cidade,
independente de idade, classe social ou restricbes fisicas ou mentais. Uma cidade
eficiente deve ser integrada social e territorialmente.

Quanto ao desenvolvimento uniforme, Whitaker (2013) sugere desconcentrar a dindmica
econdmica de alguns poucos bairros e assim melhorar o desequilibrio pendular que ha nas
cidades, mesmo que haja um centro onde ocorrerd uma maior oferta de oportunidades, é
importante que existam outras centralidades espalhadas pelo municipio, para que a urbe
tenha diversos polos atratores de viagens. Um planejamento que visa o desenvolvimento
como um todo da cidade diminui a necessidade de deslocamentos, pois consegue reduzir
as distancias e ampliar as opg¢des para a populagao suprir suas necessidades, aumenta o
potencial econdmico e a distribuicdo do capital financeiro, visto que estimula comércios e
servigos por toda a urbe e melhora a qualidade de vida dos cidad3os.

Assim como foi dito em relacdo a densidade urbana, ndo existe uma afirmativa exata para
o desenho e organizacdo da cidade, pois sdo muitos os fatores que intervém nessa
questdo. Nao ha uma Unica resposta certa e, ndo necessariamente, o acerto em um
municipio, funcionara em outro.

Apenas as diretrizes urbanas para o uso e ocupacdo do solo ndo garantem que as
densidades desejadas sejam alcancadas, pois para atingir o objetivo é necessario que
ocorra a devida ocupacdo das edificagcbes por parte da populacdo. Essa, por sua vez, é

estimulada ou ndo pelas regras econébmicas do mercado, formacdo de preco, oferta e
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demanda (WHITAKER, 2013). Por isso, deve haver fiscalizacdo e controle da bolha
especulativa e estimulo da diversificacdo dos usos e padrdes das edificacdes, de forma a
nao restringir a demanda de moradores do local.

O planejamento pode prever uma urbe com densidades variadas de acordo com a
localizacdo de cada drea, como é o caso de Paris (Figura 4). A Cidade Luz tem uma
populacdo de 2.243.833 habitantes, distribuida em 105,4 km?, o que gera uma densidade
de 244,48 hab/ha. Porém, a densidade ndo é uniforme por toda sua area. Urbanizada com
um modelo radiocéntrico, a curva de densidade cai a medida que a regido encontra-se

mais distante do centro.

Figura 4: Vista aérea de Paris
Fonte: Google Maps, 2014.

Paris tem uma alta densidade, edificacdes que ocupam todo lote e poucas areas livres. No

entanto, ha um respeito da altura das edificacbes em relacdo a escala do pedestre, pois os
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edificios ndo passam de doze pavimentos, como pretendia o arquiteto Walter Gropius, um

dos idedlogos do movimento modernista.

A moradia em casa térrea com jardim oferece mais calma e isolamento, permite
descansar e exercitar-se em seu proprio jardim e tomar conta mais facilmente
dos filhos, porém, enquanto habitacdo padronizada ela ndo é rentavel, sua
manutengdo é cara, implica em longos trajetos e torna seus habitantes
sedentdrios. O apartamento em prédio coletivo, de uma altura racional de dez a
doze andares, por sua vez, garante trajetos curtos, instalagdes centralizadas de
equipamentos e servicos, economizando tempo e dinheiro, e sdo estimulantes
socialmente (GROPIUS, 1931 apud WHITAKER, 2013).
Para Jan Gehl as edificagGes devem ter até cinco pavimentos, para que os moradores do
ultimo andar tenham uma relacdo com a rua, pois como é possivel perceber na Figura 5,
até o quinto andar o morador consegue perceber e até mesmo interagir com as dinamicas
da sua rua, as quais os residentes dos apartamentos mais altos ndo tem contato. Tal teoria
vem ao encontro do que Jane Jacobs defende sobre “os olhos da rua”. E a arquitetura a
favor do urbanismo pensado para as pessoas, com maior interagao entre os cidadaos e a
cidade e, até mesmo, entre cidad3o e cidadao.
A alta densidade populacional, como a de Paris, pode garantir a maximizacao dos
investimentos publicos, facilitar e baratear a provisdo e manutencdo das redes de
infraestrutura técnica e social. E, ainda, ter um maior retorno do investimento publico e
arrecadacdo de capital — a partir de impostos urbanos —, reduzir o percurso das viagens e
concentrar um maior niumero de possibilidades, tanto de trabalho, como de interacao
social.
No entanto, mesmo com altas densidades, ndo ha como uma cidade com mais de dois
milhdes de habitantes ser compacta. Para solucionar os problemas de deslocamentos,
Paris possui uma complexa rede metroviaria com mais de 300 estacGes espalhadas por

seu territério e um sistema de aluguel de bicicleta, que conta com 1.400 estacOes,

disponiveis por diversas localidades da capital.
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Figura 5: Relacdo de cada pavimento do edificio para com a rua.
Fonte: Gehl, 2010.

Todavia, é possivel que apresente deficiéncias quanto a sua funcionalidade,
especialmente se a densidade for acima da planejada. Acioly e Davidson (1998, p.29)
comentam que “altas densidades [...] criam problemas de congestdo, saturacdo das redes
de infraestrutura e ineficiéncias urbanas. O sistema de trafego, a drenagem, e os sistemas
de abastecimento d’agua e esgoto sanitario tornam-se saturados e obsoletos”, ha mais
poluicdo sonora e no ar, o que juntamente com a alta taxa de impermeabilidade do solo,

geram grandes impactos ambientais. Soma-se aos O6nus, ainda, o fato de que a
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concentracdao de oportunidades em um local eleva o valor do solo, o que resulta em
segregacao, gentrificacdo e amplia as distancias a serem percorridas, por parte de quem
tem menores condi¢des financeiras.

Em Paris, por exemplo, o governo prevé algo como o direito de preempgdo?, previsto no
Estatuto da Cidade, em edificacBes centrais, a fim de reduzir a segregacdo da cidade. A
ideia é que essas habitacdes venham a ser ocupadas por pessoas de baixa renda que
atualmente moram distantes do centro.

Os problemas citados podem ser amenizados ou até mesmo extintos se houver um bom
plano diretor, fiscalizacdo, politicas e estimulos para a diversificacdo no padrdo das
edifica¢des. E, ainda, para que haja um equilibrio entre areas construidas e areas livres, e
o controle tanto vertical como horizontal do crescimento da cidade.

Por outro lado, a op¢ao do desenho urbano pode ser de uma cidade espraiada, com baixa
densidade populacional, caso do planejamento de Brasilia, em que a cidade é separada
por eixos — norte, sul, leste e oeste — e setorizada em fung¢do dos usos (Figura 6). A capital
federal tem 2.570.160 habitantes, distribuidos desigualmente em uma area de 5.780 km?,
resultando em uma densidade de 4,45 hab/ha (IBGE, 2010).

A drea residencial de Brasilia é composta por unidades de vizinhanca de 300x300 metros,
a qual é formada por quatro superquadras. Cada superquadra tem entre oito e quinze
blocos, que — como Paris, respeita a escala do pedestre — possuem de trés a seis
pavimentos, resultando em 36 apartamentos de menores dimensdes e 70, os maiores,
respectivamente com 160 a 300 moradores. Assim, uma superquadra pode chegar a 3000
habitantes, com uma densidade de 250 habitantes por hectare. Porém as “areas
residenciais de alta renda, como Lago Sul e Lago Norte apresentam densidades brutas que
chegam a menos que 10 hab/ha” (Acioly e Davidson, 1998, p.36). Brito e Feniados (1999),
comentam que densidades baixas sdo destinadas as camadas mais abastadas, pois essas

sdo capazes de consumir os terrenos de altos valores. Cita ainda que mais de dois tercos

2“0 Direito de Preempc¢3o é um instrumento que confere, ao poder publico municipal, preferéncia para a

compra de imdvel urbano, respeitando o valor no mercado imobiliario, e antes que o imével de interesse do
municipio seja comercializado entre particulares” (Estatuto da Cidade, 2002).
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da populagdo brasiliense reside em nucleos periféricos com densidades mais altas —

cidades satélites.

Figura 6: Vista aérea da cidade de Brasilia.
Fonte: CHICO SANTANA, 2013.

Para Acioly e Davidson (1998), o conceito de uma urbe que separa rigorosamente suas
funcdes dificulta a possibilidade de contato social (em funcdo das distancias), amplia a
dependéncia do transporte individual, os custos de urbanizacdo e a manutencdo das
infraestruturas necessarias. Além disso, nas areas centrais e nos setores onde estdo
concentradas as atividades empregaticias, a densidade varia drasticamente entre o dia e a
noite, sendo que nos finais de semana é reduzida a zero. A variedade da densidade de
uma mesma localidade é negativa para a cidade, pois ora as infraestruturas estdo
saturadas, ora estdo ociosas. Trata-se de um mau aproveitamento dos recursos publicos.

Os beneficios urbanos alcancados em funcdo das baixas densidades sdo: a reducdo da

poluicdo, tanto sonora como do ar; a simplificacdo do projeto de drenagem, visto que ha
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areas permeaveis entre as construcdes; possibilidade de mais areas de lazer ao ar livre;
menos risco de epidemias, em func¢do do contato social ser reduzido quando comparado a
altas densidades; e edificagdes mais eficientes quanto a ventilagdo e insolagao, por serem
afastadas uma das outras. Quanto ao fator negativo do prolongamento das redes de
servicos, alguns podem ser solucionados pontualmente, como a execuc¢do, quando
possivel, de fossas sépticas e pogos artesianos, por exemplo.

Quanto ao 6nus trazido com a pequena concentracdo de populacdo, Acioly e Davidson
(1998) acreditam que a morfologia urbana formada por baixa concentra¢do de populagdo
é ineficiente, pois hd um alto custo da urbanizacdo em func¢do da necessidade da extensao
das infraestruturas. De tal forma que areas com grande oferta de rede de servigos ficam
ociosas e tanto a gestdo como a performance da urbe ficam deficitarias, assim como a
funcdo social da cidade.

Brasilia desfruta de uma drea mais de 50 vezes maior do que a de Paris, no entanto o
numero de habitantes é semelhante, assim como alguns problemas. Como é o caso da
segregacado social, existente nas duas capitais, e da concentra¢ao de oportunidades em
determinadas regides da urbe. No entanto, na Cidade Luz os deslocamentos a serem
percorridos até esses centros é reduzido e facilitado pela oferta da infraestrutura, o que
ndo ocorre em Brasilia, devido a extensdo de seu territério e pelo alto custo que seria
implantar uma rede de transporte publico na area de baixa densidade.

Conclui-se que, com centralidades bem definidas e servicos bem distribuidos, as pessoas
gue vivem em altas densidades deslocam-se duas vezes menos do que as que vivem em
baixas densidades, o que permite economia no consumo de combustivel e no impacto
ambiental da urbanizacdo. Resumindo, a densidade é um parametro de desenho e
desenvolvimento urbano de grande importancia para o planejamento e para a gestao dos

assentamentos humanos.
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2.2 O Exemplo de Curitiba

Durante a realizacdo de uma expedicdo em busca de novas minas de ouro, em meados do
século XVII, foi encontrada a regido que viria a se chamar Curitiba. No ano de 1693, o local
tornou-se vila e, em 1853 houve a emancipacao politica do Parand, assim, a cidade passou
a ser capital da nova Provincia (PROCOPIUK, 2011).

Anos antes de se tornar capital, Curitiba (Figura 7) sofreu sua primeira expansao territorial
decorrente das migra¢des, nesse periodo somava cerca de 5.800 habitantes. Esse
processo foi intensificado em um curto espaco de tempo, sobretudo, por causa do éxodo
rural.

Atualmente, segundo o ultimo Censo disponivel do IBGE, 2010, a cidade conta com
1.751.907 habitantes, distribuidos em uma area territorial de 435,036km?, o que gera uma
densidade demografica de 4.027,04 hab/km?2. De acordo com a estimativa do IBGE, nos

trés anos seguintes o niumero de curitibanos aumentaria em quase 100 mil.
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Figura 7: Mapa da localizagdo de Curitiba
Fonte: Google Earth, 2014
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As industrias, antes mais expressivas no interior do estado, passaram a se concentrar nas
proximidades da capital, fator que estimulou a aglomeracdo em Curitiba e nas cidades
vizinhas, crescendo, assim, a Regido Metropolitana de Curitiba (RMC). Surgem, assim, as
cidades-dormitdrio no Parana.

Para atender as demandas da nova populacdo, a malha vidria é expandida para além dos
limites urbanos, de forma a ampliar as distancias a serem percorridas entre casa e
trabalho, pelo fato das oportunidades estarem concentradas em alguns pontos do
municipio, enquanto os habitantes cada vez mais dispersos.

Esse processo polarizador da metrépole sobre a periferia trouxe agravantes para a
qualidade urbana e de vida dos cidaddos. Questdao que motivou a prefeitura de Curitiba a
investir na integracdo e dinamizacdo do desenvolvimento de toda regido. Para gerenciar
esse processo, foram criados érgdaos como a Coordenadoria da Regido Metropolitana de
Curitiba (COMEC) e a Empresa de Urbanizacdo de Curitiba (URBS), responsavel pelo

gerenciamento do sistema de transporte metropolitano.

2.2.1 A Trajetdria do Planejamento Urbano

Nos anos 1850 houve a emancipac¢ao do Parand e Curitiba tornou-se capital da Provincia,
nesse momento a cidade possuia menos de dez mil habitantes e cerca de vinte e cinco
quadras (Figura 8). Em 1855, foi contratado o engenheiro francés Pierre Taulois que
propos alteracGes vidrias, sendo a principal foi a de priorizar o paralelismo das ruas, a fim
de um desenho urbano em grelha.

Curitiba era composta por grandes chdcaras e arquitetura simples em madeira, visto que
uma das principais atividades econdmicas da cidade era a exportacdo dessa matéria
prima. Assemelhava-se mais a um vilarejo do que a uma capital. Em consequéncia dessa
percepc¢do, cada presidente da Provincia tracava planos de curto prazo a fim de
modernizar a urbe (PROCOPIUK, 2011).

Decorrente dessas aspiracdes, em 1885, o engenheiro Ernesto Guaita foi contratado para

organizar um levantamento urbano, controlar a expansao da cidade e elaborar um projeto
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de arruamento entre a estacdo ferrovidria (estrada de ferro Curitiba-Paranagud) e o
centro. Ele elaborou, ainda, a reforma da catedral, a construcdo do passeio publico, a
arrecadacdo de investimentos para a Biblioteca Municipal e viabilizou o transporte por

bondes puxados por mulas.

Figura 8: Planta de Curitiba em 1857
Fonte: IPPUC.

Segundo Procopiuk (2011), em 1895 foi aprovado o primeiro Cddigo de Posturas do
Municipio de Curitiba, esse dissertava sobre a arborizacdo, a higiene e a salubridade, a
limpeza a e seguranga urbana e quanto ao uso do solo. No mesmo periodo houve o
prolongamento das vias Marechal de Deodoro e XV (ambas percorrem o sentido
leste/oeste da cidade) e a criagdo de regras para manter a seguranga no transito.

No inicio dos anos 1900 foram estipulados padrdes construtivos, onde eram definidas as
especificidades de uso de cada area e a hierarquizacao do solo. Essa ultima, em funcdo da
localizagao da casa, determinava em quais materiais as fachadas deveriam ser executadas.

O centro, por exemplo, ndo poderia ter edificacGes em madeira. O que foi, também, uma
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forma de segregacao social, pois as constru¢gdes em alvenaria custavam entre quatro e
cinco vezes mais caras do que as de madeira.

A hierarquizagao do solo proporcionou mudancas na regido central da cidade (Figura 9),
com uma populagao de 62 mil habitantes, a frota de veiculos e a demanda por bondes nado
parava de crescer. Dessa forma, em 1912, ocorreu o alargamento viario para qualificar os
deslocamentos do momento e se preparar para os proximos anos. E, no ano seguinte,

como forma de modernizar o servico ofertado, foram implantados os bondes elétricos.

Figura 9: Regido central de Curitiba em 1910.
Fonte: IPPUC.

Na mesma década foi criada a Comissdo de Melhoramentos, essa realizou
desapropriacdes para a abertura de novas avenidas, prop6s diretrizes de embelezamento
das pracgas e estimulou a construcao de prédios voltados a cultura.

Um novo Cédigo de Postura foi elaborado em 1919. Estabeleceu que pertencia a area
urbana toda a regido que estivesse a um raio de um quildmetro do centro. E, mais uma
vez, foi alterado o gabarito das ruas curitibanas e novamente a rua XV foi alargada.
Durante a gestdo do Moreira Garcéz (1920-1928) as ruas implantadas deixaram de seguir
o plano rigido proposto por Taulois e passaram a acompanhar a topografia do local. Assim,
foram implantadas as avenidas Visconde de Guarapuava, Sete de Setembro, Silva Jardim,
lguacu e Getulio Vargas, todas com tracado leste/oeste (GARCEZ, 1927). Essas
transformacdes induziram ao primeiro titulo que Curitiba recebeu, Cidade Sorriso.

A populagdo passava de 120 mil habitantes e a capital ndo possuia um planejamento —
diferentemente de Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro e S3o Paulo — para ordenar esse
constante crescimento. Dessa forma, para que parassem as constantes modificages de

curto prazo sem continuidade, foi decidido elaborar um plano de urbanizagao.
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Na década de 40 foi desenvolvido um plano de urbanismo pelo arquiteto francés Alfred
Agache (IPPUC, 1979), com ampla divulgacdo nas midias, para a maior aceitacdo da
populagdo. Coube ao Agache tragar diretrizes e normas para ordenar o crescimento, ele
optou por um sistema radial de vias ao redor do centro (Figura 10) e o alargamento de
avenidas para comportar as demandas futuras da cidade, o que permanece até hoje:
Visconde de Guarapuava, Sete de Setembro e Marechal Floriano Peixoto. As avenidas e,
sobretudo, os aneis vidrios orientavam o0 zoneamento em dreas residenciais,
especializadas e centros funcionais, sendo a primeira lei de zoneamento da cidade. Outras
marcas que continuam presentes sdo as “galerias pluviais da Rua XV de Novembro, o
recuo obrigatério de cinco metros para construgcdes novas; a previsdao de areas para o
Centro Civico e para o Centro Politécnico e o Mercado Municipal” (IPPUC).

O Plano Agache orientou o desenvolvimento de Curitiba até 1958, quando foi criado o
Departamento de Urbanismo da Prefeitura e a Comissao de Planejamento de Curitiba —
COPLAC. Em 1963 houve a criacdo de um drgdo para coordenar o planejamento urbano da
cidade, a Companhia de Urbanizagao de Curitiba (URBS) (PROCOPIUK, 2011).

Uma das diretrizes do Plano Agache era de que ele deveria permanecer sem alteracdes
por vinte anos. No entanto, as premissas desse plano ndo se adequavam a uma acelerada
expansdo. Para equacionar a situacdo, principalmente os problemas da darea central,
ocorreu a contratacao de um Plano Diretor que previa um modelo linear de crescimento,
em 1964, no qual o arquiteto responsavel foi Jorge Wilheim.

Para detalhar e acompanhar a execuc¢ao do plano foi criado o IPPUC — Instituto de
Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba. Esse, hoje em dia, é responsavel por
elaborar os orcamentos plurianual de investimentos da prefeitura, acompanhar as metas
fisico-financeiras dos programas e projetos, e planejar o espaco urbano dentre as varias

unidades administrativas do municipio.



43

PLANO AGACHE - ESQUEMA

( Oeste/Ponta Grossa -

A Y

LEGENDA

01. Centro Comercial
02. Mercado Municipal
03. Centro de Instrugdo
04. Rodoviaria

05. Passeio Publico

06. Estadio Municipal
07. Centro Civico

08. Hipédromo

09. Feira de Exposicao
10. Parque

11. Cidade Universitaria
12. Cemitério Parque
13. Parque

14. Parque Aht

15. Parque Barigui

Q@
S
s
(=]
=
S
@

Figura 10: O desenho do Plano Agache.
Fonte: Agache, 1941 adaptado pela autora, 2015.

