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Introducéo

Para esta definicdo do tema foram levantados alguns itens: o tema,
possibilidade de articulacdo da Antropologia com a Ciéncia Politica, conhecimento,
curiosidade, divulgacdo atual na sociedade e, relevancia e possibilidade de atuacéo

teorica e pratica.

Segundo o Dicionario Houaiss da Lingua Portuguesa, ha pelo menos 7(sete)
significados de “problema” em pesquisas. “Obstaculo, contratempo, dificuldade que
desafia a capacidade de solucionar de alguém.”, este € o significado de problema

pelo qual iremos nos basear ao longo deste estudo.

Mobilidade urbana é, assim como define o Ministério das Cidades? (2004,
p.13), um atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde as diferentes
respostas dadas por individuos e agentes econdmicos as suas necessidades de
deslocamento, consideradas as dimensdes do espaco urbano e a complexidade das
atividades nele desenvolvidas. Portanto, mobilidade urbana deve ser compreendida
como o deslocamento do individuo, ou seja, no momento em que o cidadao quiser
ou necessitar se deslocar de um lugar a outro tenha a opcao de ir de 6nibus, metro,
veiculo motor, bicicleta ou mesmo de a pé. Além disso, esse deslocamento deve ser
realizado de forma cémoda, segura e também sustentavel, respeitando os seus
preceitos sociais e culturais. E esperado da mobilidade boa utilizacdo do espaco

urbano.

Neste estudo, vamos nos deter ao deslocamento feito pelo transporte
publico coletivo em Curitiba, conhecida por adotar diversas estratégias de transporte
publico baseada em 6nibus, como por exemplo, a criagdo de canaletas expressas na
cidade. Segundo o livro A Histéria do Sistema de Transporte Coletivo de Curitiba®,

uma canaleta de uso exclusivo de 6nibus — com excecédo a veiculos de emergéncia

> MINISTERIO DAS CIDADES. Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel. Cadernos,
MCidades Mobilidade Urbana. Vol. 6. 2004. Disponivel em:
http://www.ta.org.br/site2/Banco/7manuais/6PoliticaNacionalMobilidadeUrbanaSustentavel.pdf.
Acesso em: 02-10-2011.

® A HISTORIA do Sistema de Transporte Coletivo de Curitiba (1887-2000). Curitiba: Travessa dos
Editores, 2004.
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— foi uma iniciativa de boa utilizacdo do espaco urbano divulgada em 1972 e
instalada definitivamente em 1974. O Onibus Expresso passou a ser considerada
uma revolucdo no transporte publico coletivo. Outra iniciativa de utilizacdo do espaco
urbano vinculado ao uso do transporte publico é a divulgacdo do Metrd Curitibano?, o
qual teve o inicio de suas obras previstas para 2012 e previsdo de entrega para
2016.

Curitiba € uma cidade que, segundo divulgacdes oficiais, anda no “sentido
de desenvolvimento urbano”, uma vez ao longo dos anos procurou inovar aspectos
da mobilidade. No Projeto metr6é Curitibano encontramos no primeiro nivel das
estacbes planejadas um estacionamento de bicicletas e automéveis, com o objetivo
de integracdo dos demais modais com o modal metrd. Esta é uma caracteristica que
implica como hipétese, na resolucdo do que mencionamos como problema. Nao é
suficiente, possivelmente sera necessario a implementacao de politicas de incentivo
a substituicdo do veiculo proprio e geralmente individual, com o transporte publico.
No entanto, os motoristas que podem optar por este modal, sdo os que desenvolvem
seu trajeto do CIC/Sul até o Capdo Raso, Portdo, Agua Verde ou Centro, estes
poderdo ir até a primeira estacdo de automovel ou Bicicleta e entdo percorrer o
trecho restante de metrd. Alternativa que para alguns usuérios pode se tornar mais
rapida e econbmica, fazendo uso de diferentes estratégias de locomocdo ou,

intermodal.

Ndo podemos colocar o problema como resolvido com apenas a
apresentacao deste projeto, pois temos que tratar de outros acessos/ linhas de
Curitiba, como o eixo Norte que a principio ndo esta inserida no projeto. Ou, tratar de

outros sistemas e modais que veremos no decorrer do trabalho.

Entdo o que deve ser feito em Curitiba para que a Mobilidade Urbana - no

transporte publico coletivo - seja garantida como um todo e para “todos”?

O tema Politicas Publicas de Mobilidade Urbana €, pois, de relevancia
pratica ao desenvolvimento urbano e social da Capital do Parana.
E, para construir esta pesquisa de politicas publicas de mobilidade urbana

inicialmente foi elaborado um plano provisério da pesquisa, separando o estudo em

* Dados do projeto inicial. http://www.metro.curitiba.pr.gov.br/



trés eixos: O primeiro eixo firma historicamente e cronologicamente o
desenvolvimento do transporte coletivo curitibano. O segundo eixo trabalha a parte
tedrica, sendo delimitado o periodo pés-moderno® de andlise, e o eixo seguinte ira
fazer mencao a Politica Urbana e o desenvolvimento de politicas publicas até entéo
elaboradas, finalizando com andlises quanto a boa ou a ma utilizagdo do espaco
urbano em politicas publicas de transporte, em Curitiba.

A primeira parte da pesquisa faz aproximagédo com a histéria do transporte
coletivo de Curitiba, apresentada no livro cujo nome por si s6 menciona: “A Historia
do Sistema de Transporte Coletivo de Curitiba (1887-2000).” Ainda ha outros autores
que fazem referéncia em seus trabalhos a histéria do transporte coletivo e também
instituicbes que apresentam andlises concretas do transporte coletivo com Jaime
Lerner Arquitetos Associados® e também o IPPUC’ (Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano de Curitiba). Para continuidade ao processo histérico que no
livro citado encerra a analise no ano 2000, utilizamos o site oficial do “Metrd

Curitibano”, bem como outras analises.

O proximo eixo € embasado, sobretudo na pos-modernidade, “(...) existem
analises da modernidade do espac¢o urbano e das suas consequéncias que sugerem
gue € agora necessario conceber e utilizar a nocdo de po6s-modernidade para se
conseguir compreender devidamente a condi¢ao urbana atual (...)” (MENDES, 2011,
p.476) 8. Sera analisado como a mobilidade urbana se comporta e como ela deve se
comportar neste periodo de mudangas, inclusive mudancgas sociais. Na obra “Néo-

Lugares”,

> Veremos ao decorrer do texto que Baumann considera a pés modernidade uma nova realidade
sécio cultural e, Augé além de denominar de supermodernidade vai considerar a p6s-modernidade
um periodo de excessos.
® JAIME Lerner Arquitetos Associados. Avaliacdo Comparativa das Modalidades de Transporte
Publico Urbano, Curitiba, 2009. Disponivel em:
http://www.ntu.org.br/novosite/arquivos/AvaliacaoComparativa web semcapa.pdf. Acesso: 11-03-
2012.
" IPPUC/ Prefeitura Municipal de Curitiba/ URBS. Orgs. Plano de Mobilidade Urbana e Transporte
Integrado. PlanMob Curitiba. Proposta Preliminar. Curitiba, 2008.

MENDES, Luis. Cidade Pés-Moderna, Gentrificagdo e a Producdo Social do Espacgo
Fragmentado. Caderno Metropolitano, Sao Paulo, Vol. 13 (n°26), p. 473-495. 2011. Disponivel em:
http://www.cadernosmetropole.net/download/cm_artigos/cm26_222.pdf. Acesso: 28-03-2012.
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“Augé define os chamados n&o-lugares como um espa¢o de passagem
incapaz de dar forma a qualquer tipo de identidade. Na busca de
fundamentar sua assertiva, discute a capacidade efetiva da antropologia
analisar e compreender a sociedade de hoje, caracterizada por ele como
supermodernidade. (...) Outra caracteristica destacada pelo autor dos ndo-
lugares é que estes sdo permeados de pessoas em transito. Sdo espacos
de ninguém, nao geradores de identidade. L&, vocé e eu, ndo importa,

somos apenas mais um.” (BINDE, 2008, p. 2-3).9

Baumann®® (2009) diz que viver em uma cidade é viver junto, mas sem
necessariamente com vontade de interagdo uns com 0s outros, e é por iSso 0
individualismo po6s-moderno. No entanto, é com a teoria de espaco urbano de
Augé™ que vamos nos deter no segundo capitulo, com o auxilio de outras

bibliografias como de: Zygmunt Baumann®? (1999) e Henri Lefebvre'3(2008).

E, o ultimo eixo da pesquisa tem como objetivo, apdés conhecimento dos
itens anteriores, analisar as politicas publicas de Transporte Coletivo de Curitiba,
desenvolvidas até a conclusdo desta pesquisa bibliografica. Para que isso se torne
possivel sera consultadas bibliografias, a principio quase todas em formato

eletrénico com excecdo do livro “Inflexdes Urbanas” **

e do pensador Marc Augé
(1994). Torna-se, assim, o grande desafio deste trabalho, articular as percepcdes da
Antropologia, da Sociologia e da Ciéncia Politica sobre um fragmento de nossa

sociedade: a mobilidade enquanto politica publica.

° BINDE, Jo&o Luis. Resenha da obra: “Ndo-Lugares” de Marc Augé. Revista Antropos — maio de
2008, Vol. 2, Ano 1. Disponivel em: http://revista.antropos.com.br/downloads/Resenha%201%20-
%20N%E30-lugares%20-%20Marc%20Aug%E9%20-%20J0%E30%20Luis%20Binde.pdf. Acesso
em: 17-09-2012.

1 BAUMANN, Zygmunt. Confianca e Medo na Cidade. Rio de Janeiro: Editora: Zahar, 2009.

' AUGE, Marc. N&o-Lugares: Introduc&o a uma antropologia da supermodernidade. Campinas:
Papirus Editora, 1994.

2 BAUMANN, Zygmunt. Globalizag&o: as consequéncias humanas. Rio de Janeiro: Editora: Jorge
Zahar, 1999.

* LEFEBVRE, Henri. A Revolucdo Urbana. Belo Horizonte: Editora UFMG, 2008.

“ DUARTE, F.; ULTRAMARI, C. Inflexdes Urbanas. Curitiba: Editora Champagnat, 2009.



http://revista.antropos.com.br/downloads/Resenha%201%20-%20N%E3o-lugares%20-%20Marc%20Aug%E9%20-%20Jo%E3o%20Luis%20Binde.pdf
http://revista.antropos.com.br/downloads/Resenha%201%20-%20N%E3o-lugares%20-%20Marc%20Aug%E9%20-%20Jo%E3o%20Luis%20Binde.pdf

Historia do Transporte Coletivo de Curitiba

Curitiba, capital do Estado do Paran&d e maior cidade do Estado em numero
de habitantes e territorio, possui cerca de 1.851.215 habitantes e 434.967 kmz2 de
area’. De acordo com o sitio oficial da cidade, Curitiba nasceu definitivamente em
29 de marco de 1693, primeiramente nomeada como Vila de Nossa Senhora da Luz
de Pinhais e somente em 1721 passou a ser chamada de Curitiba'®, como qual em
1853 tornou-se capital do Estado do Parana. Quando foi destinada a provincia
(capital) do Parana foi assim descrita por Avé-Lallement (1980 apud Guimaraes,
2005, p.209): “Ai se véem ruas ndo calgadas, casas de madeira e toda espécie de
desmazelos, cantos sujos e pracas desordenadas, ao lado das quais h& muita coisa
em rufna e ndo se pode deixar de reconhecer evidente decadéncia e atraso.” *’

De acordo com Guimardes (2005), Curitiba, quando se tornou capital em
1853, era uma cidade que ndo atingia 6.000 mil habitantes, “incluindo seus
arreadores” (2005, p.39). Se levarmos em consideracao a critica de Avé-Lallement e
a informacdo da quantidade de habitantes da época, chegariamos a mesma
conclusao que Guimaréaes (2005), ou seja, Curitiba apesar de Capital, ainda era uma
vila que precisava de empreendimentos de todas as ordens. Guimarées nos mostra
também que os administradores tinham expectativas de Curitiba ser Capital
progresso, e isso comecgou se manifestar quando imigrantes comegaram a povoar o
vilarejo e as ruas comecaram ser modificadas, sobretudo a rua XV de Novembro que
era a principal “artéria da cidade”.

