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Transporte publico de Curitiba, o modelo e a mobilidade

Cidade modelo, cidade ecolédgica, cidade sorriso. Esses sdo alguns dos
“apelidos” que foram dados a Curitiba desde a década de 1990. No entanto, o
sistema de transporte publico de Curitiba ja vinha sendo elogiado (e chamado de
modelo) por consultores governamentais e privados desde sua concepg¢do e
implantacdo, nos meados dos anos 1970.

Elaborado a partir de um plano preliminar para uma futura implantagdao
do metr6, o sistema conhecido hoje como BRT se consolidou com pernas
préprias para competir de frente com sistemas metroviarios no mundo todo,
sendo inclusive replicado em outras grandes metrépoles. Sua grande vantagem:
comportar menores custos de implantacdo (leia-se investimento) em
infraestrutura fisica do que o metro. Neste caso o metr6 demandaria grandes
custos de movimentacao de terra e estruturacao de tdineis, além de implantagao
de trilhos e de estagdes, o que comparado com os custos de um sistema de
onibus, ainda que com canaletas e estagdes tubo, é consideravelmente mais caro.

Esta é, também, um pouco da histdria dos 6nibus no Brasil. A substituicdo
dos bondes elétricos para os 6nibus, nos meados dos anos 1940 trouxe uma
perspectiva de inovacdo e flexibilidade nas rotas tragadas para a mobilidade
coletiva. Enquanto as cidades cresciam e as linhas de desejo mudavam, o 6nibus
se apresentavam, aparentemente, como modal de baixo custo de implantagdo e
flexivel em sua forma operacional, pois poderia mudar rapidamente de trajeto se
fosse o caso.

0 que Curitiba realizou em termos praticos foi a simbiose de um sistema
metroviario com um sistema rodoviario: o BRT, que foi chamado (e ainda é) de
transporte modelo. Para isso, enfrentou um dos maiores desafios aparentes na
mobilidade urbana contemporanea, a falta de espaco. Com a estruturacdo dos
eixos norte, sul, leste e oeste, e a priorizacao do transporte de alta capacidade em
cada um deles, Curitiba adotou o BRT e conseguiu, durante algum tempo,
racionalizar o sistema de transporte com uma integracao fisica em terminais e
ainda um sistema interbairros.

A proposta, no entanto, era convergir o uso do solo com as estratégias de
estruturacdo do sistema vidrio e oferta de transporte publico. Nesse sentido, a
valorizagdo das terras em torno do BRT curitibano nos mostra outra realidade
que ndo aquela planejada: em regra geral quem usa o sistema nao mora nos
arredores deste. Podemos discutir se isto faz parte do processo de
metropolizagdo de Curitiba, onde a partir da oferta de transporte coletivo de alta
capacidade foi viabilizado morar nos municipios limitrofes a cidade, mas
devemos sempre considerar que o transporte coletivo sozinho ndo induz muita



coisa se nao inserido em uma légica imobiliaria/especulativa e de produgao do
espaco na cidade capitalista.

De fato, o transporte publico de Curitiba se tornou um espetaculo a céu
aberto, ndo sé pelo fato de racionalizar as viagens em um sistema tronco
alimentador, mas por viabilizar a producao de vias publicas exclusivas para sua
operacaol. A instalacido da Volvo em Curitiba permitia que a prefeitura
estabelecesse tecnologias proprias a serem implantadas em Curitiba. Isto
aconteceu durante a década de 1980 e 1990, quando o IPPUC comegou a pensar
uma tipologia de 6nibus exclusiva para Curitiba: o 6nibus articulado (e depois o
biarticulado). O préximo passo era ganhar tempo no embarque e desembarque.
Para isso, o sistema metroviario foi mais uma vez espelhado: paga-se a tarifa
antes e se embarca no mesmo nivel do 6nibus. Com um toque de futurismo
barato e city-marketing, nasceu as simbdlicas Esta¢des-tubo. Estava consolidado
o sistema como o conhecemos hoje.