Por mais que o plano de Wilheim, chamado de Serete, ndo tenha, instantaneamente, sido
aplicado, a criacdo do IPPUC permitiu que os ideais previstos se tornassem projetos. Além
de criar a possibilidade de adap¢des conforme a cidade se desenvolvia. E, assim, no dia
seguinte em que Jaime Lerner (ex presidente do IPPUC) tornou-se prefeito ele “saiu
fazendo obras, porque os programas, os projetos estavam prontos” (FORTE NETTO, 1991).
Na década de 70, a cidade passou por profundas transformacdes, mudancas na hierarquia
vidria, inclusdo do transporte de massa e novas diretrizes para o uso e ocupacao do solo,

Figura 11 e Figura 12. Os eixos estruturais, formado pelos corredores de transporte
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publico, tornaram-se determinantes para o uso do solo, pois proximo a eles é possivel
uma maior densidade populacional.

Além de traduzirem os mecanismos do planejamento integrado do uso do solo, os eixos
estruturais auxiliam a ordenar o crescimento linear do centro e priorizam a instalagao de
equipamentos e infraestrutura urbana. E, ainda, representam uma reserva de espaco
publico, o que permite modificagdes sem a necessidade de desapropriagdes,
diferentemente do que ocorria na cidade no inicio do século.

Nesse periodo o planejamento urbano ganhava destaque em todo pais. Curitiba, com a
constante preocupacdo com a paisagem urbana e as influéncias politicas paranaenses
dentro do Governo Federal, foi adotada para ser exemplo de planejamento, o que
viabilizou financeiramente a implantacdo do plano elaborado por Wilheim (FORTE NETTO,
1991).

A disponibilidade de verbas somada ao acervo de projetos consagrou o técnico e politico
Jaime Lerner e Curitiba como Cidade Modelo e Cidade Humana. Devido a um
planejamento que relacionava o uso do solo com o Sistema Viario e o transporte publico,
de forma a priorizar os interesses coletivos, respeitar a escala das pessoas e a
preocupac¢do com as areas verdes.

Nos anos 1980, é retomada a democratizacdo no pais e com isso entra em declinio o
planejamento unilateral, formulado apenas por técnicos. Ao mesmo tempo em que o
IPPUC reduz sua influéncia nas decisdes politicas.

No entanto, as premissas de Wilheim seguiam a ser implementadas. Curitiba chega ao
primeiro milhdo de habitantes consagrando o novo padrdo de crescimento em direcdo as

regioes limites do municipio.
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Figura 11: Mapa temético que representa a lei de Zoneamento.

Fonte: IPPUC, 2000.

BAIXA DENSIDADE

e S

-:AREA VERDE



1 CLIRITIBA
WiPA VDAL
UE PRRUMENTO

I
(RINe ¥ Wi § WAL
"

VIA ESTRUTURAL

VIA COLETO!

VIA ARTERIAL

VIA LOCAL

RODOVIA DO

CONTORNO

Figura 12: Mapa tematico da representacdo da Lei do Sistema Viario.
Fonte: IPPUC, 2000.

46



47

O valor do solo na capital aumenta, ao mesmo tempo em que as opg¢des de local para
moradia — com disponibilidade de deslocamento até o centro da metrdpole —, na regido
metropolitana, crescem. H&4 a conurbacdo das cidades de Colombo e de Almirante
Tamandaré, o que resulta na expansado do eixo norte, e dos municipios de Pinhais, Quatro
Barras e Piraquara, aumentando a demanda no eixo leste.

Boqueirdo, excecdo a regra, bairro localizado distante da estrutural, tornou-se o mais
populoso da cidade. No entanto nado foi considerado no plano diretor por representar um
eixo de crescimento indesejado, pois era separado da zona urbanizada por uma a rodovia
—uma barreira para o desenvolvimento urbano.

A terceira gestao de Lerner como prefeito foi marcada por projetos voltados a estética e
ao lazer. A cidade ganhou pontos turisticos, como a Opera de Arame, o Jardim Botanico e
diversos parques tematicos das variadas culturas dos povos imigrantes (GNOATO, 2006).
Surge assim, um novo titulo — Cidade Ecolégica.

A partir das andlises dos dados do Censo-2000, apresentados pelo IBGE, foi concluida a
necessidade de um planejamento que considerasse toda a regidao metropolitana, e nao
apenas Curitiba, devido aos impactos gerados na capital em funcdo do crescimento das
cidades vizinhas. Com isso, no mesmo ano, foi instituido o Sistema Vidrio Basico
Metropolitano, normativa do Conselho Deliberativo da RMC (COMEC), que estipulava a
hierarquizacdo das vias e suas caracteristicas. E, em 2006, foi elaborado o Plano de
Desenvolvimento Integrado (PDI/2006), o qual descreve diretrizes fisico-territoriais para
suprir as demandas de apropriacdao do espa¢o urbano da RMC, zoneamento e Sistema
Viario integrados em toda a regido metropolitana (COMEC, 2006).

A revisdao do Plano Diretor, desenvolvida em 2004, manteve os objetivos previstos por
Wilheim. As modificacbes foram para adequar o planejamento aos instrumentos e
diretrizes descritos no Estatuto de Cidade, Lei Federal n°® 10.257/01.

De acordo com a lei citada, o plano diretor deve ser revisado a cada dez anos. Por esse
motivo, em 2014 foi elaborada uma nova versdo desse documento. No momento, essa

encontra-se em discussdao na Camara Municipal de Curitiba.
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Entre as principais alteragdes estdao a nova proposta de macrozoneamento e as
densidades de cada area (Figura 13). Além da mudanca hierarquica das vias no sentido
leste/oeste (Figura 14), de forma a deixar o Sistema Vidrio mais complexo, ampliando as
opcoOes de deslocamentos e a dinamiza¢do do espago, pois havera mais canaletas e, por
tanto, maior oferta de transporte publico coletivo.

Durante as audiéncias publicas as principais criticas ao plano foram a respeito da
amplitude que eram tratados os temas, deixando as medidas previstas para serem
descritas nos planos setoriais, que serdo desenvolvidos posteriormente, a principio sem
participacdo popular. O plano diretor foi visto, por alguns, como uma cartilha de bons

habitos sem detalhar como alcanga-los.
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Figura 13: Proposta de Macrozoneamento da revisdo do Plano Diretor de 2014

Fonte: Curitiba, 2014.
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Fonte: Curitiba, 2014.
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2.2.2 Densidade Urbana de Curitiba

E possivel identificar como ocorreu o processo de ocupacdo da cidade de Curitiba desde
os anos 1654 até 2007, na Figura 15. A urbanizagdao até 1830 concentrava-se numa
pequena area central, nas trés décadas seguintes foi expandida, mas sem deixar de ser
compacta. Depois de 1928, a ocupagao passa a ser mais espraiada pelo territério, com
algumas descontinuidades. Nos ultimos anos, aconteceu, em sua grande maioria, nos
extremos dos limites geografico de Curitiba.

Nos primeiros anos analisados (1654-1857), a populacdo concentrava-se na area central, a
cidade ainda era provincia de Sao Paulo, a economia era baseada na agricultura e pecudria
e o modo de transporte era de tragcdo animal.

Para melhorar os deslocamentos sdo realizadas modificacdes nas ruas, a fim de
transformar o Sistema Viario em uma malha em grelha retangular e regular, pois em 1857
apenas duas vias de Curitiba formavam um angulo reto entre si, a rua do Comércio (atual
Marechal Deodoro) e a rua da Assembléia (atual Doutor Muricy).

Ocorre a colonizacdo por parte de europeus, asiaticos e africanos no estado do Parang, o
que diversifica os habitos e a economia da regido. E ainda, comeca a ser oferecido o
servico de transporte publico em Curitiba. Em 1885 a estrada de ferro que ligava Curitiba a
Paranagua foi inaugurada e, em 1917, a ferrovia que conecta Curitiba a cidades da regido
Sul do pais é executada, o que vem a ser mais um atrativo para as migracoes e imigracoes.
Ocorre, ainda, a implantacdo da Universidade Federal na cidade.

No mesmo periodo, come¢am a circular os bondes elétricos, a malha viaria segue a grelha
prevista por Taulois, os principais eixos de crescimento da cidade sdo avenidas no sentido
leste/oeste e aparecem os primeiros carros nas vias da capital. A compra dos automaveis
estagna durante a Segunda Guerra Mundial, devido a interrupcdo das exportacdes. No
entanto, apds o fim desse episddio, é acelerado o crescimento do nimero de transportes

individuais nas ruas curitibanas.
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Evolugéao da Ocupacgao Urbana em Curitiba - 1654 a 2007

BAIRROS

01-CENTRO

02-SA0 FRANCISCO
03-CENTRO CIVICO
04-ALTO DA GLORIA
05-ALTO DA RUAXV
06-CRISTO REI
07-JARDIM BOTANICO
08-REBOUGAS
09-AGUA VERDE
10-BATEL
11-BIGORRILHO
12-MERCES

13-BOM RETIRO
14-AHU

15-JUVEVE
16-CABRAL

17-HUGO LANGE
18-JARDIM SOCIAL
19-TARUMA
20-CAPAO DA IMBUIA
21-CAJURU
22JARDIM DAS AMERICAS
23-GUABIROTUBA
24-PRADO VELHO
25PAROLIN
26-GUAIRA
27-PORTAO
28-VILAIZABEL
29-SEMINARIO
30-CAMPINA DO SIQUEIRA
31-VISTAALEGRE
32-PILARZINHO
33-8A0 LOURENGO
34-B0AVISTA
35-BACACHER
36-BAIRROALTO
37-UBERABA
38-HAUER

39-FANNY

40-LINDOIA

41-NOVO MUNDO
42.FAZENDINHA
43-SANTA QUITERIA
44-CAMPO COMPRIDO
45-MOSSUNGUE
46-SANTO INACIO
47-CASCATINHA
48-840 JOAO
49.TABOAO
50-ABRANCHES
51-CACHOEIRA
52-BARREIRINHA
53-SANTA CANDIDA
54-TINGUI

55-ATUBA
56-B0QUEIRAO
57-XAXIM

58-CAPAO RASO
59-ORLEANS

60-SA0 BRAZ
61-BUTIATUVINHA
62-LAMENHA PEQUENA
63-SANTA FELICIDADE
64-ALTO BOQUEIRAO
85-SiTI0 CERCADO
86-PINHEIRINHO
67-3A0 MIGUEL
68-AUGUSTA
B9-RIVIERA
70-CAXIMBA
71-CAMPO DE SANTANA
72-GANCHINHO
73-UMBARA
74-TATUQUARA
75-CIDADE INDUSTRIAL

Represa do
Rio Passaufna
Area de
Protecao
Ambiental-APA
Rio Iguagu

Area de
Protecao J4
Ambiental-AP.
Rio Passauna

LEGENDA

Evolugao da Ocupagéao Urbana

1654 a 1830
1831 a 1857
1858 a 1900
1901 a 1927
1928 a 1938
1939 a 1966
1967 a 1985
1986 a 2000
2001 a 2007
Area Verde

APA

Ocupagao Irregular
Divisa de Bairro

EORRCENNENAR

Fonte: IPPUC -Geoprocessamento
Elaboragao: IPPUC - Banco de Dados e Geoprocessamento
Escala: Mapa llustrativo
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Figura 15: Evolugdo da ocupacdo urbana em Curitiba.
Fonte: IPPUC, 2012.
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O Plano Agache deu-se em fun¢do do crescimento da década de 1940. O desenho radial
que orientava o zoneamento e o alargamento das avenidas de sentido leste/oeste,
previam uma ampliagdao dos deslocamentos motorizados na cidade devido a situagao
econdmica e intelectual da populagdo. Houve, também, o primeiro planejamento do
transporte coletivo.

Entre 1928 e 1938 a distribuicdo da populagdo segue a linha das grandes avenidas e
expande-se para o nordeste e para o sudoeste. Nos anos seguintes o crescimento ao norte
foi contido em funcdo das caracteristicas geoldgicas nessa regido, e estimulado ao sul,
principalmente nas proximidades da ferrovia.

Com a modernizacdo agricola e a crescente industrializagdo urbana, o crescimento
populacional ocorria de forma acelerada. Em 1965 elaborou-se o plano que estipulou a
expansdo linear da urbe, o que ampliou a area urbanizada de Curitiba e o zoneamento,
relocando, inclusive, a cidade industrial para o oeste. Houve a implantacao dos corredores
com circulagdo exclusiva de 6nibus, conhecido como Bus Rapid Transit (BRT), que previa
conectar as moradias aos locais de trabalho. No momento, foi implantada apenas a linha
gue ligava o norte ao sul, passando pelo centro urbano. O que modificou o valor do solo
nas proximidades do trajeto, ao mesmo tempo em que facilitou o acesso a areas
distantes, de forma a incentivar a fixacdo da populacdo na periferia da capital e nas
cidades da Regido Metropolitana de Curitiba (RMC).

Em 1996 ocorre a integracdo da RMC ao sistema de transporte coletivo, estimulando
ainda mais a localizagdo distante das moradias em relagdo as oportunidades da cidade.
Nos anos seguintes, os poucos vazios urbanos existentes sdo ocupados, a cidade
apresenta o maior indice de veiculo por habitante e o BRT comeca apresentar deficiéncias
para suprir as necessidades da crescente demanda.

A urbe estd proxima a seu esgotamento, “a drea do municipio, de 435 quilébmetros
quadrados, esta praticamente toda loteada, restando poucas dreas para expansao”
(IPPUC, 2012). O esgotamento do territério, com a continua ampliacdo no numero de
habitantes, gera o crescimento na taxa de densidade, acentuando a verticalizacdo da

cidade.
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2.2.3 Dados Saocioeconomicos de Curitiba

A fim de melhor entender e acompanhar as mudangas socioecon6micas em cada
localidade de Curitiba, as delimitacdes dos distritos do Censo coincidem com os limites
dos bairros, o que facilita a interpretacao dos levantamentos censitdrios para a elaboragao
das diretrizes do planejamento. Sendo assim, passa a ser possivel reconhecer o
crescimento de cada regido e definir as prioridades do orgamento municipal. Quanto a
taxa de crescimento populacional, a maior foi de 5,34% ao ano, entre 1970 e 80, sendo
que a do ultimo Censo (2000-2010) foi menor de 1% ao ano, conforme apresentado nos
graficos a seguir.

Os trés graficos (Figuras 16, 17 e 18) mostram a desaceleracdo do crescimento
populacional em Curitiba. No entanto, a rapida velocidade em que ocorreu nas ultimas
décadas fez com que o numero de habitantes passasse de 600 mil em 1970 para
aproximadamente um milhdo de habitantes em 2010, ou seja, quase triplicou em 40 anos.
Outro dado interessante é sobre a faixa etaria dos curitibanos, pois mais de 35% do total
da populagao curitibana tem entre 20 e 40 anos e quase 37% tem mais de 40 anos. A
populacdo estd envelhecendo, o que vem a ser uma diretriz para futuros projetos e

planejamentos urbanos.

Taxa de Crescimento Populacional de Curitiba

1970 - 1980 1980 - 1990 1990 - 2000 2000 - 2010

Figura 16: Crescimento populacional de Curitiba por décadas.
Fonte: Adaptado de IBGE, 2010.
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Figura 17: Populagdo de Curitiba entre 1970 a 2010.
Fonte: Adaptado de Curitiba, 2010.

Faixa Etaria por Género

Figura 18: Piramide Etaria de Curitiba - 2010
Fonte: Adaptado de Curitiba, 2010.
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Dentre essa maioria adulta, 1.084.369 pessoas tinham ocupac¢do, segundo o Censo de
2010 (IBGE), sendo que dessas, 995.543 eram economicamente ativas, houve um
aumento de 20% (166.826) de trabalhadores em Curitiba em dez anos. Enquanto o
numero de pessoas ndo economicamente ativas obteve um crescimento menor de 7%.

O crescimento da remuneracdao média da cidade aumentou 3,2% entre os anos de 2003 e
2013. E a taxa de emprego formal da RMC, no mesmo periodo, ampliou em 5,2% , sendo
que foi a capital a apresentar a menor taxa. Um sinal de dinamizacdo das atividades
econdmica e menor dependéncia das cidades sobre a metrépole.

O Parand apresenta uma renda média por responsavel por domicilio maior do que a média
do pais (Figura 19), Curitiba destaca-se com a maior renda média do estado. O que atrai,
ndo apenas a populacdo da regido metropolitana, como do estado e do pais para a cidade

(Figura 20).

Renda Média por Domicilio

RS 3.500,00
RS 3.000,00
RS 2.500,00
RS 2.000,00
RS 1.500,00
RS 1.000,00

RS 500,00

RS 0,00
Curitiba PETENE Brasil

Figura 19: Renda média por responsavel por domicilio em Curitiba, RMC, Parana e Brasil.
Fonte: Adaptado de Curitiba.
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Principais fluxos migratérios intermesorregionais de origem rural e destino urbano
Estado do Parana - 1986/1991

Namero de migrantes
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—~—> <€2.000 0> 5.000

— e 2000

o 80 160 KM

BANTA CATARINA
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Figura 20: Principais fluxos migratdrios intermesorregionais de origem rural e destino urbano. Estado do
Parand —1986-1991
Fonte: Mondardo, 2009.

No ano de 1985, o Plano Municipal de Desenvolvimento Urbano (PMDU) foi elaborado
pelo IPPUC, dividiu a cidade em nove regides administrativas, a fim de melhorar a
organizacdo territorial do espaco urbano e despolarizar o centro principal, com ativacao
de centros secunddrios e implantacao de infraestrutura técnica e social, adequando-o,
assim, a realidade da periferia. A divisdo das regidoes administrativas foram alteradas
diversas vezes, porém em 2005 chegou-se a conformac¢dao atual — Matriz, Boqueirao,
Cajuru, Boa Vista, Santa Felicidade, Portdo, Pinheirinho, Bairro Novo e CIC. Conforme
mostra a Figura 21 .

Entre 2000 e 2005, o aumento do numero de habitantes por regidao administrativa foi
homogéneo (Tabela 1). A Regional Portdo apresenta a maior densidade demografica,
seguida pela area central da cidade, representada pela Regional Matriz e pela Cajuru.
Outra regido que se destaca é a CIC (Cidade Industrial de Curitiba), além de ser composta
pelo bairro de maior extensdo da cidade tem ampliado sua populacdo e densidade. Os
bairros localizados a noroeste (Regido Santa Felicidade) estdo préximos a areas de

preservacao ambiental, por isso apresentam a menor densidade populacional de Curitiba.
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BAIRROS
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23 - Guabirotuba 59
24 - Prado Velho
25 - Parolim
26 - Guaira 69
27 - Portao 75
28 - Vila Isabel
29 - Semindrio
30 - Campina do Siqueira
31 - Vista Alegre
32 - Pilarzinho 75
33 - Sédo Lourengo
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35 - Bacacheri
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41 - Novo Mundo
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57 - Xaxim
58 - Capdo Raso
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60 - Séo Braz
61 - Butiatuvinha
62 - Lamenha Pequena
63 - Santa Felicidade
64 - Alto Boqueirdo
65 - Sitio Cercado
66 - Pinheirinho
67 - Sao Miguel
68 - Augusta
69 - Riviera
70 - Caximba
71 - Campo de Santana
72 - Ganchinho
73 - Umbara
74 - Tatuquara

75 - Cidade Industrial™

8

gional
Pinheirinho

IPPUC Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba - SIN - Banco de Dados
:: Rua Bom Jesus, 669 :: Cabral :: Curitiba :: Parana :: CEP 80035-010 :: Fone (41) 3250-1414 :: Fax (41) 3254-8661 :: E-Mail ippuc@ippuc.org.br :

Figura 21: Mapa das Regides Administrativas de Curitiba.
Fonte: Curitiba, 2005.
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Tabela 1: Densidade populacional entre 2000 e 2005 nas regiGes administrativas.

Administracao Regional Ano de 2000 Ang de 1005
Area (%) Habitantes (%)  HabitantesHectare Habitantes (%) HahitantesHectare
R01-Matriz 162880 BA0%  223IM 117N 35,75 JMME 127% 61,74
R02-Boqueirio I 9N%  1EI 118w 411 NEAIT  1186% 2.0
R03-Capuru 19060 EIT% 195741 113t 3344 NETTE  1233% 61,40
R{M-Boa Vista 612140 H40%  INEM 1421% 36,27 MEORT  1470% 40.17
R0)5-Santa Felicidade 632038 15011% 135981 8.36% 20,83 150508 85T 13,06
R07-Portdo 1636 TM% 132019 1466% 69,60 L6843 1461% 76,73
R.08-Pinheirinho 67670 13M% 13024 BM%W 2154 144208 820% 1540
R10-Basmo Nove 47030 1036% 1M TN 21,76 137692 T83% 30,74
R11-CIC SBIT6  1346% 132837 0.63% P 169360  9.63% 111
Total 4321700 100%  LEBRJIIE  100% 36,75 L966.311  100% 4550

Fonte: Vieira e Biondi, 2008.