Ainda na segunda metade do século XIX, agora segundo site oficial da
Prefeitura de Curitiba®, imigrantes europeus comecaram a povoar diferentes regides
de Curitiba, agregando as regifes, seus comércios. Com esta expansao

populacional e, consequentemente, a ocupacdo descentralizado do territorio

' http://www.curitiba.pr.gov.br/conteudo/perfil-da-cidade-de-curitiba/174. Acesso em: 03-03-2012

16 «(__)significa ‘pinheiral’ em guarani ou ‘depressa vamos’ na lingua Cainguangue, referindo-se a fuga
deste povo indigena [Guarani e Cainguangues, habitantes do planalto curitibano até meados do
século XVIII] (...)” MULLER, p.48, 2004.

' GUIMARAES, Rosianne Pazinato da Silva. Engenheiro Jodo Moreira Garcez: Desenhos
urbanos e ousadias arquitetdnicas na Curitiba dos anos de 1920. 375 f. Disserta¢cdo de Mestrado.
Curitiba: Universidade Federal do Parana, Setor de Ciéncias Humanas, Letras e Artes, Curitiba, 2005.
Disponivel em: http://www.poshistoria.ufpr.br/documentos/2005/Rosianepazinatodasilva.pdf. Acesso
em: 11-03-2012.

'8 hitp://www.curitiba.pr.gov.br/conteudo/perfil-da-cidade-de-curitiba/174. Acesso em: 18-03-2012.
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curitibano, ficou notéria a necessidade de investimentos publicos para o
desenvolvimento de métodos de transporte, ou seja, atender as demandas de

locomocédo da crescente populacao.

As primeiras manifestag6es do transporte publico curitibano

Yamada (2005)" atenta que o deslocamento em Curitiba ocorria, até entao,
a pé ou com animais, no entanto ainda no século XIX esta realidade comecou a se
transformar. Em 1887, os bondes comecaram a surgir na cidade, puxados por
animais. Somente em 1895 os bondes passaram a serem elétricos. Demarchi e
Ferraz (2000)*° nos mostram que isto ocorreu com a intervencdo de empresas
estrangeiras, uma vez que o transporte na Europa (sobretudo Londres e Paris) e
também nos Estados Unidos, ja “andava” na frente, pois enquanto os bondes de
tracdo animal surgem em Curitiba em 1887, nos EUA surgiu em 1832. Na Franca e
na Inglaterra, em data anterior a 1826, havia sido criado os “omnibus” veiculos em
espécie de carruagem que podia transportar até 30 passageiros e, que em Latim
significa “para todos”.

O livro “A Histéria do Sistema de Transporte Coletivo de Curitiba” nos chama
atencdo para os pontos dos bondes. O primeiro ficava em frente a mansédo da
familia Fontana, onde é hoje o inicio da Avenida Jodo Gualberto e, 0 outro ponto em
frente & mansao da familia Ledo, no bairro Batel. Ambas eram familias de grande
importancia politica e econdmica na capital, na época dos “bardes do mate”.

Nesta época, onde os bondes competiam entre si, entre tracdo animal e
elétrico aberto e depois entre elétricos abertos e elétricos fechados, segundo Muller

¥ YAMADA, Rodrigo Augusto Fackes. Pesquisa sobre a insalubridade relacionada aos ruidos no
interior dos 6nibus do transporte publico de Curitiba. 30 de novembro de 2005. 45 f. Trabalho de
conclusdo de curso de especializacdo em Engenharia de Seguranca do Trabalho. Universidade
Estadual de Ponta Grossa, UEPG, 2005. Disponivel em:

http://www.uepg.br/denge/eng_seg 2004/TCC/TCC%2033%20texto.pdf. Acesso 03-03-2012.

“ DEMARCHI, Sergio Henrique e, FERRAZ, Antonio Clévis Pinto. Transporte Plblico Urbano:
Histérico dos transportes urbanos. Maringa: UEM, 2000. Disponivel em:
http://logisticatotal.com.br/files/articles/ef723bb8b11fc15abcfcd69a945e97d1.pdf. Acesso em: 05-03-
2012.
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(2004)*, notou-se uma divisdo social entre os curitibbanos que utilizavam estes
meios de transporte, pois os bondes abertos diferenciavam seus precos dos bondes
fechados. Quem podia pagar uma tarifa/passagem muito mais cara, andava de
bonde fechado, caso contrario fazia uso do coletivo aberto.

Os bondes sairam de cena no ano de 1952, no entanto, de 1928 a 1952
concorreram com 0s 6nibus na cidade de Curitiba (Muller, 2004). No ano de 1928,

foram adquiridos 15 6nibus, controlados pela Companhia For¢a e Luz do Parana.

“O servico deficitario desta empresa levou a Prefeitura, em 1936, a abertura
de outras concessodes publicas para a exploragéo do transporte coletivo em
geral. Vitima desta nova concorréncia, a CFLP decretou faléncia em 1951.
O sistema foi regularizado novamente em 1955, por decisdo do entédo
prefeito Ney Braga. A cidade foi divida em 13 partes iguais e passou a ser
atendida por 13 empresas (TRANSURBS, 1997, p. 7-8)" [ apud MULLER,
2004]

Yamada (2005) salienta que nesta época ja rodavam nas ruas da capital paranaense

50 6nibus e 80 lotacdes.?

“Em 1965, o entdo prefeito Ivo Arzua Pereira, criou o IPPUC [Instituto de
Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba] com o motivo de colocar em
pratica o entdo novo Plano Diretor da cidade, que também previa uma
reorganizacgao do sistema viario e do transporte de massa. Foram propostas
as “vias estruturais” incorporando trés ruas paralelas: duas vias rapidas
laterais para veiculos particulares e uma via central com uma pista exclusiva
no meio, chamada "canaleta", para os dnibus expressos. Esta via € ladeada
por duas pistas de trafego lento de veiculos para acessar o comércio
lateral”. (MULLER. 2004, p. 60)

Segundo a “Apostila Transporte Publico” da Universidade Federal do Parana
— UFPR?, “transporte de massa” diz respeito aos veiculos como metrd, trem de

subdrbio, ou bonde, no entanto Muller (2004) se refere a transporte de massa como

0 que poderiamos ver como sendo “transporte coletivo”: os trélebus, os énibus e os

# MULLER, Juliane. Elementos Semiéticos no Planejamento Urbano: O caso de Curitiba. 125 f.
Dissertacao de Mestrado. Curitiba: Universidade Federal do Parana, Setor de Ciéncias da Terra,
2004. Disponivel em:
http://dspace.c3sl.ufpr.br/dspace/bitstream/handle/1884/2135/Dissertacao Juliane Mueller.pdf?seque
nce=1. Acesso em: 12-03-2012.

*2 Segundo ditos populares, lotaces eram veiculos de 6 a 8 passageiros. E, os 6nibus superavam a
capacidade de 8 passageiros.

» RECK, Garrone. Apostila Transporte Publico. Universidade Federal do Parana — UFPR —
Departamento de Transporte. Curitiba: Editora UFPR, s/a. Disponivel em:
http://www.dtt.ufpr.br/Transporte%20Publico/Arquivos/TT057 Apostila.pdf. Acesso: 11-03-2012.
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micro-6nibus/lotagdes. Os detalhes do Plano Diretor de 1965 ser&o trabalhados em
especifico mais adiante.

Agora, devemos observar que o plano diretor foi considerado na época como
um dos mais perfeitos planos diretores do mundo (YAMADA, 2005, p.3),
possivelmente por ter sido formulado com a cidade no comeco de seu
desenvolvimento urbano mais significativo e, também, como ao contrario de alguns
planos desenvolvidos na mesma época, ndo foi apenas elaborado e sim aplicado
(ZIRKL, 2003.)*.

Desenvolvimento pés 1970;

Para Muller (2004), foi entre 1971 e 1983 que o Plano Diretor comegou a ser
aplicado, quando os entdo prefeitos, Jaime Lerner (1971-75) e Saul Raiz (1975-83),
comandaram as obras das vias estruturais®® e, as implantacdes de uma nova
estrutura para o transporte coletivo.

Yamada (2005) chama a década de 70 de “Revolugéo do transporte publico
de Curitiba”, pois foi no comeco desta década que todos os bairros passaram a ser
atendidos pelas linhas de 6nibus, que foi implantado o sistema de 6nibus expresso,
bem como o sistema trinario de vias.

O sistema trinario € constituido por trés vias paralelas,

“(...) onde a via central € composta por uma canaleta exclusiva para a
circulagdo dos Onibus Expressos, ladeada por duas vias de trafego lento,
gue permitem o acesso ao comércio e demais atividades. As duas vias
externas aos Setores Estruturais, uma no sentido centro/bairro e outra no
sentido bairro/centro, sdo popularmente conhecidas como vias répidas, e
sdo destinadas ao fluxo continuo de veiculos.” (IPPUC, 2008, p.23).

4 ZIRKL, Frank. Desenvolvimento Urbano de Curitiba (Brasil): Cidade Modelo ou uma excegéo?
2003. Disponivel em: http://dc385.4shared.com/doc/89157 y5/preview.html. Acesso: 04-09-2011.

?® De acordo com a URBS (Urbanizagao de Curitiba), vias estruturais sdo: “Duas vias paralelas a via
central com sentido Unico, situadas a uma quadra de distancia do eixo, destinadas as ligagbes centro-
bairro e bairro-centro, para a circulagao dos veiculos privados”. Disponivel em:
http://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/PORTAL/rit/. Acesso: 12-03-2012.
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Segundo o IPPUC, esse sistema de vias adotado na década de 70 e
proposto no Plano Diretor, viabilizava a rapidez de passagem, inclusive no
transporte coletivo.

Foi em 1974 que o 6nibus expresso foi implantado, circulando nessas vias
exclusivas do sistema trinario. (YAMADA, 2005). “Antes de 1974, existiam apenas as
linhas convencionais, eram 56, em 1960 (...), e 111 linhas em 1973 (...)"” (A
HISTORIA, 2004, p. 57). A partir de sua divulgacdo em 1972, o Onibus Expresso era
capa de jornal, destaque de noticia e era tido como “Revolugédo no Transporte” pelos
meios de comunicacdo (A HISTORIA, 2004). As noticias do novo modelo de 6nibus
circulava Brasil afora com manchetes do tipo: “Sistema viario basico, um fator de

ordem no progresso de Curitiba”, “Transito livre ao Expresso”, “Expresso interessa

, “Apresentamos

ao Banco Mundial”, “Brasilia toma nosso modelo: Onibus Expresso
0 1° 6nibus urbano do pais: O Expresso, com prazer”, “Deixe o carro em casa e va
passear de Expresso” (A HISTORIA, 2004).