Mas até aqui abordamos apenas sua aparéncia. Sua evolugdo enquanto
sistema também dependeu de um modelo que nao aquele pelo qual ficou famoso:
o modelo concessionario. Desde a primeira licitacdo do servigo em sua fase mais
contemporanea (1960), o poder publico desenvolveu junto aos empresarios do
setor de transporte uma relacao por vezes conflituosa, por vezes amigavel. O fato
é: hoje ndo se pode falar em transporte publico de Curitiba sem elencar como
ator fundamental o Sindicato das Empresas de Transporte Publico de Curitiba e
Regido Metropolitana, o SETRANSP. A atuacdo dos empresarios no sistema,
através da concessao do servico, nao se limita a relagdo contratual e formal entre
poder concedente e poder concessionario, permeando a politica partidaria local
e até contatos informais de natureza legal duvidavel.

Durante os periodos mais conflituosos ou mais amistosos, os empresarios
do transporte de Curitiba acumularam capital politico e financeiro para dominar
o circuito do capital a qual se refere a mobilidade coletiva. Com isso, colocaram
na balanca da evolug¢do do sistema seus interesses privados e construiram
conjuntamente o cenario vivido hoje, cenario este de plena decadéncia do modal
coletivo na cidade.

Se os dados anuais de demanda (passageiros/ano) sdo incertos e em
grande medida questionaveis, a analise em valores reais sobre o balan¢o do
Fundo de Urbanizacdo de Curitiba (fundo que administra a receita e
remuneracdo das tarifas) nos mostra a perda real de receita e remuneragdo
desde 2011, ano em que foram homologados os mais recentes contratos de
concessdo do servico para as mesmas empresas que ja vinham operando o
sistema, grosseiramente falando, desde os anos 1960. Se ainda considerarmos
que o valor real da tarifa técnica e da tarifa publica se manteve estavel e mais
recentemente apresentou valorizagao real ao longo do mesmo periodo analisado,

1 Aqui cabe um parénteses: de acordo com o relatos do ex-prefeito Gustavo Fruet (PDT), Curitiba
paga até hoje parcela dos custos de desapropriagdo das vias estruturais por onde passam as
canaletas.



isto mostra uma real evasdo de usuarios do transporte publico para outros
modais e uma decadéncia da viabilidade do servico como negdcio, ou como
circuito especifico de acumulacdo. Mesmo assim, as empresas de transporte,
através de um processo dominatoério dos aparelhos de Estado que controlam sua
politica, expande sua atuacdo e drena através da tarifa o dltimo suspiro da
mobilidade coletiva em Curitiba.

A partir dessa perspectiva podemos tentar entender o equilibrio da
matriz modal da cidade de Curitiba. Os dados da ultima pesquisa Origem-
Destino, realizada pelo IPPUC, mostram que o transporte individual por
automovel concentra cerca de 47,5% das viagens diarias na capital, restando
24,3% para as viagens realizados por transporte coletivo e 27,6% para as
viagens realizadas por modais ndo motorizados. Estes dados nos mostram
rapidamente como Curitiba ndo foge da realidade de outras metrépoles
brasileiras, realidade prevista por Jane Jacobs nos anos 1960 e reforcada por
Erminia Maricato nas ultimas décadas: a predominancia e a predatoriedade do
carro no meio urbano. No entanto, o alto indice de utilizacio do modal nao
motorizado nos faz questionar se a evasao de passageiros do transporte coletivo
se deu realmente para o carro e a moto.

Aqui hd um debate central na mobilidade urbana das grandes cidades
brasileiras e uma conclusdo encomendada: o transporte publico perdeu
passageiros para o carro e a moto, através de incentivo do Governo Federal
(reducao do IPI) e das linhas de financiamento de automdveis. No entanto, o
cenario atual do transporte publico brasileiro, que ja vinha sendo anunciado
desde o comecgo do século, tem sua préopria culpa na decadéncia do modal, uma
vez que este modal esta na mdo de poucos grupos empresariais em todo o
territorio brasileiro que pouco promovem o servico em termos de qualidade e
agilidade, mas que se mostram unidos e capazes de qualquer coisa pelos
aumentos tarifarios.