A populagao de Curitiba esta dividida em 75 bairros, sendo o maior e mais populoso o
bairro Cidade Industrial, entre os de maior porcentagem de populagao n3ao se encontra
nenhum da regional Matriz (centro da cidade). No entanto, quando analisa-se a
densidade, essa é a regional com maior concentracdo de bairros com alta densidade
demografica, estando quatro dos seus dezoito bairros entre os dez primeiros. O centro é o
de maior densidade populacional da cidade, conforme Figura 22.

Essa aglomeragdo no bairro Centro (113,56 hab/ha) da-se em func¢do da concentragdo de
oportunidades ofertadas na regido — comércio e servicos variados, parques e pracas, bares
e teatros, universidade e biblioteca, além de apartamentos com tamanhos diferenciados
gue suprem tanto necessidades de familias como de solteiros, o que proporciona a
diversificacdo da populacdo central (Figuras 23 e 24). Em segundo lugar, com 107,74
hab/ha esta o bairro Agua Verde, localizado na Zona Residencial ZR4 que é definida como
de média e alta densidade pelo plano de zoneamento da cidade. Bairro bem servido de
transporte publico, proximo ao centro e com oferta de variados servicos e comércios. Sitio
Cercado (103,15 hab/ha) situa-se no Setor Especial de Habitacdo de Interesse Social, teve
ocupacdo predominantemente horizontal, a partir dos anos 90 com incentivos do Poder
Publico. O bairro Fazendinha possui 75,39hab/ha, assim como o anterior ndo é

verticalizado como s3o os demais que encontram-se na lista dos mais densificados.



60

Bigorrilho, Vila Isabel, Cristo Rei, Juvevé e Cajuru pertencem a ZR3, definida como de

média densidade (IBGE, 2010).

Figura 22: Mapa com os bairros mais densos de Curitiba.
Fonte: IPPUC, segundo censo 1970 a 2010.
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E possivel perceber que o planejamento urbano curitibano conduziu a distribuicio da
populacdo pela cidade, apesar de ter alguns casos de ocupacdo espontdnea — como o
Bairro do Boqueirdao —, os eixos de desenvolvimento prescritos nos planos foram seguidos.
No ano de 2014, como é possivel visualizar na Figura 25, foram licenciados mais de mil
alvards. Dos quais 20,75% localizam-se no norte da cidade (Boa Vista, Bacacheri e Santa
Candida) e 17,7% nos bairros ao sul (Novo Mundo, Capao Raso, Pinheirinho e Sitio
Cercado). Desses apenas o bairro Sitio Cercado ndo é atendido pela linha expressa
norte/sul. Quanto aos alvaras no eixo leste/oeste da urbe, eles representaram 13,3%
(Uberaba, Cajuru e Capdo do Imbuia) e 8,14% (Fazendinha, CIC e Augusta)
respectivamente (Gazeta do Povo, 2015).

Conforme ilustrado na Figura 26, o crescimento populacional de Curitiba encontra-se
estagnado desde 2010. O numero de habitantes do nucleo urbano, sem considerar a
capital, apresenta um maior crescimento na ultima década do que nas anteriores. A
Tabela 2 apresenta a distribuicdo da populacdo na Regido Metropolitana e na capital
Curitiba, assim como a projecao do crescimento do niumero de habitantes dos préximos
anos. Segundo as andlises, os municipios localizados ao norte da metrdpole sofrerdo um
acréscimo de 301.130 habitantes, enquanto os do sul, 521.170 e as cidades do leste e
oeste terdo um aumento de 406.820 e 141.830 respectivamente, em sua populacdo

(PlanMob, 2008).
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Figura 23: Distribuicdo da populagdo de Curitiba por bairro — 2010.
Fonte: Adaptado de IBGE, 2010.

Figura 24: Densidade habitacional dos bairros mais densos de Curitiba — Censo 2010.
Fonte:Adaptado de IBGE, 2010.
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Fonte: Secretaria Municipal do Urbanismo. Infografia: Gazeta do Povo.

Figura 25: Distribuigdo por bairro da licenca de alavards em 2014.
Fonte: Gazeta do povo, 2015.
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Figura 26: Populagdo total em 2000 e projetada para 2010 e 2020 em Curitiba, Nucleo Urbano Curitibano,
Nucleo Urbano Curitibano sem Curitiba e demais municipios da RMC.

Fonte: Adaptado de PlanMob, 2008.

Tabela 2: Populagao total 2000, e projetada 2010 e 2020 nos municipios, NUC e RMC.

Acréscimo Acréscimo
_Municipios 2000 2010 2000.2010) 2020 2000-2020
Almirante Tamandaré 88.277 136.829| 48.552 187.197 98.920
Araucdria 94.258 138.229| 43.971 178.834 84.576
Campina Grande do Sul 34.566 60.451 25.885 92.919 58.353
Campo Largo 92.782 111.594 18.812 119.284 26.502
Campo Magro 20.409 34.358 13.949 51.172 30.763
Colombo 183.329 272.694 89.365, 357.692 174.363
Curitiba 1.587.315 1.817.434 230.119| 1.854.050 266.735
Fazenda Rio Grande 62.877 159.509| 96.632 356.876 293.999
Itaperugu 19.344 33.648 14.304 51.359 32.015
Pinhais 102.985 133.217 30.232 152.219 49.234
Piraquara 72.886 174.368 101.482 372.131 299.245
Quatro Barras 16.161 25.229| 9.068| 34.922 18.761
Rio Branco do Sul 29.341 28.928 -413 25.175 -4.166
_Sa0 Jose dos Pinhais 204.316 315.855 111.539 431.488 227172
Total NUC 2.608.846 3.442.343 833.497| 4.265.318 1.656.472
Total NUC sem Curitiba 1.021.531 1.624.909| 603.378| 2.411.268 1.389.737
_Total demais Municipios 159.548 174.101 14.553 171.012 11.464
Total RMC 2.768.394 3.616.444 848.050(  4.436.330 1.667.936
Curitiba/RMC (%) 57,34 50,25 2714 41,79 15,99
"NUCIRMT (%) 9474 ; 9828 96,15  99.31

Fonte: PlanMob, 2008.
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Os dados ilustrados apresentam a distribuicdao da populagdo no territério curitibano e na
Regido Metropolitana. Questdes que se deram em funcdo do planejamento urbano, da
divisdo das oportunidades e infraestrutura, da disponibilidade de dreas livres e da
valorizagao do solo.

E evidente a importdncia de um planejamento urbano integrado de toda Regido
Metropolitana juntamente com o de Curitiba, sobretudo no nucleo urbano curitibano, no
qual as cidades tem forte influéncia nas atividades da metrdpole. Faz-se indispensavel
prever maior autonomia para os municipios da RMC, a fim de reduzir a dependéncia e os
impactos que geram na capital. Nao ha como organizar o territorio sem considerar todas

as partes que o compde.
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3 Mobilidade Urbana

3.1 A Mobilidade Urbana para o Planejamento

A mobilidade urbana é um atributo das cidades, relativo ao deslocamento de
pessoas e bens no espago urbano utilizando para isto veiculos, vias e toda a
infraestrutura urbana. Este é um conceito bem mais abrangente do que a forma
antiga de tratar os elementos que atuam na circulagao de forma fragmentada ou
estanque e de administrar a circulagdo de veiculos e ndo de pessoas. Esse
conceito recebe ainda quatro complementos, igualmente estruturais da politica
desenvolvida pelo Ministério das Cidades: a inclusdo social, a sustentabilidade
ambiental, a gestdo participativa e a democratiza¢do do espaco publico (BRASIL,
2007).
Campos (2006) corrobora com a politica do Ministério das Cidades afirmando que a
mobilidade sustentavel é realizada através de acBes sobre o uso e ocupacgao do solo e a
gestdo dos transportes, as quais devem garantir o acesso, por parte de toda populacdo,
aos bens e servicos da cidade. Assegurando a qualidade de vida da atual e das futuras
geragoes.
Quanto aos complementos estruturais da politica, a inclusao social é alcangada quando
todos tém direito a cidade e todas as oportunidades por ela oferecida, de servigos a lazer,
de ciclovias a transporte publico. A sustentabilidade refere-se a buscar opcdes menos
prejudiciais ao meio ambiente, seja trocando o modal de deslocamento, alteracdao da
matriz energética, seja mudando de endereco residencial ou de trabalho, de forma a
reduzir o trajeto a ser percorrido. Com o intuito de ouvir a opinido da populagdo e
adequar a infraestrutura ao seu usudrio, foi inserida a gestdo participativa e, para
assegurar a equidade no uso das areas publicas, a democratizacdo do espaco.
A Politica de Mobilidade Urbana Sustentdvel, formulada pela Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob), para auxiliar no desenvolvimento das
cidades, é entendida como “a reunido das politicas de transporte e de circulacdo, e
integrada com a politica de desenvolvimento urbano, com a finalidade de proporcionar o

acesso amplo e democrdtico ao espaco urbano, priorizando os modos de transporte

coletivo e os ndo-motorizados, de forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel”
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(BRASIL, 2012). Os trés niveis governamentais estdo envolvidos nessa politica, pois o
federal estabelece politicas publicas para o setor, o estadual promove a integracdo das
politicas e a educagdao quanto a mudancga da cultura do automével, e o municipal executa
e fiscaliza os planos diretores e de mobilidade. O Ministério das Cidades ressalta a
importancia da integracdo entre os poderes publicos, quando comenta que os Programas
Estratégicos e as A¢des da SEMOB “visam mudar radicalmente a atuagdao do Governo
Federal, aliando-o aos Estados e Municipios para desenvolver e implementar uma Politica
Nacional de Mobilidade Sustentavel” (BRASIL, 2012).

Entre as principais vantagens apresentadas pela politica da SeMob estdo: o planejamento
da mobilidade urbana voltado as pessoas e ndo mais aos veiculos, de tal forma que
prioriza a integragao entre os diversos modais, assim como a infraestrutura para todos os
meios de deslocamento e ndo apenas a direcionada aos automotores; e a possibilidade de
evitar que os problemas decorrentes nas grandes cidades ocorram nas médias. Visando
aproveitar os dados de crescimento, planejamento e deslocamentos das urbes com maior
populacdo para elaborar um plano de mobilidade que previna os congestionamentos, o
aumento do tempo das viagens e a polui¢do urbana.

A politica auxilia, ainda, na mudanca da forma de planejar, quando insere questdes de
sustentabilidade, democracia e inclusdo social. Durante o periodo modernista o
urbanismo baseava-se em questdes técnicas, divisdao da cidade em zonas funcionais,
priorizagao do automovel, conceito do homem universal com necessidades exatas a serem
supridas, etc. (SOUZA, 2001). Enquanto o complexo e rapido processo de transformacao
da cidade contemporanea destaca a importancia da participacdo popular nas decisoes
sobre o futuro da cidade, assim como da integracdo e diversidade das classes sociais e dos
usos no espago urbano.

A mobilidade é de grande importancia para o desenvolvimento da cidade, além de
conectar regides e pessoas, auxilia a direcionar o crescimento urbano. E o tracado vidrio o
principal elemento do desenho urbano, juntamente com as premissas do uso e ocupacao

do solo, “infraestrutura de transporte, circulagdo e distribuicdo fazem da mobilidade um
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elemento decisivo na conformacgdo das possibilidades de desenvolvimento de uma
cidade” (BRASIL, 2004, p.11).

O Sistema Viario influencia no uso e na ocupagao do solo — vias locais estimulam uso
residencial e de pequenos comércios, enquanto coletoras e arteriais, ruas que apresentam
maior gabarito e, portanto, maior fluxo, atraem mais empreendimentos comerciais e de
servicos, ja nas vias rapidas, onde é priorizada a velocidade dos veiculos motorizados
enquanto os pedestres e ciclistas sdo desestimulados, sdo favorecidos usos especificos
(posto de gasolina, por exemplo, e industrias). Questdes que impactam no preco do solo,
pois onde hd maior oferta de infraestrutura e oportunidades (servicos e comércios), os
terrenos sdao mais valorizados. O que, por sua vez, influéncia na segregacao socioespacial,
porque quanto mais infraestrutura uma drea recebe, maior fica o valor do metro
quadrado e mais intenso é o processo de expulsdo dos moradores de menor renda da
regiao.

Além desse fator, que relaciona-se ao crescimento da mancha urbana, a infraestrutura
vidria tem a capacidade de gerar eixos de desenvolvimento para a cidade, onde sera
estimulada a ocupacdo e terd prioridade dos investimentos, a fim de direcionar a
populacdo para as regides vistas como melhores para a urbanizagdo. E, ainda, determinar
como se desenhara a urbe a partir desse crescimento (se radial, ou linear, ou organica,
etc.).

A oferta de infraestrutura para a circulacdo de pessoas e produtos direciona a ocupacdo
do solo. Enquanto essa gera demanda e polos atratores de viagem, o que implica na
necessidade de mais e/ou maiores vias e opcbes para efetuar os deslocamentos. As
politicas que favorecem o uso do transporte individual acabam por incentivar o
crescimento horizontal e a fragmentacao urbana (BRASIL, 2004, p.8).

Assim como na densidade, algumas politicas publicas externas a tematica afetam
diretamente no planejamento da mobilidade urbana, como a de habitacdo — reloca
pessoas para locais distantes, obrigando-as a fazer mais e maiores viagens por dia ou
impossibilitando-as, em funcdo do valor da tarifa ou do combustivel, de ir e vir — e a

execucdo de condominios fechados, moradores encontram-se longe dos locais de
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trabalho/estudo e o principal modo de transporte é o carro, sendo que se morassem
proximo das redes de transporte publico, poderiam reduzir o tempo de viagem, os
congestionamentos e a poluigao ambiental.

Richard Rogers (1997) comenta que se perguntar para alguém sobre uma cidade, a
resposta serd quanto ao distanciamento, isolamento, medo da violéncia ou
congestionamento e poluicdo, e ndo quanto a qualidade dos espagos urbanos, as areas
livres e caracteristicas da comunidade. No artigo “O desafio do Deslocamento”, Regina
Maria Prosperi Meyer (2014) coloca que “a vida urbana deixou de ser um fenémeno fisico-
territorial e passou a ser vista como um fendmeno temporal. A preponderancia do tempo
sobre o espa¢o marca o cotidiano das popula¢des urbanas, as distancias percorridas
tendem a ser medidas em tempo de deslocamento”.

Essa nova forma de observar a cidade incentiva, ainda mais, o uso do automavel, visto que
esse possibilita a variacdo do trajeto conforme as circunstancias e pode alcancar altas
velocidades, além de estar disponivel a qualguer momento. Diferentemente do transporte
publico — que segue itinerarios e horarios — e de modos ndo motorizados, com velocidade
reduzida e que nem sempre é oferecida a infraestrutura adequada (calcamento irregular,
falta de mobiliario urbano de suporte e de sombreamento do percurso, obstaculos na via,
etc.). Todavia, quando a analise é urbanistica, o automodvel é “o principal responsavel pela
deterioracdo da coesa estrutura social da cidade” (ROGERS, 1997, p.35), pois, como ja
dito, as possibilidades geradas com o transporte individual motorizado impulsionaram a
expansao urbana para dreas despreparadas e a segregacdao dos espagos, e assim
ampliaram as distancias e os tempos de percurso, aumentando, também, a dependéncia
do carro por parte dos cidaddos. Cervero (2014, p. 32) afirma que “o aumento do uso do
automoével vem estimulando a expansado horizontal das cidades. O resultado inevitavel
desse processo € um ciclo em que a crescente dependéncia de automdveis alimenta um
tipo de expansdo urbana submissa a esse meio de transporte, e vice-versa”, processo que,
em funcdo dos congestionamentos, faz crescer o tempo perdido com o deslocamento. O
gue promove uma expansdo desordenada ndo coerente aos interesses nem dos

planejadores urbanos, nem da populacdo em geral.
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Paradoxalmente, o carro é considerado o produto mais libertador do século XX, é o objeto
de consumo mais desejado (ROGERS, 1997). Por se tratar de um bem subsidiado e
produzido em larga escala, e ainda contar com programas de redu¢ao ou até mesmo
isencdo de impostos e facilitacgdo em financiamentos, torna-se um produto acessivel
economicamente para grande parte da populacdo. Uma pesquisa realizada nas principais
cidades do mundo concluiu que a cultura do automdével ocorre na maioria das urbes

analisadas (AUTOMOTIVEBUSINESS, 2012).

Uma pesquisa inédita realizada pela Continental, fabricante de componentes
automotivos, sobre a evolugdo da mobilidade nos principais centros urbanos,
inclusive Sao Paulo, apontou que 44% dos paulistanos entrevistados priorizam
sua locomog¢do em veiculo préprio, por avaliar que o carro garante maior
flexibilidade a seus hordarios, sendo o meio de transporte mais importante no dia
a dia. Apesar disso, das pessoas que tém acesso a um carro pelo menos de
forma ocasional, 31% utiliza apenas carro enquanto 58% utilizam diferentes
meios de transporte. Sdo Paulo é a cidade com a maior frota do pais, com quase
7 milhdes de veiculos, aponta o estudo. Como na capital paulista, o automaével é
o meio preferido de locomogdo em todas as cidades em que a pesquisa foi
realizada,[...]exceto Paris (Franga), cuja preferéncia é pelo metr6.[...] A
satisfagdo com o transporte publico mostrou-se um problema em comum. No
caso de S3do Paulo, ele aparece como uma alternativa aos grandes
engarrafamentos, mas o nivel de satisfacdo em termos de conforto, praticidade
e seguranca com esse tipo de opg¢do é um dos mais baixos entre os paises
pesquisados, o que o torna menos atrativo para os atuais motoristas
(AUTOMOTIVEBUSINESS, 2012).

O acréscimo do numero de carros nas vias aumenta ainda mais os congestionamentos, de
forma a dificultar a mobilidade urbana. Programas como o promovido pela prefeitura de
Munique (Figura 27) estimula os cidadaos a compreender que eles fazem parte do sistema
de transporte e que suas decisdes afetam diretamente a eficiéncia desse. Por isso é de
extrema importancia promover uma mudanca cultural, quebrar o paradigma da cultura do
automovel existente na populacgdo, inclusive nos planejadores que disponibilizam grande
percentagem da drea urbana para o asfalto.

Essa mudanca ocorre lentamente, de acordo com a percepcdo das vantagens do
transporte publico sobre o individual e dos ndo motorizados sobre os automotores, ou
seja, mudar o habito ja intrinseco de pensar que o automaével é sindbnimo de facilidade de

locomogao em qualquer que seja a situacdo. Para isso é necessario que haja melhorias na
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infraestrutura das alternativas ao carro. Provocar a percepc¢ao e a reflexdo das pessoas a
respeito dos beneficios da utilizacdo dos demais modais é elemento chave no processo de
implanta¢do de programas de mobilidade urbana. E considerar que “transporte ndo é um
fim em si mesmo, mas uma forma da populagao acessar os destinos desejados na cidade”

(BRASIL, 2004, p.10).

ESPACO QUE 60 PESSOAS OCUPAM NO TRANSITO:
ONIBUS BI(ICLETA CARRO

POSTER DO DEPARTAMENTO DE TRANSITO DE MUNIQUE, 2001

Figura 27: Poster do Departamento de Transito de Munique, 2001.
Fonte: Mobilize (2012).

O caos do trafego atual gera diversas consequéncias para a sociedade e para o meio
ambiente. Questdes como a violéncia no transito, poluicdo atmosférica e problemas de
saude decorrentes da deficiéncia do planejamento urbano s3ao noticias cotidianas nos
jornais.

Um estudo na cidade de S3o Paulo levantou que os gastos no transito no ano de 2008,
entre emissdes de gases poluentes, saude publica, congestionamentos e custos sociais —
somaram 33,5 bilhGes de reais (CINTRA, 2014). O gasto com a imobilidade brasileira,

considerando as regides metropolitanas do pais, chegou a 111 bilhdes de reais no ano de
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2012 (FIRJAN, 2015). H4 pessoas que passam mais tempo deslocando-se até o trabalho do
que efetivamente produzindo — na Figura 28 é possivel identificar o tempo médio de
deslocamento nas principais regides metropolitanas. E a partir da relacdo entre o tempo
de deslocamento e o de producdo que é calculado o custo social, ou seja, o quanto a

cidade esta deixando de gerar em fung¢do da falta de mobilidade urbana.