Com 100 dias de operacdo, o Onibus expresso, ja em 1975, mostrava
resultados positivos, havia motoristas trocando o veiculo particular pelo transporte
coletivo e havia investimentos na frota. (A HISTORIA, 2004). Em 1974 os 6nibus
expressos comecaram circular com 20 coletivos, e com valor de passagem Cr$ 0.50,
em 1975 foram adquiridos mais 16 veiculos e houve duas altas nos valores das
passagens, primeiro passou a custar Cr$ 0.70 e depois Cr$ 0.90. Valores
considerados altos, uma vez que enquanto o valor da tarifa era Cr$ 0.70 o saléario
minimo era de Cr$ 376,80, amenizado pelo segundo valor quando o salario minimo
subiu mais do que havia subido a passagem, Cr$ 532,80 (A HISTORIA, 2004).

A Rede Integrada de Transporte - RIT, uniu a integracdo fisica com a
integracao tarifaria em 1980 (YAMADA, 2005). A partir da RIT o usuério do
transporte pode deslocar-se para diversos trechos da cidade, pagando apenas uma
tarifa/passagem (YAMADA, 2005).

Junto & implantacdo da RIT, vieram os 0nibus expressos articulados,
passando sua capacidade de 100 passageiros para 160 (IPPUC, 2008).

A Urbanizacéo de Curitiba S.A. - URBS, passou a ser gerente do sistema e
concessionaria das linhas, em 1986. O gerenciamento do sistema era até entdo
responsabilidade do IPPUC. (A HISTORIA, 2004), e como concessionaria das

linhas, as empresas que operam sdo chamadas de permissionarias. A URBS em
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1996 passou a controlar também o transporte da regido metropolitana (IPPUC,
2008). No entanto, se retornarmos a historia das linhas coletivas, mesmo antes dos
onibus, até 1986, quando a URBS assumiu o controle das linhas coletivas, o controle
oscilou entre empresas estrangeiras e nacionais, privadas e publicas.

A primeira empresa foi a Empreza Curitybana, de 1887, excegdo nesta
histéria, pois era brasileira comandada pela Boaventura Clapp, também brasileira,
no entanto a Boaventura Clapp vendeu-se ao italiano Santiaggo Colle em 1895, que
passa a controlar a Empresa Ferro Carryl Curitybana, mas que apesar de um
contrato firmado para transportar por 90 anos, pessoas e cargas dentro de Curitiba,
em 1910 Colle transfere a concesséo da Carryl a South Brazilian Railways Co. Ltd.,
com sede em Londres. Em 1923 a Prefeitura sancionou decreto que permitia a
Camara Municipal a emitir apdlices para adquirir o servico dos bondes urbanos, e
em 1924 a Prefeitura consegue o arrendamento e os pertences da South Brazilian
passam ser da Prefeitura. Em 1928, como vimos a Companhia For¢ca e Luz do
Parana passa a ser a nova empresa responsavel pelo transporte coletivo, a CFLP
decreta faléncia em 1936 e até a URBS assumir o sistema, diversas empresas
dominam o transporte, em regime de livre concorréncia. (A HISTORIA, 2004).

A partir dos anos 70 até o inicio da década de 90, foram desenvolvidos os
componentes do sistema BRT [Bus Rapid Transit]. No entanto ninguém ainda
conhecia o sistema por este termo/nome (BRT), a principio era apenas um processo
para melhorar o Onibus Expresso e a RIT. Esse modelo foi ainda nos anos 90
copiado por diversas cidades do mundo.

Em 1991 foram implantadas as Linhas Diretas, conhecidas como
“Ligeirinhos”, no ano seguinte os 6nibus biarticulados foram implantados nas linhas
expressas, e com eles nova capacidade de passageiros, desta vez cada Onibus
possuia a capacidade de transportar 270 passageiros, 110 a mais que os articulados
gue até entao circulavam. (IPPUC, 2008).

A ultima estimativa do transporte coletivo foi elaborada pelo IPPUC em 2008
(vide anexo 1), nesta estimativa 0s numeros apontaram: 1.866.678 passageiros em
meédia por dia que utilizavam transporte integrado [Curitiba e RMC, pagantes e ndo-
pagantes], sendo 10 empresas permissionarias que operam no sistema RIT em

Curitiba, 403 linhas de 6nibus, 29 terminais e 347 estagfes tubos.
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Recentemente, em projeto, ha um novo modal, o metrd. Projeto que prevé o
inicio das obras em 2012 e entrega da estrutura em 2016. Sobre este modal faremos

referéncia no proximo topico.

Caracteristicas do Transporte Publico em Curitiba

Atualmente, o sistema de transporte coletivo de Curitiba continua regido pela
Rede Integrada de Transporte, a RIT, em regime de integracao fisica e tarifaria.
Agora, as linhas que fazem parte da RIT podem e sdo diferenciadas e classificadas.
(YAMADA, 2005).

Temos as linhas Expressas, linhas Interbairros, as Alimentadoras, Diretas e
as linhas Convencionais. (YAMADA, 2005). As Expressas “S&o aquelas realizadas
com um numero reduzido e predeterminada de pontos de parada, bem espacados
ao longo do itinerario, em geral relacionados com a presenca de um grande poélo
gerador de trdfego no seu entorno, a fim de garantir uma maior velocidade do
veiculo” (RECK, s/a, p.46).

As linhas Interbairros, segundo a Apostila Transporte Publico, é
caracteristica da jurisdicdo do sistema de transporte, ou seja, “referente a
abrangéncia administrativo institucional relacionado com o poder concedente”
(RECK, s/a, p.44). Entdo, poderiamos ter linhas nominadas, municipais, suburbanas,
diametrais, circulares, radiais envolventes, locais ou setoriais, ou COmo No NOSSO
sistema existe, as interbairros ou semi-setoriais.

Pois bem, essas linhas interbairros a apostila refere-se sendo aquelas que
interligam os bairros (setores) sem passar pelo eixo central da cidade. As Linhas
Diretas “Sao aquelas realizadas sem ponto de parada ao longo do itinerario,
interligando diretamente seus pontos terminais e, portanto, com elevada velocidade”
(RECK, s/a, p.46). Em Curitiba percebemos paradas, distantes umas das outras,
entdo o que difere das linhas expressas é que o trecho & percorrido em vias de
trafego normal, ou seja, ndo tem via exclusiva para circulacao.

Depois, de acordo com a “funcao” das linhas temos outras classificacbes a
Troncal, a Seletiva, a Convencional e a Alimentadora. A Convencional “é a linha que
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executa ambas as fungbes (captacao, distribuicdo e transporte), conduzindo o
usuario sem necessidade de integracdo operacional (transferéncia compulséria)”
(RECK, s/a, p.45). Por ultimo, e ainda segundo a Apostila de Transporte Publico,
temos a Alimentadora “(...) opera nas vias secundarias tendo como fung¢des coletar
0S usuarios e conduzi-los para as linhas tronco [opera em grandes corredores] e
distribui-los em sentido inverso, atendendo a funcdo de captacao/distribuicio”
(RECK, s/a, p.45).

Para as linhas de transporte, além dos pontos situados nas ruas onde 0s
onibus alimentadores, convencionais e interbairros fazem uso, temos mais duas
estruturas fisicas fundamentais no nosso atual sistema de transporte, o terminal, Gtil
a todas as linhas e, as estacfes-tubo, que atendem os expressos e os diretos.
(YAMADA, 2005). Os terminais segundo Yamada (2005) sdo pontos de ligacéo
localizados nos extremos dos eixos estruturais, hoje temos 23 terminais®. E, as
Estacbes-Tubo, também de acordo com Yamada, sdo plataformas de embarque e
desembarque, no mesmo nivel da porta do dnibus.

Para o usuario do transporte publico, utilizador de qualquer linha do sistema,
segundo levantamento de Reck (s/a), o importante sdo o conforto (densidade de
ocupacdo do veiculo), o tempo de deslocamento (quanto menos tempo melhor), a
acessibilidade (proximidade de terminais e pontos de embarque/desembarque), a
confiabilidade (cumprimento dos horarios descritos em tabela), a conveniéncia
(condicbes fisicas da estrutura do sistema e tempo de espera), a seguranca
(protecdo contra acidentes e crimes) e, os custos da tarifa (o valor cobrado é
acessivel e vem a encontro da infraestrutura ofertada?).

De acordo com a biografia de Jaime Lerner?’ “Durante seu primeiro
mandato, Lerner consolidou a transformacdo urbana e implantou o Sistema
Integrado de Transporte Coletivo reconhecido mundialmente por sua eficiéncia,
qualidade e baixo custo.” Frente a isso, Muller (2004) complementa em sua
dissertagéo:

“(...) o famoso sistema de transporte coletivo é apresentado como um
sistema rapido, pontual e eficiente, referenciando sistemas de transporte
coletivo do “Primeiro Mundo®. Como uma pequena parcela da populagao da
cidade conhece este “outro mundo”, as pessoas permanecem ligadas a um

*® http://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/PORTAL/equipamentos/index.php?pagina=terminais. Acesso: 13-
03-2012.
2 Disponivel: http://arquitetos.jaimelerner.com/a/jaime-lerner/. Acesso: 12-03-2012



http://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/PORTAL/equipamentos/index.php?pagina=terminais
http://arquitetos.jaimelerner.com/a/jaime-lerner/
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fantasma, acreditando apenas numa propaganda, num significante sem
significado.” (MULLER, 2004, p.29).

Uma pesquisa qualitativa realizada em janeiro de 2011 com 510
entrevistados pela Parana Pesquisa®, revela que para os usuarios a passagem é
cara e o transporte nao oferece qualidade. “Apesar de ser o transporte mais utilizado
pelos entrevistados (58,2% usam o 6nibus) e ser considerado 6timo e bom por 53%
deles, metade das pessoas ouvidas apontaram a lotagdo como o maior problema do
transporte coletivo da capital. O preco da passagem apareceu em terceiro lugar,

com 18%. Em segundo, com 38%, ficou a demora entre os 6nibus”.?*

“E hora de adotar inovacdes que proporcionem mais eficiéncia e qualidade
para o transporte publico por 6nibus. Reservar espaco viario para o
transporte publico, investir em vias exclusivas, reestruturar as atuais linhas
de modo a concentrar demandas em terminais de integracdo para, entdo,
interliga-los através de eixos de transporte de superficie bem equipados
(canaletas exclusivas, 6nibus maiores, integracao fisico-tarifaria, embarque
em nivel pré-pago, etc.), sdo medidas necessarias e que se mostram
eficientes e viaveis em curto prazo.” (JAIME, 2009, p.9).

Reck (s/a) observa que o transporte coletivo deve-se adequar as
caracteristica de onde ele é implantado, e ir se adaptando as mudancas relativas
aguela sociedade onde ele € inserido. Em Curitiba o 6nibus é o modal adquirido pelo
municipio, que, como vimos j& foi referéncia para outras cidades. No entanto, bem
observado ainda por Reck (s/a), restrito principalmente as grandes metrépoles
devido ao alto custo que eles representam o bonde, o trem de suburbio e
principalmente o metré tem sido pensado como soluc¢ao no transporte publico atual.

Em outubro de 2011, a Presidente da Republica, Dilma Rousseff, anunciou
0s investimentos para a construcdo do metrd curitibano®. A principio, no Projeto
Metrd Curitibano, o modal atendera a regido sul da cidade, sendo assim, serdo 13
estacfes do terminal do CIC/Sul até a Rua das Flores no Centro da cidade. No
primeiro nivel das esta¢cdes planejadas encontramos um estacionamento de

bicicletas e automodveis, com o objetivo de integracdo dos motoristas com o modal

8 http://www.gazetadopovo.com.br/vidaecidadania/conteudo.phtml?tl=1&id=1144335&tit=Novos-
onibus-ligeiroes-e-articulados-Inter-2-entram-em-operacao-ate-agosto. Acesso em: 13-03-2012.