Tempo médio de deslocamento casa/trabalho nas maiores
regioes metropolitanas do Brasil em 2010

(em minutos)

Beléem

Distrito Federal
Curitiba
Salvador
Fortaleza

Recife

Porto Alegre

Belo Horizonte
Rio de Janeiro

Sao Paulo

Figura 28: Tempo médio de deslocamento casa/trabalho nas maiores regides metropolitanas do Brasil em
2010
Fonte: IPEA, 2010.

Em nenhuma das dez maiores regides metropolitanas do pais o tempo média de ida e
vinda é menor do que uma hora, o que significa que, considerando um deslocamento feito
cinco vezes por semana, sao perdidas vinte horas por més no transito. Curitiba ultrapassa
o tempo médio de deslocamento de regides metropolitanas que possuem um numero
maior de habitantes, o que mostra a necessidade da revisdo das politicas publicas e do
planejamento voltado a mobilidade urbana. As largas avenidas do plano de 40 e o sistema
de BRT de 70 ndo comportam mais o crescimento populacional e, sobretudo, o aumento

de automdveis que ocorreu na metropole.
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Referente a violéncia no transito — alta frequéncia de colisdes e atropelamentos —, foi
constatado que, os analistas tentam evitar acidentes sem realizar modificacdes
significativas nas cidades (RIO GRANDE DO SUL, 2008). Sao melhorias pontuais, e
normalmente, feitas para beneficiar o automodvel. As velocidades permitidas nas vias
urbanas — ou a falta de fiscalizacdo sobre a obediéncia as velocidades maximas permitidas

— devem ser para previnir fatalidades e ndo para proporcionar viagens mais rapidas.

Nas cidades brasileiras, com poucas exceg¢des, as reais condi¢cdes de circulagdo
das pessoas nas vias publicas ndo atendem as condigdes minimas previstas no
Codigo de Transito Brasileiro, consequéncia das prioridades da politica de
mobilidade centrada nos automaoveis (RIO GRANDE DO SUL, 2008).
Essa prioridade atinge, também, diretamente o meio ambiente, causando a poluicdo
atmosférica, visual e sonora, erosdes e agressdes contra o meio ambiente (DETRAN/PR,
2012). “O aquecimento global esta associado a queima de combustivel fdssil, a maior
fonte de energia do transporte motorizado” (MACEDO, 2012). E necessario reverter o

cendrio instaurado nas ultimas décadas, através de uma gestdo urbanistica que objetive

alcangar a real sustentabilidade da mobilidade.

3.2 Transporte Publico Coletivo

Como visto a mobilidade é de extrema importancia para o desenvolvimento de uma
cidade, e o transporte publico coletivo destaca-se por se tratar de um veiculo que
transporta um numero maior de passageiros por area que ocupa do solo urbano,
diferentemente dos automdveis, e por se tratar de um servico publico de
responsabilidade do municipio. E uma opcdo de usar e desfrutar da urbe de forma mais
coletiva, congestionando e poluindo menos a cidade. Raquel Rolnik (2015) comenta que
“a prioridade para o transporte coletivo é uma revolucdo urbanistica. A cidade passa a ser
muito mais suporte pra vida coletiva do que pro usufruto individual”.

O transporte publico coletivo abrange diversas dimensdes (BRASIL, 2006), como a

funcional, que conecta a cidade; a social, capacidade de gerar inclusdao ou exclusdo social
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em funcdo da drea que abrange e ainda a influéncia na distribuicdo populacional
relacionada a valorizacdo do solo pela oferta de infraestrutura; a politica, é uma
importante moeda de troca para conquistar votos da populagdo, além da visibilidade
gerada pelas obras de mobilidade; a econdmica, aumento do valor da terra onde o servigo
é ofertado, preco da tarifa que impacta nos gastos didrios dos cidadao e a oportunidade
de conectar as pessoas aos seus trabalhos. Como pode ser percebido, sdo muitas as areas
envolvidas no momento de planejar a mobilidade urbana, sobretudo o transporte publico
coletivo.

Quanto as principais reclamag¢bes dos usuarios do servico em questdo estdo a
superlotacdo, principalmente em horarios de pico, a baixa frequéncia, o longo tempo de
viagem e a falta de seguranca (FERRAZ e TORRES, 2001), fatores que favorecem a
preferéncia pelo veiculo préprio. Para qualificar essas problematicas é imprescindivel um
bom planejamento realizado a partir de dados atualizados dos deslocamentos urbanos,
como a matriz origem destino, a localizacdo dos polos geradores de viagens, a contagem
de veiculos e pesquisas domiciliares que relacionem as viagens realizadas com a renda
familiar, o local onde moram, os modais utilizados e o tempo de deslocamento. Dessa
forma é possivel reconhecer a capacidade que o transporte coletivo deve oferecer, onde
deve haver mais investimentos e, entre outros, reconhecer possiveis futuros usuarios do
servigo.

Outro fator importante para a eficdcia do planejamento do transporte publico é a
constante analise dos projetos a serem construidos na cidade e o estudo de impacto de
vizinhanga de empreendimentos que podem alterar as dinamicas do local onde serd
inserido. Assim como o acompanhamento do desenvolvimento urbanistico.

O crescimento urbano espontaneo somado ao alto custo de vida nos bairros valorizados.
seja pelo planejadores ou pela influéncia do mercado imobilidrio e das construtoras, gera
a necessidade de mais viagens e trajetos mais longos. Questdes que dificultam a oferta de
todos os servicos de infraestrutura, inclusive o de transporte publico coletivo, que precisa
ampliar seu percurso, muitas vezes passando por vazios urbanos (uma deseconomia para

0 servico), com o aumento da quilometragem rodada, aumenta, também o valor tarifario
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para conseguir suprir a nova demanda. Dessa forma as viagens ficam mais longas, a
frequéncia é reduzida, ao mesmo tempo em que a espera pelo transporte é maior, ou
seja, ha uma queda na qualidade da oferta do servigco publico, o que pode ocasionar a
troca deste pelo transporte individual.

Na medida em que as pessoas substituem o transporte publico coletivo por outros
modais, maior precisa ser o valor tarifario para sua sustentagdo e, com isso, o nimero de
usudrios do servico se reduz mais uma vez. Um circulo vicioso (Figura 29) que estimula os
congestionamentos, encarece o valor da passagem e amplia a exclusdo social da
populacdo de baixa renda, que é impossibilitada de custear seus deslocamentos didrios.
Segundo Luciana Lago (2007, p.11) esse é o servico “mais excludente, na medida em que o
acesso a esse servico depende do pagamento antecipado [...]. Esse seria um fator
determinante da crescente imobilidade espacial dos mais pobres”.

Contribui, também, para a diminuicdo da demanda de passageiros do transporte publico
coletivo, o longo tempo das viagens em funcdo dos congestionamentos, a falta de
credibilidade do servi¢co para com a sociedade, “o aumento de transporte clandestinol...],
falta de investimentos publicos permanentes no setor e a falta de flexibilidade de gestores
e operadores em qualificar e tornar mais eficiente os equipamentos e os servicos”
(CIDADES DO BRASIL, 2004). Para exemplificar essa queda, em Curitiba, no ano de 2008
eram transportados 2.359.538 passageiros por dia util, reduziu em 135.630 pessoas em
dois anos e passou para 2.270.000 a média de passageiros transportados em 2014, sendo

que a populagdo aumentou, no mesmo periodo. (URBS, 2014).
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Crescimento Urbano
desordenado ou espraiado

Maior nimero de viagens

e mais distantes X i .
Maior nimero de viagens

e mais distantes

Aumento do trafego, da polui¢ao
e dos congestionamentos

Menor frequéncia do
transporte publico coletivo

Maior dependéncia o ¥
do automovel Iminuicao da qualidade do

transporte publico coletivo
\_-/etarifas mais caras

Figura 29: Ciclo vicioso do sistema de transportes
Fonte: Adaptado de IBAM, 2012.

Conforme Richard Rogers (1997, p. 35), a populacdo mundial no século XX era de 2,6
bilhdes e o nimero de automédveis de 50 milhdes. Em 50 anos a populacdo foi ampliada
duas vezes, enquanto os carros em 10 vezes. O autor corrobora com a ideia do Ministério
das Cidades (BRASIL, 2007) quando afirma que “quanto maiores as cidades, mais
antiecondémico era expandir o sistema de transporte publico, e mais dependentes de seus
carros ficavam os cidaddos” (RICHARD ROGERS, 1997, p.35).

O Ministério das Cidades — no caderno: Mobilidade e Politica Urbana: Subsidios para uma
Gestdo Integrada — comenta que “o crescimento desordenado das cidades produz reflexos
negativos sobre os transportes urbanos e leva a cidades menos acessiveis para todos os
habitantes” (BRASIL, 2004, p. 10).

Os longos deslocamentos, os congestionamentos e o dificil acesso fisico e financeiro ao
transporte publico coletivo sdo problemas causados pelas politicas de incentivo ao
transporte individual e, principalmente, pela auséncia de um planejamento sistémico

entre os sistemas envolvidos no desenvolvimento das cidades.
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A eficacia do servigo de transporte publico auxilia a reduzir a poluicdo ambiental, qualifica
os deslocamentos dos usudrios e reduz a necessidade de areas voltadas para

estacionamento, de forma a gerar beneficios para os cidaddos e para a urbe.

3.3 O Exemplo de Curitiba

O rapido processo de metropolizagao de Curitiba e com isso a ampliagdo das distancias a
serem percorridas diariamente entre trabalho e moradia, configuraram um ciclo vicioso
no sistema de transporte. No qual o crescimento espraiado diminui a qualidade da oferta
do transporte publico coletivo, o que incentiva o uso do transporte individual, que por sua
vez satura a capacidade das vias e reduz a mobilidade urbana, como ilustrado na Figura
29.

Na década de 1970, quando foi implantado o plano dos corredores estruturais a Regido
Metropolitana tinha 869.839 habitantes, sendo que a populacdao da capital era de
620.000, com uma taxa de crescimento de 5% ao ano. A frota de automédveis da cidade
era de 83.000 carros (7,47 habitantes por veiculo), com crescimento acima de 10% ao ano.
Em seus primeiros anos, no eixo que cortava a cidade de norte a sul, o BRT transportava
aproximadamente 54.000 passageiros por dia util (PlanMob, 2008). Com o passar dos
anos mais eixos foram criados, de forma a uma maior demanda ser atendida pelas linhas
expressas, além das linhas alimentadoras e interbairros.

Por mais que o sistema de transporte publico coletivo tenha se desenvolvido e tentado se
adaptar as demandas das regides da cidade, a frota de automdveis do municipio ndo
deixou de ser crescente. Segundo dados do IBGE, o nimero de veiculos em 2005, 2010 e
2012 era, respectivamente: 686.668, 889.980 e 964.433, e motocicleta: 84.532, 136.992 e
148.585 (2010). Um levantamento apresentado pela URBS mostrou que em 2000, Curitiba
apresentava um alto nivel de motorizacdo, com um indice de 2,4 habitantes por veiculo, o

gue significa uma frota de 674.979 automoveis.
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3.3.1 A Trajetdria do Planejamento da Mobilidade Urbana

O transporte publico coletivo iniciou suas operacdes em 1887, com bondes de tracdo
animal. A oferta do servico comegou mais tarde que em outras capitais — Rio de Janeiro foi
em 1859 e Porto Alegre em 1873 (PROCOPIUK, 2011).

Entre os anos de 1913 e 1952 eram os bondes elétricos que realizavam os deslocamentos
da populacdo. Segundo Procopiuk (2011) “os bondes se configuravam em artefatos
simbdlicos com potencial de, mesmo que tardiamente, colocar Curitiba a par das grandes
cidades brasileiras e estrangeiras em termos de tecnologia e inovacdo em transporte
urbano”. Para utilizar a frota existente e suprir a demanda nos hordrios de pico, um ou
dois dos bondes antigos eram puxados pelos elétricos e transportavam mercadoria e
populacdo de baixa renda, pois forneciam menor conforto e por isso menor tarifa.

A fim de organizar o transito da cidade, no ano de 1895 foi estipulada a velocidade
maxima de dez quildometros por hora para os automéveis. Em 1928 ocorreram as
primeiras restricdes de estacionamento no centro da urbe e, dois anos depois, as ruas
centrais se tornaram de mao Unica.

Nos anos 1930, os Onibus e os bondes passam a disputar passageiros, devido a
sobreposicdo das linhas na cidade. Ao mesmo tempo em que a tarifa da opc¢do rodoviaria
era mais atrativa, a preferéncia da populacdo era pelos trilhos, tanto que em 1938 o
bonde tem 10,9 milhdes de passageiros durante o ano, contra apenas 2,6 milhdes de
pessoas que circulam nos 6nibus, conforme dados da Prefeitura Municipal de Curitiba
(PMC, 2004). O interesse da empresa responsdvel pelos bondes em assumir apenas o
fornecimento de energia elétrica somada a pressdao da mudanca modal por parte do poder
publico, por acreditar que o 6nibus era a melhor opcdo para o futuro da urbe e de que o
bonde era um empecilho para o desenvolvimento da mesma, fez com que, em 1952, o
ultimo bonde circulasse em Curitiba (PRESTES, 2009).

Na década de 1940 surgem as vans chamadas de lota¢gdes nas ruas da capital, uma
alternativa mais cara, porém de maior frequéncia. Além da concorréncia entre bondes e

Onibus, essa nova opc¢do fez com que o servico publico se torna-se invidvel, com a reducao
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de passageiros e altos gastos com manutenc¢do — crise no sistema de transporte publico
curitibano.

Circulavam na capital, entre motorizados e nao, vinte mil veiculos, na década de 1950.
Esse fato somado a ndo execu¢do do planejamento vidrio previsto por Agache estavam
congestionamento as principais vias, pois ndo havia alternativas para chegar até as
avenidas perimetrais sem passar pelo centro. Além disso, no mesmo periodo, houve uma
expansdo populacional em direcdo da periferia, de modo a gerar a necessidade de ampliar
a infraestrutura de todos os servigos publicos, sobretudo os relacionados a mobilidade.
Com o intuito de solucionar as questdes citadas, em 1955, Curitiba elaborou seu primeiro
plano de transporte coletivo, com a regulamentacdo do servico. Na década de 1960, o
sistema transportava em torno de 143.100 passageiros por dia, em 56 linhas. A frota era
composta por 2.250 veiculos, no entanto apenas 126 circulavam regularmente (URBS,
2009).

Para solucionar os problemas do transporte publico coletivo, a cidade foi dividida em oito
areas, sendo cada uma atendida por uma das empresas do consércio. No entanto, o
numero de habitantes sofria uma rdpida aceleracdo, e a cidade radial ndo conseguia
acompanhar essa ampliacdo, muito menos o Sistema Vidrio acompanhar o aumento da
frota. Momento em que foi elaborado um novo plano diretor, com novas diretrizes de

crescimento urbano conforme a citacao de Jorge Wilheim.

Quando elaborei o plano de Curitiba o problema das vias estruturais e do
transporte que devia ser carregado para as mesmas — e o proprio nome o diz,
vias estruturais — tinha como objetivo estruturar e dirigir o crescimento da
cidade em determinado sentido. Entdo, o transporte a ser carregado por essas
vias foi utilizado para criar a vontade de utilizar o solo naquela dimensao.
Portanto, o transporte foi utilizado ndo sé para atender a demanda mas
inclusive para provocar uma demanda e organiza-la (WILHEIM, 1977).

A associagdo do uso do solo ao longo dos eixos estruturais, estrategicamente,
teve a intengdo de resolver o problema que a cidade enfrentava desde a década
de 1940, quando se cogitavam possibilidades de utilizagdo de sistemas de
transportes sobre trilhos. O crescimento dispersivo da cidade, que se agucou a
partir da década de 20, ndo permitia configurar um sistema de transporte sobre
trilhos com demanda suficiente para justificid-lo economicamente. A solugdo
estaria no crescimento induzido pelos eixos estruturais que, no futuro, atrairiam
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uma alta densidade populacional para suas imediagdes. A indugdo do
crescimento ocorreria com a implementagdo de canaletas, que contariam com
um eficiente sistema de transporte rapido de transicdo para um sistema de
metrd (PROCOPIUK, 2011).
Baseado em um conceito que relaciona o uso do solo, o Sistema Vidrio e o transporte
publico, o novo modelo — que perdura, com algumas modificagdes, até hoje — visava
fortalecer o desenvolvimento econdmico, social e a sustentabilidade do meio ambiente
(URBS, 2009). Estabelecia diretrizes para que a expansdo acompanhasse os eixos de
transporte (geracdao de demanda), onde seria permitido diversos usos do solo, de forma a
integrar moradia, comércio e servico. Assim, Curitiba é redesenhada em funcdo do Plano
Serete.
O plano preliminar do metrd de Curitiba de 1969 teve como ideal um transporte coletivo
rapido, por causa dos problemas de mobilidade urbana que as grandes metrépoles
estavam enfrentando naquele momento, pois havia a previsdao de que no ano 2000 a
cidade chegaria a um milhdo de habitantes. Com a frota de transporte individual crescente
e o congestionamento vidrio cada vez mais intenso, a eficiéncia do transporte coletivo

reduzia.

Se o 6nibus, como meio exclusivo de um transporte de massa apresenta bons
resultados para uma cidade com populagdo inferior a meio milhdo de
habitantes, comeca a apresentar graves defeitos para uma cidade em
extraordindrio "boom" de desenvolvimento e que a populagdo quase duplicou
em pouco mais de uma década na qual mensalmente mil novos veiculos
automotores entram em circulagao, congestionando ainda mais as vias centrais,
as vias de ligacdo com bairros mais populosos e as rodovias que ligam a capital a
outras cidades (IPPUC, 1969).

A partir das analises dessas problematicas, concluiu-se que era indispensavel a integracdo
de sistemas de transporte e a qualidade de transbordo. Para decidir quais modais fariam
parte desse sistema integrado, levantou-se questdes quanto a flexibilidade, a
rentabilidade e a frequéncia que cada opc¢ao ofereceria e, também, a atratividade que

teria para conquistar novos usuarios, sobretudo os que possuiam veiculo préprio.

Analisou-se, ainda, planos de transporte metropolitano desenvolvido em diversas cidades



81

do mundo. A Figura 30 apresenta, de forma sintética, os estudos que foram realizados
para a escolha do melhor modal a ser implantado na cidade.

As diretrizes estabelecidas foram: as vias atendidas pelo transporte de massa deviam
coincidir com as de maior adensamento; o tragado deveria levar em consideragdao as
tendéncias de crescimento e de contencdo da cidade e a topografia; e o modal precisaria
apresentar caracteristicas de leveza, adaptabilidade e ampliabilidade (IPPUC, 1969).

A alternativa que melhor correspondeu as premissas foi o Transit Express-way, pois
circularia em uma via independente e aérea sobre trilhos e poderia, também, trafegar
sobre pneus em rotas alternativas (adaptabilidade e ampliabilidade). Ele percorreria dois
trajetos principais, conforme a Figura 31, o primeiro faria o trecho do Capdo Raso até o
Bigorrilho e, o segundo do Santa Candida ao Jardim das Américas. No entanto, durante o
processo de implantacao dessas, deveria funcionar uma mescla das linhas, que trafegaria
do Capado Raso até o Santa Candida. A fim de acostumar a populacdo com o percurso, o
projeto propunha que, enquanto a infraestrutura para o Transit Express-Way estivesse em
obras, um Onibus o substituisse (IPPUC, 1969).

Concluida a obra, o sistema teria a capacidade para 36 mil passageiros por hora, com uma
velocidade média seria de 80 km/h e operacional de 40 km/h. O tempo total do percurso
seria de 25 minutos — vale ressaltar que em 1969, o deslocamento por 6nibus, em horario
de pico, do bairro Capdo Raso até o centro levava 45 minutos (IPPUC, 1969).

A malha vidria seria formada pelo metr6, as linhas de 6nibus em espiral e as linhas de
transporte publico coletivo rdpido serviriam como coletoras. Entretanto, os Onibus
expressos entraram em circulacdo, de tal forma que foi inserido o BRT (Bus Rapid
Transport) na drea prevista para o metr6, financiado pelo Banco Mundial, e o Transit

Express-way nao se concretizou.