9 http://www.gazetadopovo.com.br/vidaecidadania/conteudo.phtml?tl=1&id=1144335&tit=Novos-
onibus-ligeiroes-e-articulados-Inter-2-entram-em-operacao-ate-agosto. Acesso em: 13-03-2012.

39 http://www.brasil.gov.br/noticias/arquivos/2011/10/13/uniao-investira-r-1-bi-do-orcamento-no-metro-
de-curitiba-e-mais-r-750-mi-do-fgts. Acesso: 13-03-2012.
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http://www.gazetadopovo.com.br/vidaecidadania/conteudo.phtml?tl=1&id=1144335&tit=Novos-onibus-ligeiroes-e-articulados-Inter-2-entram-em-operacao-ate-agosto
http://www.gazetadopovo.com.br/vidaecidadania/conteudo.phtml?tl=1&id=1144335&tit=Novos-onibus-ligeiroes-e-articulados-Inter-2-entram-em-operacao-ate-agosto
http://www.gazetadopovo.com.br/vidaecidadania/conteudo.phtml?tl=1&id=1144335&tit=Novos-onibus-ligeiroes-e-articulados-Inter-2-entram-em-operacao-ate-agosto
http://www.brasil.gov.br/noticias/arquivos/2011/10/13/uniao-investira-r-1-bi-do-orcamento-no-metro-de-curitiba-e-mais-r-750-mi-do-fgts
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metr6®'. A Presidente Dilma acredita que temos que utilizar no espaco urbano
brasileiro todos 0os modais, 0 metrd, o sistema BRT [Transito Rapido de Onibus], o
VLT [Veiculo Leve sobre Trilhos] e os corredores de 6nibus.

Para o comparativo elaborado pela empresa Jaime Lerner Arquitetos
Associados para a Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos, o
metré pode ser um equivoco da mobilidade urbana. “Nada como um metrd para se
prometer ao cidadéo, ja que esse veiculo para o ideal: é rapido, viaja pelo subsolo,
longe e, leva as pessoas confortavel e rapidamente ao seu destino.” (JAIME, 2009,
p.13). Agora, o estudo que se faz é para comprovar que se o veiculo € rapido, ndo
necessariamente a viagem também sera. O que o estudo levantou é que:

“(...)as estacdes sdo mais espacadas, portanto hd que se caminhar para
alcancéa-las. Depois, descer (e subir) por escadarias imensas — nem sempre
automatizadas — e percorrer longos corredores até se chegar a plataforma
desejada, onde se aguarda cada comboio em média de 2 a 5 minutos. Caso
haja a necessidade de se fazer uma transferéncia para outra linha, repete-

se o processo anterior, consumindo outros 15 ou 20 minutos preciosos.”
(JAIME, 2009, p.13-14).

E, o resultado deste processo € um tempo de viagem muito maior, com
muitos mais obstaculos a serem percorridos, sobretudo se levarmos em
consideragao pessoas idosas, com criangas ou outras limitagdes (JAIME, 2009).

Em contrapartida temos o sistema BRT, que caracteriza-se por possuir
terminais de integracdo (operacédo tronco-alimentadora), a Rede Integrada como um
todo nas linhas disponiveis, veiculos de alta capacidade, estacdes-tubo, e as linhas
diretas. . “Entre as grandes vantagens dos sistemas de BRT destacam-se seu custo
relativamente baixo e a rapidez de implantagao” (JAIME, 2009, p.16).

Curitiba € adepta ao sistema BRT, tem em projeto o metrd, e Libard
(2007)*? tem mais uma proposta chamada de “Cidade sobre Trilhos”, modelo para o

sistema VLT. Para Libard:

“As cidades se configuram através de redes sociais e urbanas que geram
constantes contradi¢cdes, as quais podem ser observadas dentro do espaco
fisico, tendo no sistema viario um espaco de permanente disputa entre seus
usudrios. A necessidade de movimento dos cidadaos depende de como a

*! http://www.metro.curitiba.pr.gov.br/ Acesso: 13-03-2012.

> LIBARD, Rafaela zatti Cidade Contemporanea: cidade sobre trilhos. 3° Concursos de

Monografia CBTU, 2007. Disponivel em:
http://www.cbtu.gov.br/monografia/2007/trabalhos/rafaelazatti.pdf. Acesso: 17-11-2012.



http://www.metro.curitiba.pr.gov.br/
http://www.cbtu.gov.br/monografia/2007/trabalhos/rafaelazatti.pdf

16

cidade estd organizada e de como esta implantado o planejamento de
transporte. O crescimento das grandes cidades e o uso indiscriminado do
automével particular vem estabelecendo um ambiente cadtico, refletido no
baixo indice de mobilidade urbana e na pequena preocupacdo em gerar
mobilidade as pessoas de baixa renda.” (LIBARD, 2007, p.2).

A solugdo que a autora encontra neste caso, € a utilizacdo do Sistema
VLP*3, ou seja, um veiculo que vai transitar em linha férrea [revitalizada] silencioso,
nao poluente e baixo, que implica em nédo precisar de plataforma para o embarque e
desembarque. A ideia do projeto de Rafaela Libard (2007) é recuperar as areas
segregadas do leito ferroviario de Curitiba “(...) o qual se estende desde o atual pétio
de manobras (aqui, criam-se espacos de passagem e de lazer, fazendo ligacdo com
a atual rodoferroviaria, (...)) € segue até o teatro paiol.” (LIBARD, 2007, p. 2).

‘A experiéncia tem demonstrado ainda que os sistemas de VLT operados
em via urbana ndo tém atingido a performance necessaria para atendimento de
grandes demandas, dada a sua rigidez operacional.” (JAIME, 2009, p.31).3

A autora, Libard (2007), percebe que com a recuperacao do leito ferroviario
€ possivel valorizar as areas em redor, possibilitando também as areas de lazer —
como na citagao acima-, importantes também a mobilidade urbana.

No livro “Na Metrépole” *°

, encontramos o lazer como estudo de antropologia
urbana. Estudos realizados na cidade de Sao Paulo (SP), revelam que primeiro o
lazer foi alcancado com melhores condi¢des de trabalho pds o inicio do capitalismo,
e é tido como uma forma de preencher o tempo livre. Além do mais, o0 ponto de
desfrutar do lazer pode ser atingido percorrendo um trajeto. “Os trajetos levam de
um ponto a outro através de porticos. Trata-se de espagos, marcos e vazios na
paisagem urbana que configuram passagens.” (MAGNANI e TORRES (orgs),2008,
p.45).

Libard (2007) acredita que a segregacao da malha rodoviaria gera espacos
vazios. Espacos vazios em uma sociedade “supermoderna” — como veremos no
proximo capitulo com Marc Augé (1994) - nos remete entdo a um espaco mal

utilizado, uma vez que a supermodernidade de Augé € caracterizada de excessos,

** Modelo de carro silencioso, néo poluente, baixo e que circula sobre linha férrea.
**Vide anexo 2 para verificar as capacidades de cada modal e, anexo 3 para verificar o tempo gasto
por deslocamento para cada modal.

* MAGNANI, José Guilherme C. e, TORRES, Lillian de Lucca. Na Matrépole textos de
antropologia urbana. Sdo Paulo: Editora da Universidade de S&o Paulo, Fapesp, 2008.
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inclusive excesso de espacos. Para Augé (1994) “temos que reaprender a pensar o
espaco”. (AUGE, 1994, p.38).

“Cada cidade precisa extrair o melhor de cada modo de transporte que
tenha, seja na superficie, seja subterraneo. A chave reside em néo se ter sistemas
competindo no mesmo espaco e utilizar tudo aquilo que a cidade tem da forma mais
efetiva.” (JAIME, 2009, p.14).

E para que os espacos sejam de fato bem utilizados, devemos compreender

a realidade no tempo e no espaco que temos.

Embasamento Tedrico

Isso significa que, ndo apenas precisamos entender o que vem a ser a
realidade onde estamos atuando, mas 0 que essa realidade representa a principio
no bem estar publico. Assim sendo, precisamos fazer uma reflexdo sobre o que sao
politicas publicas e como estas se inserem dentro de um ambiente de poés-
modernidade, focando € claro nas questdes de transporte publico.

Segundo Celina Souza (2006)*, as politicas publicas iniciam nos EUA e
recebem quatro pais fundadores: H. Laswell, nos anos 30, apresentou uma forma de
mesclar as pesquisas académicas com a realidade empirica; H. Simon, nos anos 50,
introduziu um conceito onde a racionalidade dos decisores publicos é limitada por
problemas comuns na formulacdo de politica publicas, mas que podem ser
solucionadas se existir um conjunto de regras e incentivos; C. Lindblom, entre os
anos 60 e 80, criticou Laswell e Simon, alegando e propondo observar as politicas
publicas, suas relacdes com as disputas de poder e integracfes entre as fases do
processo decisorio. D. Easton, nos anos 60, propds que as politicas publicas séao

como um sistema e que formulagéo, resultados e ambientes devem interagir.

No entanto,

% SOUZA, Celina. Politicas Publicas: uma revisdo de literatura. Revista Sociologias, ano 8, n°16,
Porto Alegre, 2006. Disponivel em: http://www.scielo.br/pdf/soc/n16/a03n16.pdf. Acesso: 30-03-2012.
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“ N&o existe uma unica, nem melhor, definicdo sobre o que seja politica
publica. Mead (1995) a define como um campo dentro do estudo da politica
gue analisa o governo a luz de grandes questdes publicas e Lynn (1980),
como um conjunto de acdes do governo que irdo produzir efeitos
especificos. Peters (1986) segue o mesmo veio: politica publica é a soma
das atividades dos governos, que agem diretamente ou através de
delegacéo, e que influenciam a vida dos cidadaos. Dye (1984) sintetiza a
definicdo de politica publica como ‘0 que o governo escolhe fazer ou nao
fazer’. A definicdo mais conhecida continua sendo a de Laswell, ou seja,
decisdes e analises sobre politica publica implicam responder as seguintes
guestdes: quem ganha o qué, por qué e que diferenca faz.” (SOUZA, 2006,

p. 5).

E com este Ultimo significado de Laswell, que Rodrigues (2010)*" inicia seu
livro “Politicas Publicas”. No entanto, Rodrigues (2010) através de um viés politico,
diz que politicas publicas sdo processos de tomada de decisGes coletivas que

devem ser compartilhadas, ou seja, uma politica comum.

Desta forma, podemos definir politicas publicas como uma area de atuacéo
onde o governo deve planejar e aplicar agdes influenciadoras nos grupos sociais. E
uma area onde varias disciplinas podem interferir, assim como algumas teorias e
modelos analiticos também. “(...) aquilo que o governo faz ou deixa de fazer é
passivel de ser (a) formulado cientificamente e (b) analisado por pesquisadores
independentes.” (SOUZA, 2006, p.3). O que de fato propomos neste trabalho,
englobar diferentes disciplinas (Ciéncia Politica, Antropologia e Sociologia), com
uma teoria, revisbes bibliograficas e realidade empirica, tornando o trabalho
cientifico. Inclusive, a Ciéncia Politica, tem uma funcao primordial quando se trata de
politicas publicas, pois, segundo Rodrigues (2010), esta area do conhecimento
procura entender as causas e consequéncias, avalia as acdes adotadas por
momento e contexto e verifica se de fato esta seguindo os rumos corretos para uma

boa politica.