Foi a primeira vez em toda a historia desse banco (Banco Mundial) que se
financiou um projeto urbanistico, pois nés mostramos que aquele projeto seria
um modelo que depois transportariamos para as cidades de médio porte e que
aquilo ajudaria a fixar a populac¢do rural e evitaria o crescimento descontrolado
das grandes cidades (RAIZ in IPPUC, 1990, p.59-60 apud NEVES, 2006, p.108,
grifo nosso).
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Figura 30: Dados comparativos entre as diversas caracteristicas dos sistemas de transporte de massa.

Fonte: IPPUC, 1969.
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Figura 31: Plano Preliminar do metr6- Esquema das estagdes
Fonte: IPPUC, 1969.
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As alternativas provisdrias tanto de trajeto como de modal tornaram-se definitivas e
foram determinantes para o desenho urbano atual de Curitiba. Mas, ao mesmo tempo, a
reserva de espaco viario permitia futuras alteragdes. Tanto que, em 1979, durante a crise
do petrdleo, houve a intengdo de substituir os 6nibus expressos por bondes elétricos, foi
realizada uma comparacao entre o 6nibus articulado e o bonde, na qual as vantagens
apresentaram equivaléncia e ndo houve alteracao da matriz energética. Em 1981, retoma-
se a ideia de uma ferrovia na linha norte/sul, os estudos mostraram os beneficios a longo
prazo desse sobre o 6nibus e definiu-se que o sistema seria modificado até o ano de 1996,
0 que ndo aconteceu. Houve a proposta de um veiculo leve sobre trilhos (VLT), em 1992,
com o tracado semelhante e, ainda, de um Sistema de Transporte de Alta Capacidade
(STAC), em 2007, com propulsdo elétrica e um conjunto roda-trilho e o projeto do metro
subterraneo de 2008 (PRESTES, 2009).

Apds o resumo dos projetos ferroviarios pensados para Curitiba, retorna-se a trajetéria
historica do transporte publico em Curitiba. O Plano Preliminar de Urbanismo em 1965
previa vias estruturais com um gabarito de sessenta metros, o que seria muito oneroso
financeiramente e para a escala urbana. A alternativa mais viavel foi inserir o sistema
trindrio, no qual a canaleta central, representada pela seta vermelha na Figura 32, é
exclusiva para a circulacdo das linhas expressas (transporte de massa) e as duas vias
laterais, setas verdes, sao de trafego lento para o acesso as atividades lindeiras. H3, ainda,
duas vias paralelas a central com sentido Unico, conhecido como sistema bindrio (setas
azuis), situadas a uma quadra de distancia do eixo, destinadas as ligacGes centro-bairro e
bairro-centro, para a circulacdo dos transportes individuais. Ao mesmo tempo em que o
planejamento prioriza o transporte publico coletivo com vias exclusivas, ele qualifica o
deslocamento por meio de automdveis e motos, pois disponibiliza seis faixas para cada
sentido em que a velocidade média permitida é maior, o que facilita o escoamento do
fluxo.

Assim, nos anos 1970, foram implantados o sistema trindrio e as duas primeiras linhas

expressas, no eixo norte/sul — até hoje a de maior demanda. Os 6nibus eram do tipo
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padron3, com capacidade para 100 passageiros, haviam dois terminais e oito linhas
alimentadoras, segundo o Plano de Mobilidade (PlanMob, 2008). Inicialmente, apenas 8%
da demanda era atendida pelo sistema BRT. Apds trés anos, é criado mais um eixo, o
Boqueirdo, e 32% dos deslocamentos por transporte publico sdo supridos pelo BRT. Logo
em seguida, passa a circular a primeira linha interbairros, que conecta bairros sem a

necessidade de passar pelo centro da cidade.

Figura 32: Sistema trinario no centro da imagem com as setas em vermelho e verde e o sistema binario nas
laterais com as setas azuis.
Fonte: IPPUC, 2010.

O crescimento populacional da capital continuava acelerado e, na década de 1980, chegou
a 1.024.975 habitantes, sendo que a RMC contava com uma populacdo de 1.527.129
habitantes. O que gerou altera¢cdes do sistema de transporte publico coletivo, a primeira
delas foi a inclusdo do 6nibus articulado, com capacidade de 160 passageiros nas linhas
expressas em hordrios de maior demanda, e a segunda, a criacdo de um novo eixo que

ligava a cidade de leste a oeste (PlanMob, 2008).

3 Padron é um tipo de dnibus sem articulagdo com capacidade de 28 pessoas sentadas e 72 pessoas em pé,

com dimensdes de aproximadamente 13000 mm (+ 200) de comprimento e 2500 mm de largura.
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Em 1987, a remuneragdao do servico de transporte publico coletivo passa a ser por
quilometragem percorrida e, ndo mais, por quantidade de passageiros transportados. Nos
anos seguintes o ligeirinho foi inserido ao sistema, uma linha que trafega em via nado
segregada, ou seja, juntamente com o trafego de modais individuais, porém as distancias
entre os pontos de parada sdo maior, e assim o tempo de viagem é reduzido.

Com uma populagdo ultrapassando os dois milhdes na RMC, nos anos 1990 incorpora-se o
biarticulado nas linhas expressas, com capacidade para 270 pessoas, a Rede Integrada de
Transportes passa a atender 80% do total da demanda da cidade. "O biarticulado sem
catracas e sem degraus trafegando em via exclusiva, é o grau de desenvolvimento mais
avancado que se pode alcangar numa operacdo por Onibus. E um verdadeiro metrd de
superficie" (PMC, 2004, p.143). Estimava-se que, com as alteracdes, o sistema estaria
adequado até o ano de 2010, quando precisaria, novamente, aumentar sua capacidade
em funcdo das taxas de crescimento populacional.

Em 1996 ocorre a integracao metropolitana (PlanMob, 2008). Antes da integracao fisica e
tarifaria da RMC a RIT, o servico funcionava da seguinte forma: a tarifa era calculada em
funcdo da extensdao do percurso e do aproveitamento da linha, portanto quanto mais
distante e ndao pouco densificado o trajeto, maior era o custo para usufruir do transporte
publico. Sendo que, quem podia optar, escolhia as linhas com o valor mais acessivel, as
municipais. O que sobrecarregava os pontos finais e aumentava a inacessibilidade,
frequéncia e tarifa da oferta do servico nos locais periféricos. Gerava, ainda, impacto no
orcamento familiar dos moradores dessas regides, e, muitas vezes, impossibilitava-os de
usufruir do servico, reduzindo, assim, a demanda e a oferta — mais um ciclo vicioso.
Quando houve o convénio entre a COMEC e a URBS, a Regido Metropolitana passou a
fazer parte do sistema de transporte publico que era realizado em Curitiba. Nesse
momento a Rede Integrada de Transportes atendia o total de treze municipios.

Os bairros localizados ao sul da cidade, regional Bairro Novo, sofrem um crescimento
brusco, e é desenvolvido o “Linhdo do Emprego”, um eixo de desenvolvimento de
economias comunitarias. A fim de suprir a demanda que esse iria gerar, foi implantado o

circular sul que desde o seu inicio foi atendido por 6nibus biarticulados.
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Andlises da ocupagdo dos Onibus eram feitas para acompanhar a necessidade de um
transporte com maior capacidade nas variadas linhas que atendiam a cidade. Foi a partir
desses estudos que em 2001 linhas de menor demanda, antes atendidas com 6nibus do
tipo padron, foram alteradas para micro6nibus, enquanto linhas alimentadoras e
interbairros tiveram o veiculo substituido por articulados (PlanMob, 2008). De forma a
melhor atender os usuarios do transporte publico coletivo e gerar menos deseconomias
para as empresas responsaveis pelo servico e para o espaco publico.

Substituindo as antigas fichas de transporte publico coletivo, comecga-se, em 2002, a
utilizacdo do Smart Card para o pagamento da tarifa em toda a rede integrada. Esse, em
2014, vem a ser obrigatdrio para circular nos microonibus e favorecem a integracao
tarifaria temporal, quando ndo é possivel que ocorra a fisica.

Ainda em 2002, é desenvolvida a Linha Verde, antiga BR 116, que se torna um eixo
metropolitano de transporte, onde ocorre uma Operacdao Urbana Consorciada para a
execucdo do projeto do corredor de Onibus expresso, vias rapidas que ligam a regido
metropolitana e, ainda, vias lentas para o transito local. A parte sul da linha verde esta
concluida, no entanto a norte é prevista para o final de 2016 (Curitiba, 2015).

Um levantamento apresentado pelo PlanMob (2008) mostra que, em 2007, 2.510.000
pessoas foram transportadas pela Rede de Integracdo de Transportes por dia dutil,
referente a 94% da demanda urbana e 73% da metropolitana. O mesmo documento
apresenta, ainda, que, no ano de 2008, mais de 500 carros foram licenciados por més em
Curitiba. O que permite concluir que mesmo com a expansao e melhorias exercidas na
oferta do transporte publico coletivo, a populacdo prefere o automadvel proprio.

A configuracdo atual da RIT é composta pelos eixos Norte/Sul, Boqueirdo, Leste/Oeste e
Linha Verde (Figura 33). O Smart Card continua em uso, no entanto apenas em Curitiba,
ndo sendo aceito nas cidades metropolitanas. Além disso, as linhas de integracdo com a
RMC tiveram seu percurso reduzido até os terminais de ponta, o que obriga a populagdo a
fazer um numero maior de baldeacGes, aumenta o tempo da viagem, sobrecarrega

terminais e essa soma resulta no desestimulo de viagens por transporte publico coletivo.
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A Figura 34 mostra a fila de espera no embarque na linha Santa Candida/Pinheirinho as 7
da manha (dia 18 de junho, quinta-feira) no terminal do Cabral. Em que, mesmo com o
headway de cinco minutos e a opg¢do entre o ligeirinho e o expresso Santa Candida/Capao
Raso (mais integracdo com Rui Barbosa/Pinheirinho), as filas sdo grandes. Na Figura 35 é
possivel perceber a espera para fora da estacao tubo em um dia chuvoso, o que evidencia
a inadequacdo da estrutura. Mesmo com comboios de dois 6nibus biarticulados a cada 3
minutos dos expressos em horario de pico, ha espera por parte dos usudrios e os 6nibus

transitam em sua lotagdo maxima (Figura 36).

ESQUEMARIT

@ Terminal de Integragio Urbano

@ Terminal de Integragao Metropolitano

w——  Corredores Expressos
Integracao Linha Direta

S— ntegracio Interbairros

Integracio Alimentador

Figura 33 : Linhas e conexdes do Sistema de Transporte Publico de Curitiba.
Fonte: URBS, 2009.
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Figura 34: Fila no terminal do Cabral — Linha Santa Candida/Pinheirinho .
Fonte: Acervo da autora, 2015.

Figura 35: Lotagdo das estagdes tubo
Fonte: Gazeta do Povo, 2015.

Figura 36: Lotagdo do Onibus Santa Candida/Cap&o Raso no terminal do Cabral.
Fonte: Acervo da autora, 2015.
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Na ultima pesquisa de satisfacdao realizada pela Embarq Brasil, em parceria com a UFPR,
foram entrevistados 1.341 usuarios de transporte coletivo (a abordagem aconteceu no
interior dos Onibus). Quanto ao perfil dos entrevistados: 39% tinha até 25 anos e 39%
entre 25 e 44 anos; 34% com ensino médio completo e 22% ensino superior incompleto,
sendo apenas 8% analfabeto e 8% com ensino fundamental incompleto; 14% tinha como
renda familiar uma quantia de até 780 reais, 18% entre um saldrio minimo e RS 1.150,
22% RS 1.151 e RS 1.700 e 27% entre RS 2.701 e 5.200. E ainda, 63% afirmou possuir ao
menos um automovel, 15% moto e 45% bicicleta. No entanto, 48% declarou n3do ter outra
opcao de deslocamento, a ndo ser o Onibus.

O principal motivo de viagem é o trabalho (73%). A grande maioria utiliza o transporte
publico ao menos cinco dias por semana, principalmente entre 7 e 9 horas da manhd e 17
e 19 horas da noite. Quanto ao nimero de baldeag¢des durante o percurso, metade dos
entrevistados precisa fazer uma para chegar ao seu destino, enquanto 21% realiza a
viagem em apenas um 6nibus e 23% utilizam trés linhas para completar o deslocamento, o
que repercute no tempo de viagem apresentado na Figura 37, onde 23% demora entre
sessenta e noventa minutos e 22% entre 120 e 180 minutos para se locomover durante o
dia.

A pesquisa analisou requisitos como: facilidade de transferéncia; acesso; informagdo ao
cliente; atendimento ao cliente; facilidade para pagar; seguranca; rapidez; conforto nos
terminais, nas estacdes, nos tubos e nos pontos; confiabilidade; disponibilidade; exposicao
aos ruidos e a poluicdo; gasto e seguranca publica. Esses obtiveram notas entre 6,2 e 4,
considerando que 10 seria 6timo e 0 péssimo.

Entre os entrevistados, 66% acredita que o Onibus enfrenta muito congestionamento,
79% afirma que frequentemente ha excesso de lotagao. Quase a metade ndo considera
compativel o servico ofertado com o valor pago na tarifa, no entanto 68% declarou optar
por esse modal por ser a alternativa mais barata.

As pessoas sentem-se seguras tanto para realizar travessias no trajeto até as estagdes,

guanto a acidentes com o Onibus, porém estdo inseguras com furtos e agressdes dentro
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dos veiculos. Ha insatisfacdo em relagdo a frequéncia das linhas, com o tempo de espera
em pontos lotados e com a possibilidade de integracdo dos 6nibus com bicicletas.

A grande maioria considera facil usar o servico de transporte coletivo de Curitiba e
metade estd satisfeito com a distancia entre os pontos de embarque. E relevante expor

gue 46% tem uma percepcao positiva do sistema por onibus.

Tempo de viagem (por dia)

Mais de 2h30min

Entre 2h e 2h30min

Entre 1h30min e 2h

Entre 1h e 1h30min

Entre 30min e 1h

Até 30 min

Figura 37: Tempo de viagem por dia.
Fonte: URBS, 2014.

Em relacdo a reclamacdo sobre o tempo de viagem e dos congestionamentos que o
transporte publico enfrenta, a Figura 38 comprova que a velocidade de todo o sistema de
transporte publico coletivo vem diminuindo com o passar dos anos. No caso dos
expressos, sdo 0s cruzamentos sem a sincronizacao semafdrica e o aumento do tempo de
embarque e desembarque que afetam na velocidade. J4 no restante das linhas, o que gera
essa redugdo é o constante crescimento da frota de veiculos na cidade (Figura 39).

A alternativa para ampliar a velocidade média dos deslocamentos nos eixos foi a
implantacado do ligeirdo, que tem uma capacidade maior, ndo para em todos os pontos do

percurso e ultrapassa os expressos. Essa op¢ao modificou a paisagem urbana no eixo
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norte/sul, com o desalinhamento das estagGes tubo para a execu¢do de uma terceira

faixa que possibilitasse a ultrapassagem.

Figura 38: Redugdo da velocidade dos 6nibus nas ultimas décadas.
Fonte: URBS, 2014.

TRANSPORTE INDIVIDUAL

Nos Ultimos seis anos, o niUmero de automaoveis circulando nas ruas de Curitiba
aumentou 21%. O crescimento de motos foi ainda mais expressivo, chegando
a 34%.

FROTA TEMPO 400/0 dos trabalhadores levam mais do que meia hora
Em unidades Total para chegar até o trabalho.

0
1 mihio ; de motos DESLOCAMENTO

Em Curitiba, o transporte coletivo ainda perde para o transporte
individual como principal meio de deslocamento.

00mi
Total % dos deslocamentos didrios
600mil 2
de camos Transporte Apé Transporte
00mé individual coletivo
Automdvas, motos ‘

taxis e bicicletas

200mi
37%
" 20 2008 200 2000 01 2002

Fonte: Detran-PR, CAF. Infografia: Gazeta do Povo.

Figura 39: Aumento da frota de veiculos na cidade de Curitiba
Fonte: Gazeta do Povo, 2015.

Apesar dos dados do Detran-PR (Figura 39) mostrarem que a maioria dos deslocamentos
sdo realizados por transporte individual, levantamentos realizados pela URBS apresentam

estatisticas diferentes. Conforme as Figuras 40 e 41, o modal mais utilizado para
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realizacdo de viagens é o Onibus, responsavel por deslocar 45% das pessoas. Porém
apenas 1% da frota corresponde a esse meio de transporte. J& o automovel, que desloca
22% da populagdo é o principal transporte da divisdo modal, sendo responsavel por 82%
dessa. O uso da bicicleta é pouco expressivo, por haver pouca infraestrutura para a

circulacdo dessa e o servico de bike share ser precdrio e ineficiente.

Outros
3%

Pedestre
20%
Motocicleta
5%

Bicicleta
5%

Onibus
45%

Figura 40: Porcentagem de pessoas que se deslocam por modal.
Fonte: URBS, adaptado pela autora, 2015.

Onibus / Caminhdes _Outros (tratores,

Micro6nibus _ 4% reboquetes)
1% 2%

Motocicleta
11%

Figura 41: Divisdo modal da frota de veiculos de Curitiba.
Fonte: URBS adaptado pela autora, 2015.
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Apesar das contradi¢des quanto ao principal modal utilizado nas viagens na capital,
algumas questdes sao certas. O indice de motorizagdo é muito alto e devem ser
desenvolvidas politicas publicas e programas educacionais visando alterar essa cultura,
acdes e projetos para incentivar e gerar seguranga para o uso de modais ndao motorizados
e que o transporte publico coletivo ndo oferece condicdes adequadas aos usuarios do
servigo, precisando de melhorias.

Tais problematicas motivaram estudos para a implantacdo de um metré na cidade. O
percurso estudado é semelhante ao trajeto da primeira linha de BRT elaborada no
municipio (norte/sul), pois é a que apresenta a maior demanda (Figura 42).

Em 2014 foi lancado o edital de licitagdo do metro, no qual o anexo Il - Elementos Basicos
de Projeto e Anteprojeto de Engenharia descreve uma linha de 17,6 quildometros de
extensdo, com pelo menos quinze estacdes. A velocidade maxima do veiculo deve ser de
80km/h (operacional de 44km/h), o que proporciona uma viagem de 30 minutos. O
headway minimo de noventa segundos e a capacidade de 750 passageiros (Curitiba,
2014).

A quantidade inicial de carros por trem necessita suprir a demanda do hordrio de pico,
20.460 passageiros por hora por sentido, e a lotagdo maxima ndao pode passar de seis
pessoas por metro quadrado (a mesma considerada aceitavel atualmente pelos 6nibus do
BRT de Curitiba). Da mesma forma, o dimensionamento das plataformas precisam
atender as horas de pico, considerando trés pessoas por metro quadrado. Assim como, o
comprimento deve ser de acordo com as composi¢cdes previstas para a ampliacdo do
sistema no futuro — 45.000 passageiros por hora por sentido (Curitiba, 2014).

Segundo o edital, algumas estacOes teriam aproximadamente 90 vagas para o
estacionamento de automdéveis e mais de 50 para bicicletas e motos. Todas deveriam ser
conectadas a rede de transporte integrada de transporte da cidade e ter acessos a partir
de vias peatonais, pois ha a previsdo de transformar a atual canaleta do eixo norte/sul em

um parque linear.
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PROJECAO METRO
ALMIRANTE TAMANDARE NORTE - 147.000 PASS/D.U.

NORTE - 23 v/h COLOMBO
130.000 PASS/D.U.

20.000 PASS/PICO

11.000 C. MAXIMA

80% RENOVACAO EIXO N/S  Maracan

CAMPO MAGRO Santa Candida

OESTE - 14 v/h

80.000 PASS/D.U.
10.000 PASS/PICO
6.000 C. MAXIMA

60% RENOVAGAO EIXO L/O Campina do
Siqueira

Eie W LESTE - 35 v/h

aka| 115.000 PASS/D.U.
17.000 PASS/PICO
11.500 C. MAXIMA

Capédo da 60% RENOVAGAO EIXO L/O
Imbuia

Pinhais

CAMPO LARGO

- Fazendinh(ag Portdo fa
@® BOQUEIRAO - 41 v/h
Capio Raso, 125.000 PASS/D.U.
/ 19.000 PASS/PICO
LINHA VERDE - 15 v/h 11.000 C. MAXIMA
Pinheir 18.000 PASS/D.U. 75% RENOVAGAO

e 2% 2500 PASS/PICO .
PROJECAO METRO ‘2,000 C. MAXIMA

SUL - 270.000 PASS/D.U. 25% RENOVAGAO

SUL - 67 V/h " sjtio Cercado

242.000 PASS/D.U. " 2

35.500 PASS/PICO SAO JOSE DOS PINHAIS
UCARIA 19.000 C. MAXIMA

86% RENOVACAO EIXO N/S

Figura 42: Distribuicdo da demanda do transporte publico coletivo nos eixos estruturais
Fonte: Adaptado de IPPUC, 2010.