Também precisamos definir o periodo que vamos analisar: o periodo po6s-
moderno. Para Mendes (2011) o prefixo “pds” € primeiro uma resposta ao moderno

e, depois, um esgotamento de taxinomias.

>’ RODRIGUES, Marta M. Assumpc&o. Politicas Publicas. S&o Paulo: Publifolha, 2010.
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A utilizagdo do termo pdés-moderno, geralmente gera discussfes quanto a
sua existéncia ou ndo*®. A afirmacdo ou negacdo de qualquer fato da pos-
modernidade aqui ndo sera discutido, neste caso, ou neste capitulo, iremos tratar o
periodo pds-moderno como uma verdade, independente de ser continuidade ou

ruptura com a modernidade.

Augé (1994) chama a pés-modernidade de supermodernidade e, em sua
linha tedrica baseia-se, sobretudo em Mauss*® e percebe que na supermodernidade
existe outra entonacdo quanto ao tempo. Como usamos o tempo e de que maneira
dispomos dele? Augé (1994) explica que com a ideia de progresso (aqui nos
detemos ao progresso urbano, mas Augé (1994) trata de um progresso como um
todo social) era antes explicado como causa e consequéncia, ou seja, algo
veio/aconteceu antes para sermos 0 hoje, mais precisamente, as atrocidades como
guerras, genocidios e totalitarismos de século XIX, explicavam o século XX. Essa
visdo de “tempo”, na supermodernidade, deixou de ser utilizada, pois, agora, o
século XX deve ser estudado com reflexos do préprio século XX e ndo por reflexos
do século XIX, bem como a pds-modernidade (para Augé, 1994) deve ser vista
como ela prépria, com tracos proprios e ndo com reflexos da modernidade

(percebemos a p6s-modernidade sendo uma ruptura com o periodo anterior).

Baumann (2009) considera a péds-modernidade uma nova realidade
sociocultural a qual o autor chama de modernidade liquida (liquido, porque como
Baumann afirma diferentemente dos sélidos os liquidos ndo mantém formas fixas).
O Doutor em Filosofia Paolo Cugini (2008)*° em andlise as obras de Baumann
reflete que a nova realidade acontece tudo de maneira muito rapida que causa medo

e incerteza aos membros desta nova sociedade.

% O fendmeno p6s-modernidade é algo questionavel por alguns autores. Da linha de autores que
acreditam que a pds-modernidade de fato existe temos os autores que defendem a pds-modernidade
como uma continuacdo da modernidade e, temos a linha de pensadores que defendem a pd4s-
modernidade como uma ruptura com a modernidade.

** Socidlogo e Antropdlogo é considerado o “pai” da Etnologia Francesa.

* CUGINI, Paolo. Identidade, Afetividade, e as Mudancas Relacionais na Modernidade Liquida
na Teoria de Zygmunt Baumann. Revista Didlogos Possiveis, FSBA, 2008. Disponivel em:
http://www.faculdadesocial.edu.br/dialogospossiveis/artigos/12/artigo 10.pdf Acesso em: 28-03-2012.
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“As distancias ja ndo importam, ao passo que a ideia de uma fronteira
geogréfica é cada vez mais dificil de sustentar no ‘mundo real’ (...) a
‘distancia’ € um produto social, sua extensdo varia dependendo da
velocidade com a qual pode ser vencida (e, numa economia monetaria, do
custo envolvido na producdo dessa velocidade). Todos os outros fatores
socialmente produzidos de constituicdo, separacdo ou manutencdo de
identidades coletivas — como fronteiras estatais ou barreiras culturais —
parecem, em retrospectiva, meros efeitos secundarios dessa velocidade.”
(BAUMANN, 1999, p.19).

Para Baumann (1999), no final do século XX a forma de exploracdo de
capital tornou-se diferente do que se via até entdo. Antes se extraia 0S excessos,
agora com a nova liberdade de capital a exploracao € irrestrita, inclusive no que diz
respeito a mobilidade. Quanto ao quesito mobilidade, baseamo-nos também nos
conceitos de Baumann (1999) e abordamos “proximo” e “longe”. Proximo é o lugar
onde o individuo se sente a vontade, ja o longe € onde o individuo néo é intimo, ndo
€ sempre que frequenta e teme-se o perigo. Por exemplo, Curitiba, uma cidade com
434.967 km2, nem tudo no dito popular € considerado préximo, conhecido. Com a
acessibilidade de deslocamento e o incentivo (incentivo como custo das passagens,
comodidade, rapidez, conforto....) de utilizacdo do transporte coletivo, o longe pode
tornar-se proximo e, de fato, seria uma politica de boa utilizacdo e reconhecimento
do espaco urbano. Segundo Mendes (2011), cada individuo determina a
proximidade de acordo com a quantidade de relacfes sociais com outros grupos ou
circulos sociais, ou seja, as praticas sociais também servem para unificar as

distancias.

Para tanto afirma Baumann:

“quanto mais o espaco e a distancia se reduzem, maior é a importancia que
sua gente lhe atribui; quanto mais é depreciado o espago, menos protetora
€ a distancia, e mais obsessivamente as pessoas tracam e deslocam
fronteiras. E, sobretudo nas cidades que se observa essa furiosa atividade

de tracar e deslocar fronteiras entre as pessoas.” (BAUMANN, 2009, p.14).

O acesso, a determinagdo do proximo e do longe pode ser relativo quanto a
capacidade de pagar, como diz Steven Flusty (FLUSTY apud BAUMANN, 1999, p.

28). Assim todos querem se tornar elites e o0 espaco, o territorio urbano torna-se um
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campo de batalha. Mendes (2011) explica que a cidade atual ndo pode mais ser

vista como uma unidade, pois a cidade ndo consegue mais ser delimitada.

Ainda para Mendes (2011) a pdés-modernidade trouxe consigo uma nova
abordagem de politica das diferencas, de consumo e especialmente novos estilos de

vida urbana, onde existe um espaco urbano fragmentado.

A cidade poés-moderna apesar de ser produzida por uma sociedade
moderna, como afirma Mendes, sofreu mudancas que exigem até mesmo novas
teorias, novos estudos que tentem explica-la. Assim como Baumann
(1999), Lefebvre (2008) e Mendes (2011) compartilham que a cidade pds-moderna
entra para seu novo ciclo, uma fase nova, a partir de uma industrializacao

(fordismo).

Lefebvre (2008) descreve principalmente a cidade moderna, mas nao se
limita somente a esta definicdo, e sim da sociedade moderna e das mudancas
ocorridas na cidade e com a sociedade atual. Também o autor percorre um caminho
sentido a industrializacdo para tentar explicar a problematica urbana, no entanto ja
de principio revela que ndo se pode entendé-la, pois nem mesmo se conhece a

problematica urbana.

E por conta do desenvolvimento da sociedade que hoje se percebe cada vez
mais uma atencdo voltada a problemética da mobilidade urbana em politicas
publicas, o que questionamos e por isso talvez possamos concordar com Lefebvre, é
gue se ndo conhecemos a problematica de fato, as politicas publicas ndo estéo
sendo elaboradas de maneira adequada ao ponto de solucionar a mobilidade
urbana, como veremos no proximo capitulo. A partir da linha de pensamento

lefebvreano que vamos comentar sobre o fen6meno urbano.

Fendmeno Urbano-Social

Para, primeiramente comentarmos sobre o fendbmeno urbano, precisamos

conceitua-lo e tracar meramente uma trajetoria de sua formacao. Essa trajetoria que
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idealizou o fendbmeno urbano é considerada por Lefebvre (2008) como uma

“revolucéo urbana”.

Mas antes de chegarmos a uma definicdo de Revolucdo Urbana, passemos
pelo conceito de uma “sociedade urbana” e “tecido urbano”. Sociedade urbana,
segundo Lefebvre é “(...) a sociedade que resulta de urbanizacdo completa”
(LEFEBVRE, 2008, p.13), nasce de uma urbanizagdo, como veremos a seguir na
trajetéria da Revolugdo Urbana. Logo temos “tecido urbano”, ainda de acordo com
Lefebvre, é o conjunto de manifestacdes de predominio/relevancia da cidade/urbano

sobre o campo/rural. Para tanto, “Revolugao Urbana” é.

“(...) o conjunto das transformagbes que a sociedade contemporanea
atravessa para passar do periodo em que predominam as questdes de
crescimento e de industrializagdo (modelo, planificacdo, programacéo) ao
periodo no qual a problemética urbana prevalecera decisivamente, em que
a busca das solucdes e das modalidades préprias a sociedade urbana
passara ao primeiro plano.” (LEFEBVRE, 2008, p.16-17).

Agora, depois de algumas conceptualizacdes definimos uma trajetoria da
Revolucdo Urbana. Vamos seguir a linha tedrica de Lefebvre (2008) e tracemos um

eixo inicial:

0 100

Onde, o (0) zero representa a origem e o (100) cem representa a sociedade urbana,
onde é posta como zona de confusdo, zona critica. Para facilitar o raciocinio

tracemos outro eixo:

Cidade Politca - >Cidade Comercial---------4---------- >Cidade Industrial---- yZona Critica

0 5100%,

Inflexdo do agrario para o urbano.
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Onde, podemos, de acordo com Lefebvre (2008), classificar a cidade politica sendo
regida pela escrita, ordem, poder, artesanato, trocas comerciais, ela administra,
protege e explora o territorio; a cidade comercial € baseada em uma troca social,
tida como uma funcéo social da cidade, por conta dessa funcao social fez surgir uma
nova estrutura do espac¢o urbano. Baumann (2009) afirma que a cidade se
transformou por dois motivos, a concentracdo do capitalismo nas grandes areas
urbanas e porque as cidades tornaram-se objetos de concentracdo populacional,
sendo assim houve uma distribuicdo de renda diferenciada em bairros nobres e
populares. O crescimento da producdo industrial mais do que sobrepls as trocas
comerciais, multiplicou-as e permitiu a cidade ser chamada de industrial. A zona
critica € considerada o periodo em que nos encontramos, foi na zona critica que

ocorreu e ocorre as consequéncias das cidades anteriores, sobretudo a industrial.

Apesar de o eixo atual ter chego até a zona critica, ter ultrapassado a linha
do bairro Cidade Industrial, a sociedade urbana para Lefebvre (2008) ainda nao é
presente e, para ser futuro deve ser derrubada as barreiras que a impediram de ser
real e atual. E, por que existem essas barreiras? Porque existe um pré-conceito que
coloca o “urbanismo” como sendo um campo cego. Seria uma cegueira que nao é
vista e nem reconhecida. Seria dizer que o “cegante” € o urbano e os “cegados” sdo
0s que no urbano habitam. E dizer que o urbano n&o é um problema, o problema é
guem lida e esta inserido nele, possuindo uma pré-visdo, um pré-conceito e, por
isso, ndo sabe como conduzi-lo. Ferreira (1970)* diz que a sequéncia da trajetéria
urbana provavelmente nos leve a uma possivel sociedade urbana e diz ainda que a

cidade é um grande laboratério.

Se, novamente seguirmos a linha de Augé (1994) para tracar o fenébmeno
urbano iremos partir para uma visao total de uma sociedade tracada por Mauss,
explicada como uma “(...) experiéncia de uma sociedade precisamente localizada no
tempo e no espaco (...)” (AUGE, 1994, p.25). O tempo como vimos, para Augé

(1994) deve ser renovado, cada progresso, cada periodo deve ser novo. E, no que

* FERREIRA, Vitor Matias. O Fenémeno Urbano: notas prévias para a formulacdo de um objeto.
Revista Andlise Social, Vol. VIII (n° 29), p. 116-140. Lisboa, 1970. Disponivel em:
http://analisesocial.ics.ul.pt/documentos/1224255230K6bPA4me3BwWI9CAS3.pdf. Acesso em: 25-05-
2012.
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diz respeito a evolucdo do transporte publico curitibano percebemos que ora ele é

inovacao e ora ele é continuidade.