A execugao do projeto comegaria no mesmo ano do langamento do edital com conclusao
em 2018. Visto que a concessdao para a opera¢do do transporte foi considerada de 30

anos, foi analisada a demanda prevista para esse periodo (Tabela 3).
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Tabela 3: Demanda Projetada do metrd de Curitiba, de 2014

Ano da Ano Demanda Média
Concessio | (Calendério) Dia Uil Dpiniis et

ANO 01 2014 g =

ANO 02 2015 = =

ANO 03 2016 - :

ANO 04 2017 - -

ANO 05 2018 274725 83.351.565
ANO 06 2019 419612 127.310.281
ANO 07 2020 433.459 131.511.520
ANO 08 2021 447763 135.851.400
ANO 09 2022 462,540 140.334. 496
ANO 10 2023 477.803 144.965.535
ANO 11 2024 488.172 149.749.397
ANO 12 2025 498,765 152.998.959
ANO 13 2026 500,588 156.319.037
ANO 14 2027 520.646 159.711.160
ANO 15 2028 531.044 163.176.892
ANO 16 2029 538.008 166.717.831
ANO 17 2030 544 142 168.618.414
ANO 18 2031 550.345 170.540.664
ANO 19 2032 556.619 172.484 827
ANO 20 2033 562.964 174.451.154
ANO 21 2034 569,382 176.439.896
ANO 22 2035 575.873 178451312
ANO 23 2036 582438 180.485.657
ANO 24 2037 589.078 182.543.194
ANO 25 2038 595793 184.624.186
ANO 26 2039 601811 186.728.902
ANO 27 2040 507.889 183.614.864
ANO 28 2041 514029 190519.874
ANO 29 2042 620231 192.444.125
ANO 30 2043 626.495 194.387.810
ANO 31 2044 632.822 196.351.127
ANO 32 2045 639.214 198.334.274
ANO 33 2046 545,670 200.337.450
ANO 34 2047 852,191 202.360.858

Fonte: Curitiba, 2014.

Um levantamento do numero de embarques por local foi realizado para definir as
estacdes que permaneceriam e as que seriam suprimidas (Tabela 4). No qual concluiu-se
gue “as 8 estacdes mais importantes concentram 82% do fluxo didrio de passageiros: CIC-
Sul, Pinheirinho, Capdo Raso, Portdo, Eufrasio Correia, Rua das Flores, Cabral e Santa
Candida; as 5 menos expressivas somam apenas 3,3% do fluxo didrio de passageiros:
Santa Regina, Alto da Glédria, Juvevé, Holanda e Cidadania” (Curitiba, 2014). Com a
reducdo da quantidade de paradas, o sistema apresentaria ganhos operacionais e

diminuiria o investimento inicial da implantacao.
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Tabela 4: Quantidade de embarque por dia por estagdo.

Fonte: Curitiba, 2 014.

Quanto ao uso e ocupagdo do solo, é prevista a verticalizagao e a possibilidade de alto
indice de densidade na regido sul da Linha Verde. Do Pinheirinho ao Capdo Raso, a
concentragao da populagao é entre média e baixa, o potencial de desenvolvimento deve
continuar baixo. Entre as estacdes Portdo e Bento Viana a densidade é média e estd em
expansdo, o que deve ser acentuado com o novo modal. O trecho norte localiza-se em
uma regido de topografia irregular e com restrigbes quanto aos indices urbanisticos,
portanto a densidade tende a permanecer baixa (PlanMob, 2008).

De acordo com a distribuicao da populagdao no espago urbano se da o distanciamento das
estacdes (Figura 43). De tal forma que as centrais localizam-se a menos de um quildmetro
uma das outras, as dos extremos da linha afastam-se a aproximadamente dois
quilémetros e as intermediarias com o entorno de densidade média alta sdo separadas

por uma distancia média de 1,3 quildbmetros.
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Figura 43: Distancia proposta para as estagdes de metro.
Fonte: Adaptado de IPPUC, 2010.

No Projeto de Lei da revisdao do plano de 2014, observa-se a reformulacao do Sistema
Viario com a criagao de novos eixos e novas canaletas que formam uma malha com a linha
do metro (Figura 44). Assim, o transporte publico coletivo deixa de ser um sistema tronco
alimentado, pois por mais que tenha uma linha central de maior capacidade, as outras nao
sdao alimentadoras, mas sim complementares. Correspondem a necessidade de
deslocamento da populacdo tanto de norte a sul, como de leste a oeste, auxiliando na
dinamizag¢ao do espago como um todo e ndao apenas em um eixo.

No entanto, apds mais de quatro décadas com ideias de substituir o modal rodoviario por
ferrovidrio, ainda ndo ha como saber se dessa vez serd concretizado. Pois ja passa da
metade de 2015 e, além dos projetos, nada foi executado.

E possivel concluir que preocupacdes por parte do poder publico e dos planejadores da
cidade com as questdes da mobilidade sao constantes. A gama de estudos realizada desde
1969 até os dias atuais comprovam tal fato. No entanto, faltam modificacdes mais
ousadas, como as que houveram nos anos 1970, para possibilitar uma real melhora na
mobilidade urbana de Curitiba e ela voltar a ser a cidade modelo, assim como o
pensamento integrado de toda a Regido Metropolitana. A revisdao do Plano Diretor de
2014 juntamente com a alternativa metrovidria pode vir a favorcer esses fatores, se

implementada em sua totalidade, no entanto ainda peca quanto ao atendimento da RMC.
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Figura 44: Proposta para reestruturagdo do Sistema Vidrio de Curitiba.

Fonte: IPPUC, 2014.
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4 Mobilidade X Densidade

4.1 O Planejamento Integrado da Mobilidade Urbana com a Densidade
Populacional

A mobilidade urbana interfere no uso do solo, assim como o uso do solo delimita a
demanda por este tipo de infraestrutura. Sdo fatores que estdo diretamente relacionados
e, quando pensados conjuntamente, facilitam a compreensao da cidade, reduzem custos
financeiros e melhoram a qualidade de vida do cidaddo. Por isso o planejamento do
Sistema de Transporte Coletivo Publico deve ser desenvolvido a partir das diretrizes
descritas no Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental (CAMPQOS FILHO, 2003,
p.184).

Questdo importante a ser analisada refere-se a importdncia de a legislagdo
urbanistica se basear na realizagdo de um calculo técnico, visando definir limites
para o adensamento urbano com base na capacidade de suporte do sistema de
circulagdo. Ou seja, estipular o tamanho da construgao a partir de um calculo
técnico do impacto, em termos de viagem e uso do solo, da nova obra do
sistema de circulagdo existente (CAMPOS FILHO, 2003).
Os planos setoriais sdao complementos do Plano Diretor e todos visam um mesmo
objetivo: uma cidade sustentdvel social, ambiental e economicamente. Portanto da-se a
necessidade de serem elaborados por equipes multidisciplinares, com olhar sistémica da
cidade e com premissas coincidentes, que ndo sejam contrarias entre si. Sendo
complementares, uma politica deve dar suporte a outra, é o que precisa ocorrer entre o
planejamento da mobilidade urbana e do uso e ocupacdo do solo. Nao é apenas uma
guestdo de adensar ou espraiar, de conter ou estimular o crescimento, mas de
compreender as necessidades da cidade, da populacdo, de auxiliar a reduzir os
deslocamentos e propiciar o direito a cidade.
Os Planos Diretores de Mobilidade desenvolvidos nos ultimos anos foram elaborados a

partir de levantamentos dos dados da cidade, principalmente, sobre a matriz origem

destino. O diferencial de Curitiba é que ao invés da mobilidade se adequar as demandas
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existentes, a densidade foi redesenhada para se adequar a capacidade que o transporte
publico poderia alcancar. Um exemplo a ser seguido por pequenas e médias cidades que
ainda dispde de territério para expansao urbana.

Dessa forma, o planejamento curitibano foi preventivo, a fim de que ndo ocorressem
problemas de mobilidade urbana, e ndo corretivo — como a maioria das medidas
desenvolvidas nos planos. Conforme a teoria de John Turner (1969) ja citada, o
desenvolvimento espontdneo ocorre mais rapido do que o planejado, por isso os
profissionais que elaboram os planos diretores municipais, regionais e setoriais devem
sempre estar um passo a frente para prever as futuras necessidades da sociedade e nao
apenas suprir a demanda atual.

Além da analise de dados e taxas de crescimento, faz-se necessaria a aproximacao para
com a populacdo. N3o apenas para cumprir a premissa de que os planos devem ter
participacdo popular, mas realmente para ouvir as expectativas da sociedade e integra-la
ao processo. Utilizando instrumentos como o orcamento participativo, intensificando a
iniciativa popular de projeto de lei, de tal forma que a sociedade sinta-se fazendo parte da
politica urbana e por isso acompanhe sua trajetdria e auxilie na implementacdo das

modifica¢des.
4.2 A Mobilidade Urbana e a Densidade Populacional em Curitiba

Apds a descricdao dos dados histéricos do planejamento de Curitiba, é debatido como
essas questées modificaram o espaco urbano da capital, o que estimulou a distribuicdo
populacional e quais os impactos gerados pelas alteragdes no transporte publico. Com o
intuito de compreender a trajetéria que a cidade passou para chegar a conformacéao atual
e hipotetizar os possiveis cendrios com as modificacdes previstas para os préximos anos.

Inicialmente é relevante comentar que todos os planejamentos inseridos na urbe
deixaram marcas que acompanham a cidade até os dias atuais. A malha em grelha de
Taulois estd presente em toda extensdo urbana, assim como as avenidas abertas no
governo de Moreira Garcéz e o gabarito ampliado pelo plano Agache continuam a ter

grande importancia no Sistema Viario. Até o Plano de 1940 essas, juntamente com a
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ferrovia que ligava a cidade a Paranagud, reforcaram uma tendéncia de crescimento no
sentido leste/oeste que havia no periodo, contrapondo a indug¢do norte/sul gerada pela
ferrovia Araucaria Rio Branco do Sul e a BR 116, o que proporcionou um crescimento
uniforme em todas as direg¢des, resultando em uma cidade compacta.

As vias concéntricas previstas nos anos 1940, voltaram a aparecer no Plano Preliminar do
Metro de 1969 como linhas espirais de transporte publico e é sobre (o que foi construido)
elas que trafegam os Onibus interbairros — uma opc¢do de deslocamento sem a
necessidade de passar pelas dareas congestionadas do centro. Essa premissa de
crescimento radial deveria manter a cidade mais concentrada, no entanto ocorreram
desconexdes do tecido urbano, em direcdo ao sudoeste e a nordeste, e, alguns anos
depois, a implantacdo do Bairro Boqueirdo a sudeste. Préoximo aos anos 1970, a ocupacao
ultrapassa o perimetro delimitado pelo circulo mais externo do plano Agache.

As iniUmeras desapropriacdes que ocorreram para possibilitar os alargamentos vidrios,
sobretudo na regido central da cidade, deixaram como ensinamento a importancia de
reserva de espaco publico para futuras adaptagdes. Um exemplo dessa aprendizagem sdo
0s eixos estruturais com as canaletas, que desde a criacdo do Plano Serete sdo entendidas
como uma area em potencial para implementar projetos de transporte publico coletivo
gue melhor se adequam a realidade curitibana. O que é muito importante para poder
modernizar a urbe sem apagar cenarios que fazem parte de sua histéria.

O Plano Preliminar do Metr6 de 1969 ndo teve seu principal objetivo alcancado, que era a
mudanca do transporte publico coletivo rodovidrio pelo ferroviario. E, até mesmo, o
tracado previsto foi alterado para uma mescla das linhas sugeridas. O trajeto em que os
expressos (linha pontilhada azul da Figura 45) comecaram a circular coincidia com os
principais vetores de ocupacdo urbana que desenhava a cidade no momento
(sul/noroeste) e estimulava a expansdo da cidade em uma linha diagonal, ja a proposta
original (linha continua vermelha da Figura 45) era de duas linhas no sentido leste/oeste
gue em seus extremos curvavam para o norte ou para o sul, induzindo uma distribuicdo

populacional diferente.
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Figura 45: Proposta de trajetos dos transporte de massa e a evolugdo da ocupagdo do territério curitibano.

Fonte: Dados IPPUC. Organizado pelo autor, 2015.



104

A conformacgdo urbana desenhada a partir da década de 1970 acompanhou as tendéncias
anteriores de distribuicdo da populacdo. A principal alteracdo foi quanto as alturas das
edificagOes, e assim a densidade de cada drea, o que proporcionou a atual paisagem
urbana de Curitiba.

A paisagem, juntamente com o sistema BRT, fez a cidade ficar conhecida mundialmente e
ser referéncia quanto ao planejamento da mobilidade associado ao uso do solo e ao
Sistema Vidrio. De tal forma que os técnicos curitibanos prestam consultorias para
diversas cidades sobre como implementar um sistema BRT e quais s3ao as vantagens por
ele oferecidas.

A reformulacdo do desenho da cidade deu-se por diversos motivos, um deles foi que o
planejamento ia ao encontro dos ideais das construtoras, com a permissdao de altos
indices de aproveitamentos e ocupacdo e a oferta de infraestrutura, e com isso elas
construiram edificacbes que seguiam os eixos de desenvolvimento da cidade. Outro
motivo foi a aceitacdo da populacdo que usou esses espacos de acordo com as premissas
do plano. Claro que inicialmente houveram ressalvas quanto as mudancas e que a
transformacdo do cendrio demorou mais de uma década para se concretrizar, mas é
inevitavel ressaltar o éxito que a soma dos planejamentos curitibanos alcancou.

Meérito, também, do IPPUC que auxiliou para a continua adequacao do planejamento no
territério. Por mais que houvessem mudangas no cendrio politico, os técnicos
permaneciam os mesmos, assim como os ideais de planejamento. Portanto, quando
chegavam os investimentos, eram voltados para a implementacao do plano.
Diferentemente de outras cidades em que os arquivos de planejamento foram
engavetados e o orcamento cada hora era voltado para um interesse.

Apesar da fama sobre o planejamento com énfase para o transporte publico, Curitiba
sempre demonstrou preocupacdo em oferecer boas condi¢gdes para os transportes
individuais, desde o primeiro planejamento até o que estd em vigor. Pois ao mesmo
tempo em que investiu nos corredores exclusivos para o transporte de massa, executou

grandes vias rdpidas para os automdveis, questao essa que incentivou a instalacdo de
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diversas industrias automobilisticas na Regido Metropolitana de Curitiba e 0 aumento do
indice de motorizacao da cidade.

Apds o plano de Wilheim foram realizados planejamentos de curto prazo para responder
as necessidades instantaneas que se apresentavam. Como foi o caso da capacidade dos
modais que compde a Rede Integrada de Transporte, onde observava-se a demanda e
alterava-se o tamanho do veiculo. Outras modificagbes para qualificar o sistema
apareceram como resposta as propostas ferroviarias, como o ligeirinho, que comecou a
circular depois do projeto de um VLT para Curitiba, e o ligeirdo, desenvolvido em 2008
para suprir a demanda enquanto o projeto do metré é desenvolvido. Alternativas que
reduziram a acessibilidade, pois atendem um nimero menor de estagdes para reduzir o
tempo de deslocamento.

Se por um lado as opg¢des de readequar o sistema auxiliaram na qualidade do servigo
oferecido, por outro atrasaram a implantacdo de alternativas que poderiam resolver as
problematicas de mobilidade por um periodo maior. Um exemplo é o ligeirdo que
circularia temporariamente no eixo norte/sul até a implanta¢do do metr6, e hoje é usado,
por alguns, como justificativa para a ndo insercdao do modal ferroviario, justificando que
houveram investimentos recentes para a alteracdo da infraestrutura viaria e na compra
dos novos Onibus de maior capacidade.

Ha ainda o apego pela paisagem urbana que as canaletas criaram. E inegdvel que s3o
elementos fortes na conformacdo da cidade e na imagem curitibana. No entanto, a urbe
precisa evoluir constantemente para comportar as diversas transformagdes que ocorrem
no espaco e no comportamento da sociedade. E assim gerar novas paisagens adequadas
ao momento e conservar outras para que a histdria urbana continue sendo contada em
seu territdrio.

As modificacdes de curto prazo ndo conseguem mais se adequar a realidade da capital. E
cada vez mais o transporte individual é a principal escolha dos curitibanos, de tal forma
gue os congestionamentos s3do constantes, reduzindo, inclusive, a velocidade do

transporte publico coletivo.
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A saturacao do sistema de transporte publico coletivo é vantajoso para o empresario que
tem um maior faturamento devido a constante lotacdo dos veiculos. No entanto, cidadaos
e cidade perdem muito — qualidade de vida, saude, qualidade do ar, investimentos, etc.
Em um levantamento de contagem de veiculos em 2011 realizado pelo IPPUC constatou-
se que em um dia de semana entre 8 e 9 da manha na Avenida Sete de Setembro préximo
a Rua Jodo Negrao houve um fluxo médio de 119 carros e 14 6nibus. Considerando que os
automdveis ocupam uma area de 7,5 metros quadrados cada um e os 6nibus sejam
padron com 32,5 metros quadrados de area, ambos com a lotagdo mdaxima, 5 e 100
passageiros, respectivamente. A soma do espaco urbano utilizado pelos transportes
individuais chega a 849,66 metros quadrados para que sejam transportadas 595 pessoas,
enguanto o transporte coletivo ocupa 455 metros quadrados, quase metade do anterior,
e desloca 1.400 passageiros, mais que o dobro do carro.

Deve-se pensar em para quem estd sendo realizado o planejamento e qual a paisagem
urbana que se deseja para a cidade. O carro apresenta-se como o grande vildo das areas
urbanas, ao mesmo tempo em que viadutos e ampliagbes do gabarito vidrio sao
constantes. Para reverter essa situacdo é inevitavel a ampliacdo dos espacos publicos e,
sobretudo substituir a destinacao dos locais dos carros para as pessoas, como foi o caso
da rua XV durante o governo de Lerner. Essa mudanca é simbdlica, pois mostra a
populagcdo de quem é a cidade e incentiva o uso das areas publicas.

Outro ponto relevante sdo os estacionamentos centrais, tanto nas vias como os
estabelecimentos voltados para esse fim, que estimulam viagens por transporte individual
até o centro, congestionando-o. Os localizados nas ruas tem limitacdo de tempo para que
seja rotativo, por mais que nem sempre o objetivo seja alcancado. Porém os
estacionamentos privados ocupam grandes dreas que poderiam ter um uso muito mais
nobre a populacdo e desincentivam o uso do transporte publico coletivo, mesmo com
todos os bairros tendo oferta do servico publico que liga-os a area central.

Voltando ao planejamento de transportes, comparado ao metr6 projetado nos ultimos
anos, a ideia de 1969 tinha muitas semelhancas. A velocidade maxima e a operacional sdo

iguais; o tempo previsto de viagem era de 25 minutos e agora passou para 30 minutos; a
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capacidade que o Transit Express-Way poderia alcangar era de 36 mil passageiros por hora
por sentido, e o metr0 comecara com uma composicdo que comportard 30 mil
passageiros, almejando chegar a 45 mil. A primeira proposta seria complementada por
linhas alimentadoras perpendiculares a linha férrea e linhas coletoras em espiral na
cidade, com diversos pontos de encontro do sistema com a possibilidade de integragao. A
ultima, prevé terminais nas pontas para conectar ao sistema que atende a Regido
Metropolitana, um eixo paralelo (linha verde) e diversos perpendiculares com a
continuacdo do sistema BRT e os interbairros, nos cruzamentos dessas linhas haveriam
estacOes intermodais. As principais diferencas, quanto ao desempenho, é que em 1969 foi
pensado um transporte metroviario pneumatico, que poderia sair dos trilhos e percorrer
trajetos alternativos e, quanto a paisagem urbana, é que o transporte seria todo elevado,
com excec¢do da drea central, enquanto o atual apenas dois quildbmetros no extremo da
linha ndo serdo subterraneo.