Facamos uma breve andlise no espac¢o curitibano: o transporte publico
iniciou-se com os bondes em 1887, iniciativa, mudanca para 0 momento. Em 1895
houve a implantacdo dos bondes elétricos, uma vez que alterou a tracdo (de animal
para motor) consideramos aqui uma leve mudanca, mas ndo uma completa ruptura.
Somente em 1928 com a implantagédo dos 6nibus podemos considerar uma ruptura
com o transporte anterior. A partir de entdo temos uma longa continuidade, com
aprimoramentos e, com a promessa de um metrd, assim que concluido teremos uma
nova ruptura (ndo completamente, uma vez que 0s Onibus nao serédo todos
substituidos pelo modal metrd.). O que podemos concluir com esta curta analise no
transporte de Curitiba, s6 considerando suas maquinas, é que nao temos periodos
fixados de mudancas, ndo €, por exemplo, a cada tanto tempo que ha uma ruptura
e, também quando ha uma ‘ruptura’ ela ndo é completa, ha sempre uma
continuidade. Para tanto, ndo é possivel afirmarmos que a teoria de Augé (1994)
para explicar o fenbmeno urbano ndo poder ser levada em consideracdo em todos
0S espacos e em todos os tempos de uma sociedade. (veremos a seguir a definicdo

de tempo e espaco para Augé).

pY

Acima, fizemos uma andlise quanto a utilizacdo do espaco urbano pela
sociedade. E se, ao invés de analisarmos o urbano como um espaco atingido pela
sociedade, partissemos para uma analise do urbano como um espago utilizado por
cada individuo de uma sociedade. Neste caso estariamos nos colocando no espago
pos-moderno de Baumann (1999), o qual acredita que neste periodo ha uma
preocupacdo individual e ndo social, h4 uma individualizagcdo ou entdo como
Lefebvre (2008) nos apresenta, diz que os estudos urbanos devem focar nas
necessidades do “ser”.

No entanto, Lefebvre (2008) aponta como uma possivel “solugao” aos
estudos urbanos as necessidades do ser, mas em sua apresentacao entende que a
cidade € uma projecdo em um terreno, onde ha relagbes sociais. Ou seja, deve-se
atentar as necessidades do “ser’” e ndo esquecer que este necessariamente

participa de um grupo social.
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Nas politicas publicas precisamos além de nos posicionar com neutralidade,
a fim de evitar qualquer tipo de pré-conceito em torno do assunto envolvido, também

nos colocarmos no lugar do outro, assim como a antropologia nos ensina.

Até agora, bem como no capitulo anterior, nos detemos a explicar a légica
das maquinas do transporte publico curitibano, agora, com base na teoria
antropolégica de tempo e espaco de Augé (1994), iremos no deter ao individuo

pertencente a uma sociedade supermoderna.

Para a antropologia ha um Unico objeto intelectual (Augé, 1994), a questao

do outro e, a partir deste objeto ha diferentes campos de investigacao.

Augé (1994) considera que “oda representacdo do individuo &,
necessariamente, uma representagao do vinculo social que lhe é consubstancial”
(AUGE, 1994, p.24). J4 Mauss apud Augé (1994) diz que o homem estudado pelo
etnocentrismo sociologico ndo é o individualista controlado pelas elites, mas sim é
um homem comum que se deixa definir como um todo, como uma totalidade, mas

gue néo deixa de ser localizado em um tempo e em um espaco.

Estudando o “outro”, o etnocentrismo antropolégico consegue definir outros
objetos de pesquisa (secundéario, digamos assim) e, aqui, podemos estudar
processos de transformacdo ou de mudanca social, 0 que chamamos até agora de
baseado em Lefebvre (2008), de fenbmeno urbano-social, ou também, podemos
definir como objeto de estudo o mundo contemporaneo, o que estamos tomando
com verdade o termo pdés-moderno ou supermodernidade para o tedrico Augé
(1994).

Ainda para Augé (1994), o fenbmeno p6s-moderno atenta para dois ambitos
que dizem respeito tanto a linha do fenébmeno urbano-social, como para a
supermodernidade. Primeiro, a percep¢ao do tempo. Depois, a percepg¢ao do

espago.

Além de Augé (1994), Antony Giddens (1991)* também trabalha com a

teoria de tempo e espaco. Giddens (S/A) com um viés socioldgico, propde a ideia de

2 GUIDDENS, Antony. As Consequéncias da Modernidade. Sdo Paulo: UNESP, 1991.
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tempo e espago num periodo moderno, mas com um pensamento de um poés
moderno previsto para um curto prazo. E, Augé (1994), com viés antropoldgico,
propde a teoria de tempo e espaco tomando como verdade a ideia do pos moderno
(o qual vale a pena lembrar que ele chama de supermodernidade). Ambas as teorias
foram publicadas no inicio dos anos 1990, com o detalhe que um acredita que a p6s
modernidade iria acontecer e 0 outro acreditava em uma pds modernidade ja ativa.
Como estamos tomando como verdade um pos modernidade existente, veremos
com mais detalhe o que Marc Augé (1994) aponta sobre tempo e espaco. Como o

ser percebe e utiliza o tempo e o0 espacgo na supermodernidade?

Para entendermos o significado de tempo, voltemos a ideia inicial do capitulo
onde mostramos que, de acordo com a definicdo de supermodernidade, um século
nao pode ser entendido em funcdo do outro, ou, um periodo nédo pode ser entendido
em funcdo do outro, significa entdo dizer que, a supermodernidade tem um tempo

caracteristico de identidade propria.

Quanto ao individuo desta sociedade pos ou supermoderna, este vé 0s anos
passarem e o0 ontem vira historia muito rapidamente. Sera por conta da grande
quantidade de fun¢Bes que a cidade supermoderna oferece? Para Augé (1994) —
talvez hoje poderia ser feita outra andlise devido ao desenvolvimento repentino
tecnoldgico, ndo percebido com tanta voracidade no ano em que seu livro foi escrito
— a rapidez com que o individuo percebe o tempo passar, deve-se ao fato de
acontecimentos muitas vezes imprevisiveis na sociedade, o que o autor chama de

superabundancia fatual.

Logo, temos também a superabundancia espacial. Agora, ha excesso de
espaco ou ha pouco espaco do ponto de vista do ser? Se ha excesso de espaco

este é entdo mal utilizado?

Devemos atentar que na supermodernidade o longe pode ficar perto, devido
aos meios de transporte e também porque, por meio da tecnologia, podemos
“‘conhecer” ambientes que nem se quer pisamos um dia. Modo este que podemos
comparar com a critica de Walter Benjamin (apud, Avelar, 2008) quando diz que a
aura s6 esta contida na foto original, por exemplo, a foto de um quadro néo é valida,

as imagens de um lugar sdo validas se forem vistas de perto, ou seja, a reproducao
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compromete a arte, compromete a realidade. No entanto, percebemos que este

diagndstico de Benjamin ndo tem sido relevante na supermodernidade.

Para tanto, parece que a nocdo de espaco para o ser, torna-se um tanto
quanto superficial e/ou abstrata. E quando o espaco territorial torna-se pensavel,
este acaba que por um “Nao-Lugar”, termo também introduzido por Augé (1994) e
que exemplifica sendo “(...) instalagbes necessarias a circulagdo acelerada das
pessoas e bens (vias expressas, trevos rodoviarios, aeroportos) [€] (...) os préprios
meios de transporte ou grandes centros comerciais, ou ainda os campos de transito
prolongado onde sdo estacionados os refugiados do planeta.” (AUGE, 1994, p. 36-
37).

A superabundancia, primeiro fatual, € apreciada somente se levarmos em
consideracdo a também superabundancia de informacdes e as interdependéncias
que os fatos geram um com os outros. E, depois, a superabundancia espacial se
considerarmos a descentralizacdo do olhar, da possibilidade de ter conhecimento do

outro lugar.

No entanto o ser ainda ndo aprendeu, segundo Augé (1994), a olhar o
espaco. Para Augé (1994), o tempo fica como um problema a ser resolvido também
pelos historiadores, mas o espago € assunto ‘exclusivo” do etndlogo, sendo assim
este — bem como um formulador de politicas publicas urbanas — deve aprender a

observar e entéo utilizar o espaco.

A pés-modernidade acaba sendo explicada com uma Unica palavra:
excesso. Ou seja, sdo por excessos de tempo e espaco que a sociedade pds ou
supermoderna esta constituida, e € com esses excessos que devemos trabalhar
para que uma politica publica no nosso periodo pds-moderno resolva a problematica

urbana, como citou Lefebvre (2008).

Propomos aqui, claro, analisar as politicas de mobilidade urbana no ambito
do transporte publico, no entanto, com a resolu¢cdo de uma problematica urbana
acaba implicando na resolucdo de uma mobilidade urbana como um todo, como
exemplificada quando abrimos este trabalho, resolver a necessidade de

deslocamento tida pelo individuo, seja pelo modal de sua preferéncia.
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E, como utilizar no tempo, o espaco correto para planejar e aplicar uma
politica publica de Mobilidade Urbana em Curitiba, de moda a conseguir resolver a
problematica urbana? Antes de responder essa pergunta, devemos atentar as regras

gue a cidade propde para o meio Urbano.

Analise de Politicas Publicas de Mobilidade Urbana

Partimos com a hipotese de que uma boa politica publica de mobilidade
urbana € aquela que sera localizada no tempo e, sobretudo no espaco, com as
definicdes que vimos no capitulo anterior e, devemos atentar as regras que ja estéo

a disposicéo desde 1966 em anexo ao Plano Diretor da Cidade de Curitiba.

Pereira (2001)* entende que é por meio do cotidiano da populacdo que se
da a formacao do espaco urbano, sendo que este € segmentado e lhe é atribuido
valor econdmico. Essas caracteristicas que a autora descreve estariam ligadas aos

periodos modernos e, ainda mais, com o pés-moderno®.

Além de uma atribuicdo econdémica, ha também uma atribuicdo de valor
social, e ambos os valores (social e econémico) sdo designados de acordo com as
desigualdades impostas. Ha areas de ma qualidade e vice-versa e ha relacdes
sociais “boas” e “mas” sobre cada segmentacdo de espaco (PEREIRA, 2001). Por
exemplo, “A Cidade de Curitiba (....) [demonstra] as contradicdes da producédo do
espago que se baseia em um conceito de ‘progresso’ urbano que contém em si
mesmo sua negacdo: a qualidade de uma &area é medida em contraposicdo a
precariedade de outras”. (PEREIRA, 2001, p.49).

4
[ 5

Apesar de a Lei Organica Municipal* e o Estatuto da Cidade*® marcarem

presenca em boa parte dos municipios brasileiros, em Curitiba temos o Plano

3 PEREIRA, Gislene. A Natureza (dos) nos Fatos Urbanos: produc¢édo do espacgo e degradacédo
ambiental. In: Desenvolvimento e Meio Ambiente. Edicdo n°3. Curitiba: Editora UFPR, p.33-51.

* Gislene Pereira considera o desenvolvimento de segmentacdo do espaco e atribuicdo de valor
econdmico sobre ele, principalmente pds os anos 1960

* Lei Orgénica € uma espécie de Constituicdo Municipal, sdo regras de comportamento que devem
ser seguidas pela populacdo de determinada cidade. A Lei Organica ndo pode contrariar as
constituicbes Federal e Estadual e nem qualquer outra lei.
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Diretor’” que “(...)busca em seu detalhamento atender, realizar, as expectativas dos
municipios em relacdo as necessidades e aspiracfes referentes aquelas situacoes
especificas de um determinado local, mesmo que possam ser comuns a outros
locais” (BERNARDI, 2007, p.356)*.

Desta forma entendemos que de fato o Plano Diretor demonstrar que ha
diferencas entre um segmento de um espaco e outro, e que as atribuicbes de
valores sdo consequéncias talvez até das diferencas sociais aplicadas sobre um

determinado espaco em relacéo a outro.

Bernardi (2007) aponta que é previsto no Plano Diretor que cada periodo de
gestdo municipal trace diretrizes com metas e objetivos urbanos, até porque
entendemos aqui que o tempo sofre alteracées muito significativas constantemente,

assim como o espaco também sofre alteracdes.

“[O](...)Plano Diretor (...) apostava no direcionamento da expansdo da
malha urbana em funcdo do trajeto a ser seguido pelos futuros eixos
estruturais. Nestes seriam colocadas canaletas exclusivas de Onibus
expressos (...). Além disso, a pedestrianizagéo do centro (...) e a delimitacéo
de um sistema viario privilegiavam o transporte coletivo, desencorajando o
uso do automdvel particular.” (OLIVEIRA, 2002, p.181)*.

De todas as gestdes desde a elaboracdo do Plano Diretor de Curitiba, o
Prefeito que mais recebeu elogios e que angariou prémios a cidade foi Jaime

Lerner™,

Lerner foi um dos responsaveis pela elaboracdo do Plano Diretor, bem como
a criacao do IPPUC na capital. Além do mais, foi em sua gestao que Curitiba ficou
conhecida como modelo internacional em planejamento urbano, recebendo

nomeacoes de Capital Ecologica, Cidade Laboratorio de Experiéncias Urbanisticas

“° Estatuto da Cidade” é a denominada pela Lei 10.257/2001 e regulamenta o capitulo “Politica
Urbana” da Constituicdo Federal, bem como detalha os artigos 182 e 183 da CF.
Seu objetivo é garantir o direito a cidade como um dos direitos fundamentais da pessoa humana.

* vimos no primeiro capitulo que a diferenca do Plano Diretor de Curitiba para com outras cidades é
gue aqui ele foi aplicado desde o comeco e ainda hoje é consultado, sendo de obrigatoriedade para
cidades acimas de 20 mil habitantes

8 BERNARDI, Jorge. A Organizacédo Municipal e a Politica Urbana. Curitiba: Editora IBPEX, 2007.
*9 OLIVEIRA, Dennison de. Curitiba e o Mito da Cidade Modelo. Curitiba: Editora UFPR, 2002

*® Arquiteto e urbanista foi prefeito de Curitiba entre os anos 1971 a 1975, 1979 a 1982 e 1988 a
1992, depois governador do Estado entre 1994 a 2002
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e, Capital de Primeiro Mundo. (OLIVEIRA, 2002). Para estes titulos entendemos que
avaliacbes e abordagens foram realizadas, mas que ou esses titulos “esconderam”
algumas imperfeicbes ou, as gestdes seguintes se acomodaram com a realidade

urbana de até o comeco dos anos 90.

O que se observa hoje ndo séo elogios a mobilidade curitibana, e referéncias
de mobilidade sdo cidades de outros paises como Bogotd e Londres®™ A
“pedestrianizagdo” e o desencorajado uso do automoével comentado por Oliveira
foram substituidos pelo desenfreado uso do automaovel, seria dizer que as gestdes
nao atentaram que o tempo e os espacos foram se modificando e hoje se percebe

uma ma utilizacado do tempo e do espaco. Vejamos exemplos de comentarios:

“Pego dnibus duas vezes por dia, s&o cheios e tenho que esperar muito”*.

“Mobilidade, conforto, status e privacidade sdo os principais argumentos
utilizados por quem prefere circular pela cidade de carro em vez de andar de

6nibus.”™

“Curitiba, que tem o melhor sistema de transporte publico do pais, esta

perdendo usuérios para o transporte individual.”*

“O sistema é para todos, mas para isso precisa ser de qualidade, fazendo
com que as pessoas deixem seus carros em casa, utilizando-os mais nos fins de

semana para o lazer™®. .

Segundo Duarte (2006)*° os automéveis sdo 0s responsaveis pelos

congestionamentos nas principais cidades brasileiras, como é o caso de Curitiba,

> Bogota restringiu o uso do automével, preocupacdo com a reconstrugéo do espaco publico, projeto
‘Trnasmilenio”. Em Londres visou a ampliacdo da infraestrutura do transporte ja existente e,
campanhas de conscientiza¢do sobre viagens, ciclismo e caminhada, pedagio urbano, 6nibus gréatis
Ezara menores de 16 anos, entre outras estratégias. http://dowbor.org/ar/08mobilidadeurbana.pdf.
. http://www.jornalcomunicacao.ufpr.br/materia-3246.html
http://www.gazetadopovo.com.br/vidaecidadania/conteudo.phtm|?id=1306231&tit=Gasolina-mais-
barata-afasta-usuarios-do-transporte-publico-em-Curitiba
% http://blogs.diariodepernambuco.com.br/mobilidadeurbana/2012/06/curitiba-perdeu-14-milhoes-de-
usuarios-do-transporte-publico-em-quatro-anos/)
> http://www.bemparana.com.br/politicaemdebate/index.php/2012/09/26/transporte-coletivo-perdeu-
qualidade-e-usuarios-diz/)
*DUARTE, Cristovdo Fernandes. Forma e Movimento. Rio de Janeiro: Editora Viana e Mosley,
2006.
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uma vez que o 6nibus consegue transportar em meédia 30 a 40 vezes mais do que o
carro e ocupa um espaco viario de até 3 veiculos juntos.

Duarte (2006) explica que as politicas de incentivos ao uso do automovel
comecou ainda nos anos 60 e 70 quando o Brasil passou pelo chamado “Milagre

Econdémico™’

e que, com o éxodo rural e a migragdo nesta mesma época de
cidades menores para as capitais houve uma concentracao talvez até inesperada de
pessoas sob um mesmo territério. O problema foi que de acordo com que a
populacdo aumentou ndo aumentou a oferta dos transportes publicos, ndo na
mesma propor¢ao.

Passado os anos e hoje as politicas de incentivos a compra de veiculos
continua sendo uma constante e acessivel a grande maioria da populacdo®® E, a
auséncia de oferta de diferentes modais coletivos, a ma qualidade dos servicos
prestados (caro, desconfortavel e em muitas cidades irregulares), s6 contribui para
que cada vez mais pessoas adquiram veiculos automotivos e evitem a utilizacao do

transporte coletivo.

Inflexdes na Mobilidade Urbana de Curitiba

Se, olharmos para um viés académico, talvez muitas areas (engenharias,
urbanismo, ciéncias fisicas, sociologia e politica), segundo Duarte e Ultramari

(2009)*° concordariam que pequenas inflexdes®® ndo conseguem alterar a estrutura

0 Milagre Econémico decorreu da situacdo externa favoravel, do desempenho de varidveis de
politica econémica no periodo de 1968-1973 (ditadura militar) e das reformas institucionais do
Programa de Acdo Econdmica do Governo (PAEG) do Governo Castello Branco (1964-1967). Foi
neste periodo que houve um excelente desempenho da indUstria automobilistica junto a expansao de
crédito ao consumidor.

%8 “As vendas internas de veiculos, (...)foram fortemente afetadas pela crise econdmica e, segundo
dados da Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores (Anfavea), sofreram
reducdo de quase 49% entre julho a novembro de 2008. Em dezembro, quando as aliquotas do IPI
(Imposto sobre Produto Industrializado) de automéveis foram reduzidas, teve inicio um processo de
recuperacdo que faz com que as vendas no primeiro semestre de 2009 superassem aquelas do
mesmo periodo de 2008” IPEA, Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada. Nota Técnica — IPEA.
Impactos da reducgédo do imposto sobre produtos industrializados (IPI) de automéveis.

¥ DUARTE, Fabio e, ULTRAMARI, Clovis. Inflexdes Urbanas. Curitiba: Champagnat, 2009.

® |nflexdo indica uma nova fase na dinamica de uma cidade, ou simplesmente alteragGes ocorridas
nas cidades



32

de uma cidade, isso porque para uma inflexdo urbana ser estrutural esta teria que
alterar as relagcbes sociais. Talvez pelo fato que Lefebvre (2008) nos chama a
atencéo, quando que o meio urbano € um grande laboratdrio e que o problema esta
em quem lida com este meio. Ou seja, por meio das Inflexdes Urbanas constatadas
em Curitiba e com as conclusdes de Lefebvre (2008), poderiamos aqui dizer que o
ser que lidam com o meio urbano talvez até tenham de fato conseguido resolver
algum dos detalhes que o urbano nos apresenta, no entanto nunca conseguiram
resolver o problema por completo por ndo lidarem com as relacdes sociais, nao
incluirem em seus projetos o que a etnologia nos ensinou a chamar de “outro”.

Pelas inflexdes ocorridas na capital do Parana, que deu a ela titulos e
consagracfes das quais a pouco comentamos e, por estas inflexdes que Curitiba
ainda hoje é vista como modelo, filtrada aqui por nés como modelo de mobilidade
urbana.

Duarte e Ultramari (2009) dizem ser dificil discordar da afirmativa de Curitiba
como modelo, pois se os elogios a Curitiba sdo “Reais ou nao, suficientes ou nao,
adequados ou inadequados, a cidade tem.” (DUARTE e ULTRAMARI, 2009, p. 77).
Quanto a isso, quanto a relacédo que se faz de Curitiba como modelo em mobilidade,
Oliveira (2002) néo fica de fora do assunto e confirma que Curitiba no quesito do

transporte publico € uma das melhores cidades do pais, se ndo a melhor,

“sendo utilizado pela populagdo em proporgdes muito mais favoraveis do
gue em qualquer outra capital. Mais ainda, a tarifa cobrada nédo difere
substancialmente daquela praticada em outras cidades, que oferecem um
servigo bem pior. Nesse sentido, cabe reconhecer o mérito dos gestores do
transporte coletivo, o que ndo invalida, claro, a possibilidade de
favorecimentos indevidos aos empresarios do setor.” (ULTRAMARI E
DUARTE, 2009, p. 186-187).

Agora, poderiamos reafirmar o que a pouco comentamos sobre a
desconstrucao do uso do transporte coletivo no lugar do uso e a compra compulsiva
do automdvel, tida nos dias de hoje. Os elogios a cidade, bem como a criatividade
utilizada desde a implantacédo do Plano Diretor, parece ndo estar adiantando para o
retorno do uso do transporte coletivo, pois 0 mesmo esta demonstrando pouca

agilidade, pouco conforto e o valor impraticavel.
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Entdo o que esta faltando para Curitiba tornar-se de fato um modelo de
mobilidade urbana, praticada pelos moradores da cidade, no quesito transporte
publico?

Veremos entdo o que temos e 0 que poderiamos implantar como transporte
coletivo em Curitiba.

Desde 1965 quando o Plano Diretor comegou a ser construido, a Capital
escolheu para si 0 modelo BRT de transporte, e foi através deste sistema que
Curitiba tornou-se referéncia de mobilidade urbana. Pode-se dizer que para o
periodo em que foi implantado o sistema, houve uma boa utilizacdo do espaco
urbano curitibano, dado a quantidade de andlises que a cidade foi submetida ao
passo de conquistar alguns titulos por nés comentados.