Percebe-se que os planejadores de cinquenta anos atrds eram visionarios e souberam
reconhecer as necessidades futuras da mobilidade de Curitiba. Tanto que em 2015 estao,
de certa forma, sendo resgatadas premissas por eles estabelecidas.

Outra comparacdo interessante a ser feita é do sistema atual com o projeto metroviario.
Com o headway de 180 segundos como circulam os expressos na hora de pico, sendo
intercalado um comboio duplo e um simples, a capacidade alcancada é de 8.100
passageiros por hora por sentido por eixo. Se fosse, conforme previsto inicialmente, com
o headway de 90 segundos, sem comboio, supriria a demanda de 10.800 passageiros —
abaixo do metr6 e do Transit Express-Way.

O tempo de deslocamento da estacdo Santa Candida até o terminal Pinheirinho
(integracdo no terminal Capdo Raso) em um dia de semana as 7 da manha foi de 58
minutos. Sendo que mais de 6 minutos o 6nibus fica parado nos pontos. Houve maior
demora (mais de 40 segundos) na Central e na Eufrdsio Corréia. Ambas estacbes sdo
grandes e sem diferenciacdo de embarque e desembarque, portanto, além da demanda
nesses locais ser maior, a entrada e saida do 6nibus de forma simultdnea pelas mesmas

portas causam conflito e aumentam o tempo de viagem. Para o metré é previsto 30
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segundos em cada estagdao, embarque e desembarque por todas as portas e 30 minutos
para realizar o mesmo percurso. A Figura 46 apresenta uma comparacdo entre o desenho

e as principais caracteristicas de cada proposta.
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Figura 46: Comparacdo entre as trés principais propostas do sistema de transporte publico coletivo.

Fonte: Dados IPPUC 1969, 2008 e 2014. Organizado pela autora, 2015.
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O metrd projetado a partir de 2008 mostra-se vantajoso para a mobilidade urbana. No
entanto, mais uma vez valoriza uma regido urbana que ja tem o preco do solo mais
elevado do que o restante o territdrio, e assim amplia a segregacao urbana. Além de ndo
se estender pelos municipios da RMC.

Segundo Alexandre Pedrozo, economista urbano, Curitiba é “uma metrdpole segmentada
pela expansdo e integrada pela mobilidade urbana” (palestra do Férum Mundial da
Bicicleta de 2014). O que comprova a eficdcia do planejamento de transportes, mas a
ineficiéncia dos instrumentos de uso e ocupac¢do do solo e de inclusdo social, que
garantiriam um menor espraiamento, diversas classes sociais residindo em uma mesma
regido e, ainda, auxiliariam na redugdo de deslocamentos e na distribuicdo de renda.
Segundo o economista, as metrdpoles, de uma forma geral, expulsam mais as pessoas de
baixa renda do que outras cidades. Mais um motivo para haver politicas de controle da
segregacdo e incentivos da execucdo de habitacdes de interesse social, principalmente
préximo aos corredores de transporte publico coletivo.

A instalacdo das infraestruturas é priorizada nos eixos estruturais, para onde a cidade
deve se desenvolver. Assim, areas em que houveram as primeiras segregagdes sociais em
funcdo da proibicdo de casa de madeira (centro), foram valorizadas, também, pelo Plano
Agache e tiveram aumento do seu valor com o Plano de Wilheim, ou seja, onde residia a
elite Curitibana ocorreu a valorizacdo do solo. Nelson Rosario de Souza (2001) comenta a
dialética, “a elite ocupou as melhores regides como estratégia para captar os
investimentos publicos, ou os investimentos publicos garantiram a valorizagcdo de areas
reservadas a elite?”.

O fato é que o planejamento curitibano impactou no valor do solo de tal forma que
favoreceu o enriquecimento da industria imobilidria e estimulou a segregacdo social.
Assim, grande parte da populacdo residente da RMC tem vinculos trabalhisticos na capital
e necessita fazer longas viagens diariamente.

O bairro Santa Candida ndo acompanhou o crescimento populacional e ocupacgao
territorial que aconteceu no restante do eixo norte/sul, apresentando vazios urbanos.

Terrenos esses que apresentam-se como uma oportunidade do poder publico reduzir



111

parte da problematica social e implementar ali habitagdes voltadas para a populagdo de
menor renda.

Assim, conseguiria cumprir diversas premissas do Estatuto da Cidade, como a fungao
social, a democratiza¢do do territério e do acesso a urbe. E, ainda, reforcaria o titulo de
Cidade Humana, pois mostraria preocupacdao com todos os cidadaos que fazem parte da

metrdépole e ndo apenas uma parcela deles.
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5 Analise dos Cenarios

5.1 Analise dos Possiveis Cenarios Futuros do Transporte Publico Coletivo
de Curitiba

Como nem sempre sao implantadas todas as premissas planejadas, foram analisados
cenarios para o futuro de Curitiba. Visto que o transporte publico coletivo ndo ha como
continuar apenas com a infraestrutura atual, foram consideradas, a partir do
planejamento proposto na revisao do Plano Diretor, as trés alternativas com maior
probabilidade de serem concretizadas.

O primeiro cenario observado refere-se a implanta¢do da linha de metré no eixo norte/sul
da cidade, com a substituicdo da canaleta por uma peatonal®, e a criacdo de mais eixos
leste/oeste com corredor exclusivo para 6nibus, chamados de vias conectoras. Segundo o
projeto de lei elas sdo “eixos de crescimento complementares da estruturacdo urbana, de
ocupacgao mista e de média densidade” — de 81 a 200 habitantes por hectare — (Curitiba,
2014). O segundo, é composto pela estrutura atual somada ao metré na linha norte/sul,
ou seja, sem 0s novos eixos de crescimento. E, o terceiro cendrio considera apenas a
execucdo dos novos eixos complementares sem a implantacdo do sistema metrovidrio.

Os critério utilizados nas analises sdo os mesmos levantados na pesquisa de satisfacdo dos
usuarios de transporte publico. E a adequag¢dao ou ndo de cada hipétese com a revisao do

plano diretor, conforme a citacdo abaixo,

| - fortalecer o conceito de que a paisagem é um elemento inerente e
fundamental ao direito a cidade, sendo componente na producdo do espaco
urbano; Il — garantir ao cidaddo o direito de usufruir a paisagem; Il - possibilitar
ao cidaddo a identificagdo e leitura da paisagem e de seus elementos
constitutivos, naturais e culturais; IV - qualificar o espago publico e fortalecer a
identidade urbana; V - respeitar a diversidade no tratamento da paisagem
urbana pela importancia do lugar no contexto social, histérico, cultural, urbano
e ambiental, ressaltando e identificando as caracteristicas que lhe conferem
singularidade ou especialidade. | — fortalecer o conceito de espago publico como
area de fruicdo coletiva de forma saudavel e segura; Il — ordenar o uso dos

4 Peatonal é sindnimo de calcad3o, rua sem circulagdo de veiculos motorizados.
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espacos publicos (de superficie, aéreo e subsolo), de forma a qualificar a
paisagem urbana; Il - ampliar, preservar e diversificar os espagos publicos e seus
usos (Curitiba, 2014).

Além dessas andlises, sdo comentadas alternativas que poderiam ser implementadas para

qualificar cada proposta.

5.2 Cendrio 1: Implantagdo do Metro na Extensdao Prevista (estagao
Pinheirinho a Santa Candida) e das Vias Conectoras com a Circulagao de
Trasporte Publico Coletivo

A substituicdo dos Onibus biarticulados no nivel da rua por um metr6 subterrdneo (em
quase toda sua extensdo) gera beneficios quanto ao tempo de viagem, a seguranga —
reducdo do numero de acidentes —, a confiabilidade e a disponibilidade. Visto que
trafegard em via segregada e independente das condicdes e sinalizagGes de transito e que
o sistema serd automatizado, entdo acidentes e atrasos raramente ocorrerdo.

Outro ponto positivo é o aumento da capacidade do sistema, pois além de comportar um
numero maior de pessoas, o metr6 possibilita um headway menor do que o 6nibus. Além
disso, a demanda é dividida com os novos eixos e, assim, transporta uma quantidade
maior de passageiros.

A agilidade no deslocamento acontece pois, além de trafegar em via segregado, hd o
maior distanciamento entre as estagdes. Assim, ocorre o aumento da velocidade, apesar
da reducdo da acessibilidade no eixo norte/sul. No entanto, por outro lado, nos eixos
criados acontece a ampliagdao da mobilidade e das op¢des de acesso a RIT.

Quanto a transferéncia entre modais, alguns sdo facilitados, como bicicleta, moto e
automoével, pois é previsto estacionamento dentro das estacdes. No entanto, entre o
Onibus e o metr6 (ou vice versa), a baldeacdo deixa de ser no mesmo nivel, fazendo com
gue o usuario do sistema percorra determinadas distancias para atingir seu objetivo.

As integracoes de linhas do servico publico sao distribuidas ao longo do trajeto do metro,
devem ter dimensdes coerentes e com possibilidade de expansdo futura. A alternativa de
desconcentrar as baldeacbes reduz a necessidade de terminais de grande porte e o

impacto de circulacdo nas imediacbes desses locais.
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Itens como a informacao e atendimento ao cliente, a facilidade de pagamento e o valor da
tarifa (requisitos analisados pela pesquisa de satisfacdo do transporte publico), ndo ha
como saber se melhorarao. Porém a polui¢dao do ar e sonora é reduzida, principalmente os
impactos gerados no espago urbana no trajeto do metrd, pois ficardo restritos aos tuneis
subterraneos.

De acordo com o estudo desenvolvido pela engenheira Sandra Ratton para o IPPUC
(2010), a substituicdo do modal movido por combustivel féssil ndo renovavel pelo modal
alimentado por energia elétrica proporciona uma reducdo de gases poluentes que
representa o valor de 7,4 milhGes de reais de economia. E ainda, com a racionalizacdo do
sistema no territério proporcionado pela implantagdo das novas canaletas ha diminuig¢do
dos gases poluentes emitidos pelo transporte publico coletivo rodovidrio.

Considerando a eficiéncia que se espera do sistema, ele vem a auxiliar na migracao de
usuarios do transporte individual para o publico coletivo. De forma a reduzir os
congestionamentos e, portanto, mais uma vez, a poluicdo do ar e sonora, os acidentes e
problemas de saude como estresse, insuficiéncias respiratérias e de audicdo, o que
representa economia para o poder publico.

Ainda quanto a polui¢cdo, estudos para substituir a matriz energética devem continuar a
ser desenvolvidos, de forma que em breve todos os Onibus da cidade, inclusive os
expressos, utilizem biodiesel, gas ou outras alternativas melhores ao meio ambiente e a
gualidade de vida dos cidaddos. O aumento do consumo permite uma reducdo do valor
para a aquisicdo do combustivel, tornando-se uma op¢do viavel econdmica, social e
ambientalmente.

Uma vantagem significativa é o espaco urbano ganho pela populacdo com a criacdo da
peatonal ou parque linear a partir da substituicdo do uso da canaleta do eixo norte/sul.
Tanto para a ocupacdo maxima do metré6 como do Onibus considera-se seis pessoas por
metro quadrado, todavia a opgao subterranea libera o nivel do solo para os cidadaos, e
assim é maior a area disponivel para os curitibanos. Possibilitando trajetos mais
agradaveis a pé e através de modais ndo motorizados ao invés de bloqueios fisicos e

visuais como ocorre hoje (Figura 47). Representa um exemplo de democratizacdo do
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territério, pois disponibiliza o espac¢o publico para atividades culturais, econ6micas e de
interagao ao ar livre e de facil acesso. Sem restricdao de classes sociais.

A alteragdo modal amplia a interagdo entre um lado e outro do eixo estrutural norte/sul e
as perspectivas da paisagem urbana. Outro fator é a possibilidade de usos variados desse
espaco, de forma a gerar diversificacdo cultural e social, além de fortalecer os comércios e

servicos da regido.

Figura 47: Bloqueio fisico e visual gerado pelos 6nibus.
Fonte: Acervo do autor.

Um ponto a ser considerado, pode haver pressdo para que a canaleta se transforme em
rua voltada ao transporte motorizado individual, o que faria da via lenta, mais uma rapida.
E, assim, perderia-se um dos maiores ganhos que essa mudanc¢a de modal pode oferecer a
cidade.

A paisagem urbana deve ter uma leitura continua, no entanto é importante que cada
regido da cidade tenha sua marca, para auxiliar na identificacdo e apropriacdao da
populacdo para com o espaco. Considerando esse cendrio, toda urbe teria sua paisagem
modificada. Nos bairros pelos quais cruzam as vias conectoras ocorre a alteracao do
Sistema Viario e provavelmente aumento do fluxo, o uso do solo no entorno das canaletas
deve se dinamizar e ampliar o niumero de comércios e servigos, principalmente nas
proximidades das estacdes, e a ampliacdo da densidade permitida. Esses bairros passam a
ter o perimetro delimitado por vias, o que facilita a leitura e compreensao do espaco. No
eixo norte/sul ocorre a liberagdo de uma ampla area, antes de uso exclusivo do transporte
de massa, para a populacdo e ha uma grande mudanca na paisagem urbana. Uma
alternativa para definir as fronteiras entre cada regido nesse eixo é desenvolver
tratamentos e usos diferenciados ao longo da peatonal, de forma a caracterizar cada

bairro.
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O custo da implantacdo de toda infraestrutura é alto. Porém a taxa interna de retorno
socioecon6mico da implantacdo do metré calculada pelo IPPUC é de 19% ao ano. O ganho
de vinte minutos nos deslocamentos norte/sul, considerando o saldario médio da cidade e
o ganho de tempo de usuario por viagem, representa um acréscimo econémico de 28
milhGes de reais por ano (IPPUC, 2010). E, com a op¢do de executar o projeto em etapas,
tanto da linha férrea como das canaletas, a viabilizagao financeira é facilitada.
Diferentemente do metrd, ndo ha estudos que calculem as deseconomias que deixariam
de ocorrer com a implantacdo de mais corredores exclusivos na cidade, porém ¢é fato que
o sistema integrado agiliza os deslocamentos. Inicialmente, a frota de 6nibus existente
sofreria alteracdo apenas nos trajetos realizados, sendo necessario o aumento do niumero
de veiculos apenas para o futuro. Outra questdo favorecida no setor econbémico é a
geracao de empregos e a qualificagdo da mao de obra local para a execugao do projeto.

A fim de atender o objetivo do transporte publico coletivo ser um instrumento de inclusdo
social, é necessario que o custo tarifario para ingressar na RIT seja compativel com a
realidade econémica da populagdo. E que as diversas classes sociais que compde a cidade
tenham acesso a um servico publico de qualidade.

O sistema de transporte publico coletivo distribuido pela urbe representa a partilha de
investimentos de forma mais democratica, ao mesmo tempo em que gera a valorizacdo do
solo. O que pode significar a segregacao das familias de menor renda de Curitiba para as
cidades da Regido Metropolitana, afastando-as das oportunidades e infraestruturas
ofertadas pelo novo projeto.

Portanto é de extrema importancia que haja intervencdo do poder publico, e que esse
reserve areas proximas as canaletas e ao metré para a populacdo desfavorecida
economicamente. Um exemplo que poderia ser seguido é o da cota de solidariedade

proposta na revisdo do Plano Diretor de S3o Paulo®.

1. Cota de Solidariedade “cria condi¢Ges para que sejam definidos mecanismos de contrapartida para o
licenciamento de grandes empreendimentos imobilidrios e/ou projetos urbanos com o objetivo de ampliar a
producdo de Habitac®es de Interesse Social” (PREFEITURA DE SAO PAULO, 2014).
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E pertinente, também, o uso do IPTU progressivo no tempo a fim de ocupar os vazios
existentes nos extremos do eixo norte/sul. E, posteriormente, ao longo das vias
conectoras. Assim haveria maior aproveitamento das infraestruturas disponibilizadas e
maior retorno em impostos para cobrir os investimentos.

Conforme Jane Jacobs (1969), o que oferece seguranca as ruas sdao os olhos que a
observam. Sendo assim, a retirada dos 6nibus poderia representar inseguranga, porém
como ha a ideia de incentivar o uso da peatonal, essas atraem atencdo dos olhos da
vizinhanca além de multiplicar a quantidade de olhos que por ali circulam. Nas vias
conectoras, hd um maior movimento de veiculos — pela modificacdo do Sistema Viario e
densidade do solo — e a pé, nos deslocamentos até os pontos de 6nibus. O que também
pode vir a favorecer na seguranca publica.

Os indutores de desenvolvimento urbanos sao alterados, ndao mais linhas que cruzam o
centro, mas uma malha distribuida em diversos bairros e conectoras de regides distintas.
A partir disso, a conformacdo urbana, a silhueta e a paisagem curitibana se modificam.
Quando relacionado com as premissas estabelecidas na revisao do plano diretor de 2014,
o cendrio fortalece o conceito da paisagem urbana como uma forma de direito a cidade e
o de usufruir dessa, no momento em que favorece o uso do espaco publico e amplia as
perspectivas urbanas. A facilidade da percepc¢do dos limites de cada bairro, auxilia na
identificacdo e leitura da cidade e, portanto, induz em uma maior apropria¢ao do cidadao
para com o local. A qualificacdo das dareas publicas e o fortalecimento da identidade
urbana vem ao encontro das diretrizes planejadas quanto ao uso coletivo e diversificado
dos espacos publicos.

A malha composta pelas novas linhas de BRT, as existentes e o metr6 qualificam e
dinamizam os deslocamentos na cidade, oferecendo alternativas modais e reduzindo
trajetos e congestionamentos. Estimula um desenvolvimento mais equilibrado em toda
extensdo do territdrio urbano devido a reducdo da dependéncia da drea central com a

dispersao do capital e das oportunidades pelo tecido da cidade.
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5.3 Cendrio 2: Implantacdo do Metro na Extensdao Prevista (da estagao
Pinheirinho a Santa Candida)

Seguem as vantagens, descritas no cenario anterior, quanto ao espa¢o urbano
disponibilizado para diversos usos e a retirada do “bloqueio vermelho” do eixo norte/sul,
permeabilidade fisica e visual. No entanto mais uma vez as areas desse trajeto sdo
valorizadas, pois, como afirma o sociélogo Nelson Rosario de Souza (2001), “o eixo
estrutural constitui em uma partilha desigual do espago urbano”.

Quando o planejamento altera o valor do solo, ele acaba por gerar problemas sociais,
como a segregag¢do, 0 que por sua vez repercute no desenho urbano, nas questdes de
seguranca e de mobilidade, pois amplia o distanciamento entre as pessoas e as
oportunidades da cidade.

N3o existe uma malha e por isso o sistema de transporte publico coletivo fica debilitado,
pois é contemplado com um modal de alta capacidade em apenas uma direcdao de
deslocamento. Nesse caso, sdo privilegiados, somente aqueles que tem sua origem e
destino localizados ao longo do trajeto do metro.

Ha um aumento da capacidade no eixo norte/sul e, para acompanhar o crescimento da
demanda, nos demais eixos. Assim, os expressos tendem a ser substituidos pelos ligeirdes,
0 que representa pouco acréscimo da capacidade e reducao da acessibilidade em todo o
sistema, devido a ampliacdo da distancia entre as estacdes. Sendo necessaria a alteracao
da frota do transporte publico coletivo.

Outra desvantagem é a ampliacdo dos terminais para que esses comportem a demanda
gerada pelo metrd, principalmente nos hordrios de pico, pois sem as linhas
complementares e, portanto, sem as op¢des de integracdo ao longo do trajeto do metro, a
demanda, principalmente da Regido Metropolitana, chega pelos terminais (Santa Candida,
Cabral, Portdo, Capdo Raso e Pinheirinho), assim como, no final do dia, os usuarios
desembarcam nelas. Além das obras, as filas e a lotagdao dos 6nibus que completam o
percurso seriam insatisfatérias (ainda mais do que atualmente), com a necessidade de

intervalos menores entre os veiculos de uma mesma linha.



119

Nessas condicdes, as alteragdes no sistema de transporte publico coletivo em pouco
auxiliam na substituicdo do transporte individual pelo coletivo. A frota de automodveis e
motos e os congestionamentos continuam a ser frequentes e aumentam com o passar do
tempo, pois a concentracdo das oportunidades e infraestrutura no eixo norte/sul
representa uma forca atrativa de viagens. Assim, é ainda maior (do que no cenadrio
anterior) a pressao para que a canaleta do eixo norte/sul seja disponibilizada para o fluxo
de automdoveis.