O problema em Curitiba é que o tempo passou e o urbano ndo esta mais se
adaptando nem ao tempo e muito menos ao espago e, por iSso se observa a ma
utilizacdo destes dois itens de extrema importancia para a teoria de Augé (1994)
(tempo e espaco).

Somente apos a divulgacdo de Curitiba como possivel sede da Copa do
Mundo 2014°' observamos uma “preocupacdo” com o caos que se encontra a
mobilidade em Curitiba.

Também com o PAC® organizou-se um projeto de implantacdo do Metrd
pesado na Capital, mas houve divergéncias com este projeto e cogita-se a ideia de
aplicacao do sistema VLT ou mesmo o VLP, muito semelhante.

O Metrd como vimos no primeiro capitulo, tem projeto inicial para o eixo sul
da cidade, em trés niveis de plataforma, sendo as canaletas dos 6nibus expressos
substituidas pelo o que o projeto chama de Boulevard®®, ou seja, onde o metrd
passara o 6nibus expresso sera extinto.

Seria muito bom e muito bonito se isso sozinho resolvesse a nossa
problematica urbana, de acordo com a empresa Jaime Lerner Arquitetos Associados
e como ja destacamos no comecgo do nosso trabalho, cada cidade deve adquirir o

modal que observe as suas caracteristicas proprias, ou seja, seria dizer que nao

*! http://www.portal2014.org.br/cidades-sedes/CURITIBA/.
®2 http://www.pac.qgov.br/obra/35692.
* Espaco destinado as pessoas com calcadao, ciclovia, equipamentos de lazer e paisagismo



http://www.portal2014.org.br/cidades-sedes/CURITIBA/
http://www.pac.gov.br/obra/35692
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necessariamente o metrd é o melhor modal a ser aplicado devido as caracteristicas
de geograficas e sociais de Curitiba.

Ainda com base no mesmo estudo da Empresa Jaime Lerner, concordamos
gue o metrd pode ser mais rapido no trecho em que percorre, no entanto, ndo se
torna mais rapido quando se leva em consideragéo o deslocamento total do usuario.
Significa dizer que o cidaddao demora mais tempo para acessar a plataforma e
depois de chegar a estacdo desejada, leva novamente um tempo maior do que o
comum para retirar-se do local onde estdo as plataformas, sem levar em
consideracao que, as distancias entre uma estacdo e outra é mais espacada do que
as estacbes que encontramos Nnos expressos, 0 que implica que nem todos 0s
usuarios vao descer préximo ao seu destino final®*.

O metré seria viavel em Curitiba, uma vez que ndo se estivesse apenas
tirando o 6nibus do subsolo e passando para o subterraneo, além de que todo modal
que for implantado na cidade deve necessariamente interagir com o0 sistema
integrado de passagens.

Os sistemas VLP ou VLT poderiam ser pensados no caso de substituir
expressos por 6nibus mais leves, menos poluentes, e com menos ruidos, no

entanto, com a mesma fungéo do atual sistema BRT.

Para finalizar veremos (em anexo 4) um comparativo de custos entre Metr6 e
BRT (os dois modais ainda mais cogitados). Para todos os efeitos, além do tempo
de deslocamento desvantajoso ao usuario, 0 metrd também gera muito mais gastos

do que o nosso atual sistema.

Seria dizer entdo, que a partir de nossas analises, levando em consideracao
além dos custos da cidade, principalmente as necessidades do “ser”, que devem ser
prioridades nas politicas publicas. Devemos destacar aqui também, que nossas
analises refletem a problematica urbana no sentido do transporte coletivo, ndo estéao
destacadas aqui as ciclovias, a substituicdo do veiculo individual pelo coletivo, as

areas de lazer, entre outros destaques que garantiriam a mobilidade urbana.

Vale lembrar também que no comec¢o do nosso trabalho destacamos que a

mobilidade urbana ¢é “atributo associado as pessoas e aos bens” é a necessidade de

* Como podemos observar novamente no anexo 3
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deslocamento sendo realizada pelo modal de melhor adaptacdo ao individuo. No
entanto, tento como verdade a teoria de Augé (1994) que o tempo e o0 espaco de
cada cidade devem ser respeitados, ndo sdo todos os modais que podem ser
aplicados em uma mesma cidade, mas o que for aplicado deve obedecer as
necessidades de deslocamento do individuo, de forma cémoda, segura, confortavel
e obedecendo ao periodo pds-moderno, rapida.

Conclusodes

O presente trabalho teve como fung&o conclusiva a verificagdo de qual
politica publica de mobilidade urbana em relagdo ao transporte coletivo ocuparia da

melhor maneira possivel o tempo e o espaco de Augé (1994).

Toda a revisdo bibliografica pela qual passamos serviu para que
entendéssemos de que maneira 0 tempo e 0 espaco foram se transformando e
como devemos lidar com este dois itens levando em consideracdo que ambos estéo

em constantes transformacoes.

Concluimos que uma boa politica publica de transporte coletivo é aquela que
além do tempo e o0 espaco pensa e age sobretudo a favor do usuério, 0 que usamos
agui chama-los de “ser”. Entendemos também que provavelmente as politicas
publicas de mobilidade urbana em Curitiba ndo estdo sendo pensadas nem no
tempo, no espaco e nem no ser, mas sim em uma politica publica que vai servir de
ponto turistico para a cidade, que vai servir como comparativo a grandes cidades

mundiais, mas que nao sera a que vai garantir a mobilidade ao ser.

Considerando que uma politica publica deve ser elaborada posterior a um
estudo de caso, poderiamos colocar como uma das ideias de reformulacdo das
politicas publica de mobilidade urbana, a participagdo popular por meio das
audiéncias publicas, considerando inclusive que 0s espa¢os na sociedade pos-

moderna é e por isso deve ser trabalho com a ideia de segmentacéao.
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Outro estudo que pode ser complementado a partir deste, € uma analise dos
discursos politicos na udltima campanha para Prefeito e Vereadores de Curitiba
(2012). Pode ser analisada a frequéncia que o assunto foi abordado tanto pelos
candidatos a Prefeito, como s candidatos a Vereador, e também observar de que
maneira 0 assunto era abordado, se houve divergéncia de opinides e quais foram,
por exemplo, os candidatos a prefeito apresentaram propostas ao modal VLP, Metro

ou BRT? E, os vereadores, demonstraram apoio a quais modais?

E, sempre a partir de um estudo de caso, de uma reunido de fatores que

uma politica publica deve ser formulada.
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ANEXO 1
Indicadores de Desenvolvimento de Curitiba

Transporte
Indicadores Demograficos de Demanda (Censo 2000 IBGE - amostra)
Perpentual da Populagio que trabalhava ou estudava fora do domicilio |deslocamento intra-municipal diario) %
Percentual da Populagio que ndo trabalhava ou estudava fora do domicilio (deslocamento eventual) %
Percentual da Populagio que rabalhava ou estudayva em outra localidade (deslocamento externa de notina) %
Perfil da Rede Integrada de Transporte Urbano - RIT (URBS / 2007}
Passageires Transportados - pagantss & ndo pagantes, am media por dis Ol
Passageiros Pagantes, em media por dia Ol
Frota Operante em meédia por dia il
Frota Total de Onibus em média por dia (il 4 disposigSo da RIT
Mumeno de Viagens em media por dia Ofil
Passageiros Transportados por Wiagem, em media por dia il
Mimero de Passagsiros por metro quadrado em Onibus Municipais
Indice de Passageiros por km - IPK
Terminal Rodoviario
Numero de Passageinos Transporiados na Rodoviaria por Anc
Capacidade Madma no Terminal de Passageiros da Rodoviaria por Ano
Outros aspectos operacionais (URBS / 2007)
CQuilometragem Rodads em media por dia Otil (Km)
Linhas de dnibus, em Rinerarios regulares na RIT
Empresas que Operam os Sistemas da RIT em Curnitiba
Empresas que Operam os Sistemas da RIT na Regido Metropditana de Curitiba
Terminais Urbanos de Integragso Tarifaria
Plataformas em Estagies Tubo
Custo (URBS-2008)
Tarifa do Transporte Coletivo em resis | RS ) dia Ufil / domingo
Fonte: Indicada na inha ou Junto a0 swbtiulo.
Elaboragan: IPPUC - Banco o2 Dados
Disponivel em:
http://www.ippuc.org.br/Bancodedados/Curitibaemdados/anexos/2008 Indicadores%20-

%20Transporte.pdf. Acesso 11-03-2012.

ANEXO 2
Capacidades por Modalidades

o]
=
TIPO DE = =
- TIPO DE VIA | TIPO DE ESTACAO & E
VElCuLD 2 =
=
Metrd  Trem 8 carros  segregada (1) sem ultrapassagem  Paradora 40 2.400 1,5 40
VLT Trem 4 carros  segregada (1) sem ulirapassagem  Paradora 20 1.000 3,0 20
BRT Biarticulado exclusiva (2) sem ultrapassagem  Paradora 20 270 1,0 60
BRT Biarticulado exclusiva (2) com ultrapassagem  Direta 35 270 0,5 120
BRT Biarticulado exclusiva (2) com ultrapassagem  Mista 215 270 03 180
Onibus  Convencional  compartilhada ponto de parada Paradora 17 80 1.0 60

Notas: (1) Subterrdnea / Elevada - sem interferéncia vidria
(2) Via em nivel com 7,0 metros de largura, 14,0 metros de largura nas estagdes com ultrapassagem
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Disponivel em: http://www.ntu.org.br/novosite/arquivos/AvaliacaoComparativa web semcapa.pdf.
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ANEXO 3

Tempo Gasto em Deslocamento

" oesiocawento | wero | s | v | owsus |

Acesso a estagio Distdncia 500 m 250 m 250 m 200 m
Tempo 7.5 3,9 3.9 3,0
Acesso a plataforma Distincia 200 m = = =
Tempo 3,0 - - -
Pagamento 0,1 0,1 0,1 0,1
Viagem (10 km) Velocidade 40 km/h 27,5 km/h 20 km/h 17 km/h
Tempo 15,0 22,0 30,0 35,3
Acesso a rua Distdncia 200 m = = -
Tempo 3.0 - - -
TEMPO TOTAL 28,6 26,0 34,0 38,4

Notas: distdncias em metros [ tempo em minutos = 4 km/h (pessoa caminhando)

Disponivel em: http://www.ntu.org.br/novosite/arquivos/AvaliacaoComparativa web semcapa.pdf.
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ANEXO 4

Custos Operacionais das Modalidades

=]
.
(=]
MODALIDADE CIDADE 5 g
S g
(=™
METRO SAO PAULO 9237 124172 12,47 3,00 {0,79)
METRO PORTO ALEGRE 52,9 134,4 11,69 4,45 {2,700
METRO BELO HORIZONTE 50,7 93,2 40,00 3,27 (1,47
METRO MEDIA PONDERADA 3,19
BRT CURITIBA (*) 2448 77,3 7,48 0,69 1,51

Notas: Valores anuais (em R$ milhdes) / Passageiros & Km anual (em milhdes) / (*) Eixos BRT (fonte: URBS)
Fonte: ANTP Relatdrio, 2007


http://www.ntu.org.br/novosite/arquivos/AvaliacaoComparativa_web_semcapa.pdf
http://www.ntu.org.br/novosite/arquivos/AvaliacaoComparativa_web_semcapa.pdf.%20Página%2033
http://www.ntu.org.br/novosite/arquivos/AvaliacaoComparativa_web_semcapa.pdf.%20Página%2033
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