Por mais que o metrdé emita menores quantidades de poluentes para a cidade, os demais
veiculos que circulam na urbe — para suprir as deficiéncias apresentadas pelo servico
publico — ampliam a poluicdo sonora e do ar. Mesmo considerando que alguns motores
tenham uma matriz energética mais sustentdvel, as consequéncias para a cidade e,
sobretudo para a qualidade de vida dos cidaddos, sdo grandes. Os prdprios parques
lineares, criados a partir da transformacdo da canaleta norte/sul, sdo exemplo desse 6nus,
pois tem o uso reduzido quando comparado ao primeiro cenario, em funcdo da
diminuicdo da qualidade do espago que ocorre pela poluicdo e o constante fluxo de
veiculos cruzando a drea publica.

A paisagem urbana apresenta pouca alteragdo. A peatonal é pouco percebida por causa
do fluxo vidrio que a rodearia. No restante da cidade nao hd marcacao das linhas
limitrofes dos bairros (vias conectoras), sem modificacdes quanto a identidade e a leitura
do territério. A transformacdo mais provavel é a do aumento do nimero de veiculos nas
ruas.

Assim, ha um menor aceite por parte da populacdo a alteracdo proposta, pois poucos sdo
beneficiados e a qualidade de vida é suprimida com a degradacdo ambiental, por causa do
crescimento da taxa de motorizacgao.

O valor da implantagdo tem um custo elevado, apesar de reduzido quando comparado ao
cenario um, pois trata-se de apenas uma linha e ndo uma malha voltada ao sistema de
transporte publico coletivo. No entanto, os beneficios gerados para a populacdo sdo
menos expressivos, pois o tempo ganho no deslocamento por metrd é perdido no tempo

gasto no restante do trajeto por outros modais.
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H3, ainda, o investimento necessario para ampliar a capacidade do sistema nas canaletas
dos demais eixos — mudanca do gabarito vidrio nos corredores para possibilitar a
ultrapassagem, compra de novos ligeirdes e reformulagao das estagGes e terminais. Faz-se
necessario encontrar alternativas para a destinacdo da atual frota do eixo norte/sul.

Os planejadores precisam identificar instrumentos para reequilibrar a cidade e torna-la
mais democratica, a fim de contrapor os constantes investimentos em uma mesma regido
da urbe.

Conforme ja comentado, a concentragdo de investimentos pode gerar segregac¢ao, se nao
houver intervencdo do poder publico. Esse distanciamento entre uma parte da populacio
e as oportunidades da cidade resultam em problemas sociais, reducdo da insercao de
pessoas no mercado de trabalho e, assim, reducdo da capacidade de consumo e
ampliag¢do da criminalidade.

Apenas a substituicdo do modal ndo altera a inducdo de desenvolvimento da cidade, que
continua a ocorrer nos eixos estruturais. Dessa forma, a conformacdo urbana mantém-se
como a atual, podendo ocasionar, apenas, o aumento da ocupa¢do na estrutural
norte/sul.

Em analogia com os ideais do plano diretor de 2014, o segundo cendrio em pouco altera a
paisagem urbana e a forma como ela é compreendida, assim como a percepc¢ao da cidade.
Por mais que libere o espaco publico para diversos usos, faltam condi¢des para garantir a
gualidade dessas areas, visto o impacto gerado no seu entorno.

Somadas, as condi¢bes citadas desenham uma cidade menos democratica, menos
humanizada e voltada aos veiculos motorizados, pois as necessidades de mobilidade da
populacdo em pouco sdo atendidas, assim como a qualidade da paisagem e dos espacos
publicos criados se apresentam ineficientes. Questdes que interferem na aceitacdo da

populacdo para com as novidades e na relacdo entre os cidaddos e a cidade.
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5.4 Cenario 3: Implantagao das Vias Conectoras com a Circulagao de
Trasporte Publico Coletivo

A malha formada por diversos corredores com o trafego exclusivo de 6nibus proporciona
melhoria na mobilidade da cidade por facilitar deslocamentos em diversas dire¢des, pois
0s trés eixos estruturais existentes sao complementados com mais quatro canaletas com
a circulagao de transporte publico coletivo.

A satisfacdo dos usudrios com a oferta do servico quanto a confiabilidade, a rapidez, a
informacdo, ao atendimento, a facilidade de pagamento, ao valor da tarifa e a seguranca
publica muito provavelmente permanece a mesma. A disponibilidade pode ser melhorada
em funcdo das novas linhas. No entanto, a poluicdo sonora e do ar sofrem um aumento, o
que pode ser parcialmente solucionado com novas alternativas de combustivel.

O sistema como um todo apresenta uma maior capacidade, porém o eixo de maior
demanda — no qual a frota atual ndo é adequada — ndo tem ampliagdo. A alternativa seria
de reduzir o headway. O contraponto é o bloqueio proporcionado por essa alteracdo da
frequéncia, pois se com o intervalo de 180 segundos ocorre o demonstrado na Figura 47,
0 que acontecera quando um terco a mais de onibus estiver circulando no mesmo eixo?
Nessa hipotese ndo ha aumento da velocidade, portanto ndo ocorre a diminuicdo do
tempo de viagem. Por outro lado, a acessibilidade ao sistema nao é comprometida, pois as
estacOes seguem com um afastamento entre 300 e 500 metros.

Existem mais op¢Oes para baldeagdao entre diferentes linhas de 6nibus, o que oferece
melhores condicGes e maior conforto nas estacdes, nas proximidades desses locais é
incentivada a criacdo de centralidades e os terminais ndo precisam passar por obras de
ampliacdo, devido as diversas alternativas de transferéncia ao longo dos trajetos das
linhas de BRT. No entanto, a integracdo entre os transportes individuais e o coletivo
permanece debilitada.

Pode haver uma porcentagem de migracdo do transporte individual para o publico
coletivo, visto que o sistema abrange uma maior drea da cidade e que as canaletas
exclusivas favorecem a eficiéncia da oferta do servico publico. Todavia, por ndo ser uma

opc¢ao inovadora como o metro, a atratividade é menor do que a do cendrio 1.
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Diferentemente das outras duas hipdteses, ndo ocorre ganho de espago publico, pois a
canaleta continua voltada a circulacdo dos 6nibus, e os pedestres restritos aos passeios.
Perde-se, dessa forma, a caracteristica de um planejamento voltado as pessoas, ao uso da
cidade e a paisagem urbana. O que vai de encontro ao marketing publicitario de uma
“Cidade Humana”.

O planejamento traz beneficios a cidade e, principalmente, a mobilidade urbana. Pois,
nesse sentido, democratiza o territério com a distribuicdio dos investimentos, mas
continua sendo soberana a autarquia dos transportes motorizados.

Todos os eixos passam a ter bloqueios fisicos e visuais, reduzindo a interacdo entre os
lados da rua. Assim, a paisagem urbana fica mais associada aos expressos e ligeirdes do
gue as areas verdes e peatonais.

Como no primeiro cendrio, os bairros que recebem as novas canaletas tem sua dindmica e
paisagem urbana alteradas e seus limites bem desenhados. Buscando-se assim a
apropria¢do e identificacdo local por parte dos moradores, porém no eixo norte/sul ndo
acontecem modificagdes.

Essa alternativa é a que apresenta o menor custo de implantagdo, visto que executar
linhas de BRT é até cinco vezes mais barato do que as de metré. Considerando que sdo
guatro novas canaletas, ainda sobrariam investimentos para mais um corredor de
transporte de massa.

Outra vantagem é quanto ao tempo de obra que é reduzido, respondendo os anseios da
populacdo de forma mais rapida. O contraponto é que se torna obsoleta em um prazo
mais curto do que a opg¢do metrovidria, que consegue aumentar o comboio e, assim,
comportar demandas crescentes sem a necessidade de mudancas na infraestrutura.
Conforme mencionado anteriormente, instrumentos que favorecam a inclusdo social e
contenham a segregacdo que a valorizacdo do solo pode gerar sdo de extrema
importancia para que as modificacdes propostas obedecam as premissas estabelecidas
pela Secretaria Nacional de Transportes e da Mobilidade Urbana — acesso democratico e

amplo ao espacgo urbano, socialmente inclusivo e sustentdvel.
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A seguranca publica deve permanecer, no geral, sem alteragdes, apresentando melhorias
nos novos eixos em fun¢do do aumento do movimento nesses locais, tanto por veiculos
como por pedestres. Igualmente ao cenario um, os indutores de desenvolvimento se
distribuem pela urbe, o que gera uma nova conformacgao urbana..

Comparando os efeitos da implantacdo de uma nova malha vidria com corredores
exclusivos de 6nibus e sem modificacdo de matriz energética com as diretrizes previstas
pela revisdo do plano conclui-se que os projetos voltados a mobilidade em pouco
implicam na modificagdo da paisagem urbana e no uso dos espacos publicos da cidade. A
delimitacdo dos bairros pode ajudar na identificacdo da populacdo e ndo ha a ordenacao
do espaco publico entre superficie, subsolo e aéreo. No entanto, essa destaca-se por ser a
opcao de mais facil aceitacdo por parte da populacao

Percebe-se que esse cenario traz beneficios quanto a democratiza¢do de investimentos na
cidade e qualifica a mobilidade urbana. Enquanto, por outro lado, intensifica a cultura da
cidade planejada para os veiculos motorizados e ndo para as pessoas. Essa alternativa
parece ser uma boa opcdo inicial, para que depois seja implementado o metré ampliando
a capacidade do sistema de transporte publico coletivo e disponibilizando a drea da

canaleta do eixo norte/sul para usos diversificados.
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6 Consideracgoes Finais

A densidade populacional é um instrumento de apoio ao planejamento urbano, a partir
dos indices (aproveitamento, ocupac¢do e uso) que a definem é possivel estimular ou
conter o crescimento da cidade, assim como criar novas centralidades. De forma a
dinamizar areas do municipio, auxiliar na circulacdo do capital e democratizar o uso dos
espacos publicos, das infraestruturas e da cidade como um todo.

A partir da andlise da densidade populacional permitida em funcdo da infraestrutura que é
possivel ser ofertada, ou de acordo com a infraestrutura implantada calcular a ocupacao
maxima da area, é possivel chegar a conclusdes das alternativas mais benéficas a cidade,
antes mesmo de implanta-las. Sendo assim, o estudo da densidade populacional resulta
na potencialidade de crescimento de cada local.

Faz-se de extrema importancia que os trés niveis de governo — federal, estadual e
municipal — realizem estratégias de planejamento em conjunto, para que ndo haja
contradicdes nas politicas realizadas. Assim como, a relevancia da participacdao de
governantes, gestores de politicas publicas, sociedade e empreendedores na elaboragao
das diretrizes do planejamento, a fim de assegurar os direitos de todos e a devida
implementacao do plano.

Descentralizar os empregos das grandes urbes auxilia na melhoria da qualidade de vida
dos cidad3os da cidade polo e dos municipios que receberdo os novos empreendimentos,
pois ha a reducdo do tempo de viagem e dos congestionamentos, a menor dependéncia
entre as cidades e a dinamizagdo do setor econémico com a distribuicdo do capital de
forma mais equilibrada. Até por que a tendéncia é que as grandes cidades tenham seu
crescimento estagnado, em contrapartida do aumento populacional das médias, o que
amplia a relevancia do planejamento dessas, que precisardo se prevenir para evitar ou
mitigar os problemas gerados pela réapida urbanizacdo.

A afirmativa inicial do pardgrafo anterior é valida, também, para os bairros de uma mesma
urbe. A desconcentracdo das oportunidades pelas diversas regides da cidade é vantajosa,

pois, se por um lado a inseguranca gera cidades fragmentadas e a reducao do usos dos
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espacos publicos — o que induz a apropriacao desses locais por parte da criminalidade —
por outro, o estimulo da circulacdo de pessoas em diferentes hordrios e a diversificacdo
dos usos favorece a identificagdo com a drea e a redugdo do medo.

Determinagbes de uso e ocupagao do solo juntamente com eficazes premissas de
mobilidade urbana tendem a propiciar uma sociedade mais inclusiva socialmente, pois
vao ao encontro de garantir o direito a cidade e o direito de ir e vir de cada cidadao. E,
ainda, conseguem driblar as problematicas causadas pela valorizacdo do solo, com a
reserva de areas préximas as oportunidades para as diferentes classes sociais.
Relacionando o uso do solo com a mobilidade urbana, ndo é apenas uma questdo de
densificar ou espraiar a cidade, mas de criar centralidades, dreas com usos mistos e prever
raios maximos de deslocamentos para o acesso a comércios, servicos, educacao e lazer. O
planejamento municipal e setoriais devem prever uma cidade com vitalidade em toda sua
extensdo, assim como regides metropolitanas precisam englobar todos os municipios
envolvidos e ndo apenas a cidade polo. Esse é um fator determinante para qualificar a
mobilidade urbana.

O Plano de Transportes se transformou em Plano de Mobilidade Urbana a fim de melhor
esclarecer que se trata da circulacdo de pessoas e nao, apenas, de veiculos. Mais do que a
alteracdo do nome, é preciso haver mudanca da cultura individualista do automovel,
guebrar o paradigma de que os transportes motorizados individuais sao mais eficientes do
gue os demais. Para isso acontecer é necessario investir nas infraestruturas dos modais
coletivos e ndo motorizados da mesma forma que houve investimentos para os carros nas
ultimas décadas. Esse é o meio para conquistar a mudanca no estilo de vida das pessoas,
ofertar qualidade nos deslocamentos independentemente do modal, e assim, possibilitar
gue a populacdo tenha o poder de escolha.

Enquanto as opc¢bes de deslocamento forem limitadas por falta de infraestrutura, e
realizadas devido ao tempo de viagem, acessibilidade e seguranca no transito, a escolha
serd pelo automédvel. Dessa forma o espraiamento horizontal e o crescimento
desordenado das cidades continuarao ocorrendo, por mais que esse tipo de urbanizagao

gere cidades menos acessiveis para todos, além de mais poluidas e deseconémicas.
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O poder da industria imobilidria se prevalece sobre a fragilidade do poder publico
favorecendo uma urbanizacdo dispersa e desconexa, ao invés de haver unido das forcas
que fomentam o crescimento urbano a fim de gerar uma cidade eficiente. O transporte
publico coletivo tem o potencial de conectar pessoas e regides distintas, mas para isso
necessita ter ampla abrangéncia do territério, oferecer conforto nos deslocamentos e
acessibilidade fisica e financeira.

Os planejadores urbanos tem de estar a frente da urbanizacdo para orienta-la desde o
principio, e ndo atrasados apenas corrigindo problemas ja instaurados. Para isso deve-se
ter ampla compreensdo dos fatores que impulsionam as dinamicas urbanas, um
planejamento estratégico com ag¢des de curto, médio e longo prazo e preparagao para
elaborar constantes adaptacdes dos projetos propostos.

Quanto a Curitiba, quando emancipada era formada por chdcaras, arquitetura simples e
ruas sem pavimentacdo, parecendo-se com um vilarejo. Os indutores leste/oeste e
norte/sul de crescimento juntamente com os planos propostos auxiliaram a uma
urbanizacdo concentrada em torno do centro. Dessa forma, nos anos 1940 ja havia
congestionamentos noa area central.

O plano de 1970 seguiu os vetores de distribuicdo dos curitibanos que ocorria naquele
momento e o estendeu, propondo um crescimento linear ao invés do radial. Havia
preocupac¢des com o gabarito viario e a reserva de espaco publico voltado ao transporte
coletivo.

Em um periodo de replicagdbes e engavetamento de Planos Diretores nas cidades
brasileiras, Curitiba conseguiu fazer com que o planejamento saisse do papel e ganhasse o
territério urbano. Mérito dos técnicos do IPPUC que mesmo sem a previsdo de quando as
alteragdes iriam acontecer, desenvolveram projetos e estratégias de planejamento a
partir das premissas do plano, facilitando assim que, quando houvesse vontade politica e
orcamento, fossem executados. Acdes como essa que o Ministério das Cidades pretende
fomentar ao instigar a formulacdo de planos diretores e setoriais.

O BRT teve investimentos financeiros a partir de um discurso que o definia como uma boa

opcao para médias cidades, sendo que, na década da implantagcdo (1970) Curitiba ja
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passava de 600 mil habitantes e a RMC aproximava-se do primeiro milhdo. Questdes que
poderiam ter feito o sistema ficar obsoleto em um curto prazo, porém a cada alternativa
ferrovidria apresentada era encontrada uma solugao rodoviaria, o que deu sobrevida ao
sistema, ao mesmo tempo em que inviabilizou projetos que supririam as necessidades de
mobilidade a longo prazo. Outra questdo desfavoravel é que a populacdo da RMC esta em
constante crescimento e o sistema em pouco se adequou a essa realidade.

Uma premissa presente na grande maioria dos planejamentos curitibanos era o desenho e
as dimensdes do Sistema Vidrio, a fim de que ele comportasse e estimulasse o
crescimento da frota, pois veiculos eram simbolo de desenvolvimento e modernizacao, o
gue vinha ao encontro da imagem que Curitiba queria vender naquele momento. Essa
diretriz instigou o interesse da industria automobilistica que se instalou nas proximidades
da capital.

O planejamento voltado aos veiculos motorizados comecgou a trazer graves consequéncias
para a cidade, como deseconomias ligadas ao tempo perdido nas viagens, aos acidentes, a
poluicdo e a constante necessidade de mais infraestrutura. Com a inten¢do de qualificar a
essas problematicas foi desenvolvido o projeto para um metr6 e elaborada uma proposta
de alteracdao do Sistema Viario com a criagdo de novos eixos com canaleta exclusiva para
Onibus, a partir dessas ideias foram realizadas andlises com trés cenarios possiveis: o
primeiro com a implantacdo de todo o sistema (metr6 e canaletas); o segundo considera
apenas o metr6, sem mudanca na hierarquia viaria no restante da cidade; e o terceiro
apenas a instala¢do das novas vias conectoras, sem mudanca de modal no eixo norte/sul.
O primeiro cendrio destacou-se pelas melhorias apresentadas quanto a mobilidade, o
ganho do espaco publico com a liberacdo da canaleta, a valorizacdo democratica da cidade
e a mudanca do paradigma da autarquia dos veiculos motorizados. O segundo, com a
auséncia da malha de transporte publico coletivo, demonstra-se pouco efetivo quanto a
melhoria da mobilidade urbana. Haveria a revaloriza¢do do solo no eixo norte/sul, o que
amplia problemas sociais e de democratizacdo do espaco. O terceiro cendrio aparece

como uma alternativa para o comec¢o da implanta¢do da proposta completa (cenario 1),
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visto que é mais econ6mico, abrange uma ampla area da cidade e proporciona beneficios
a mobilidade.

Curitiba conseguiu atingir o objetivo de se distanciar da imagem de um vilarejo e de fazer
com que o transporte publico coletivo fortalecesse a indu¢dao do desenvolvimento urbano.
Agora espera-se 0s proximos passos da cidade para que supere os problemas gerados pela
alta taxa de motorizacao e pela redug¢ao da qualidade do transporte de massa.

A criacdo de canaletas como indutoras de urbanizacdo foi eficiente para Curitiba na
década de 1970, o que ndo significa que seja a Unica alternativa para qualificar as cidades.
E possivel pensar em um Sistema Viario com espacos de circulagdo compartilhados, a fim
de estimular o respeito entre os diferentes modais e promover que mais importante do
gue a velocidade é a seguranca no transito. Ou fomentar ferrovias urbanas, de forma a
estimular outras matrizes energéticas, mais benéficas ao meio ambiente ou, ainda, urbes
mais compactas que favorecem os deslocamentos por modais ndo motorizados. As opcdes
sdo diversas, o importante é encontrar a que terd maior aceite da populacdo, melhor
solucionara os problemas que a cidade enfrenta e os que surgirdo.

Se uma cidade com uma populacdo de 300 mil reformulou sua conformacao e inseriu um
novo desenho em um momento que havia mais de 600 mil habitantes, o que impede de
gue pequenos e médios municipios facam o mesmo? Percebe-se que ha total capacidade
de se reinventar e mudar o cenario — do caos a que se caminha, para uma op¢do que
satisfaca os interesses da populacdo e do desenvolvimento da urbe — basta forca de
vontade politica, planejadores envolvidos com a qualidade da cidade e participacao da

populacdo na elaboracdo dos projetos.
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