O peso da atuagdo empresarial no setor do 6nibus urbano, aliado com a
atuacdo do setor imobilidrio (muitas vezes comandada pelos mesmos agentes
que comandam a mobilidade coletiva) limitou a transformacao das cidades
brasileiras nas ultimas décadas e trouxe a tona os modais individuais
motorizados ou ndo motorizados. Na légica atual, cada um se vira como pode,
tendo acesso ou ndo ao veiculo motorizado. Isto indica uma transformacdo da
capacidade do Estado na gestdo urbana, uma vez que o transporte publico
coletivo pode ser visto como instrumento de politicas publicas afirmativas na
balanga dos deslocamentos urbanos. Além disso, o movimento de
individualizacdo dos deslocamentos vai de encontro com as capacidades das
cidades brasileiras e com a definicdo mais clara do que é a mobilidade urbana:
uma relacdo social onde ninguém se desloca sozinho sem que isto impacte o
deslocamento do outro. Dado este conceito, nos cabe enquanto grupo trabalhar
as solucdes para a retomada da mobilidade urbana curitibana e (porque nao)



brasileira, de forma a resgatar a mobilidade coletiva e os processos de
sustentabilidade na sua forma mais critica ao modelo econémico vigente.

Mobilidade, uso do solo e gestdo urbana

Listamos aqui algumas reflexdes para que possamos debater a retomada
da mobilidade coletiva e sustentavel nas cidades brasileiras. Para isso devemos
entender a insuficiéncia de discutir a mobilidade como setor na cidade,
colocando inclusive os atuais instrumentos de planejamento sobre olhar critico,
questionando de fato em que cidade estes instrumentos estdo inseridos e de que
forma eles incidem sobre o real.

Ora, discutir o Plano Diretor e o Plano Setorial de Mobilidade Urbana nos
parece um primeiro passo, mas €é preciso entender também como sdo
organizadas e colocadas as politicas habitacionais no espaco urbano e, em dltima
andlise, de que forma é constituido esse espaco na cidade capitalista. A
setorizagdo do planejamento nos deu a possibilidade de trabalhos mais
especificos em torno de um s6 tema mas também nos concedeu a ilusdo de achar
que estes circuitos funcionam por si so.

Outro ponto a se discutir é a o papel das administragdes publicas locais e
regionais sobre a mobilidade urbana nos termos da gestdo urbana. E preciso
desconstruir a ideia de indugdo de investimentos imobiliarios pela gestdao urbana
e direcionar a produc¢ao de espac¢o urbano para a coletividade. Para isso devemos
retomar a discussdo sobre a gestdo urbana e seus instrumentos de controle
sobre o solo urbano.

Dentro do circuito da mobilidade devemos questionar o modelo
concessiondrio hoje posto como Unica regra para o servico de transporte
coletivo. Devemos questionar até que ponto a tarifa de transporte deve ser
baseada nos custos dos sistemas e porque os servigos sdo concedidos por longos
periodos, como o caso de Curitiba onde o contrato com as empresas vale por 15
anos com possibilidade de ser renovado por mais 10.

Devemos colocar sob perspectiva a atuacdo dos érgaos municipais de
gestao do transporte e em que medida estes realmente fiscalizam os custos do
transporte e como o fazem. Nesse sentido, a operagdo publica de linhas de
transporte poderia dar uma dimensao maior sobre quais sdo os reais custos de
cada sistema e portanto se configura como estratégia de fiscalizacao do calculo
da tarifa.

Modelos hibridos de concessdo do transporte coletivo também devem ser
pensados, onde os municipios possam investir em frota publica e conceder a
operacdo ou que operem parte das linhas deficitarias ou mesmo que operem as
linhas superavitarias para que possam direcionar estes recursos para politicas
habitacionais ou de saneamento. A partir da frota publica podem ser pensados
contratos de concessdao de menor duracgao.



Devemos também retomar os espacos da mobilidade para os pedestres e
ciclistas, quebrando o paradigma da motoriza¢do. Para isso, é imprescindivel
tracar estratégias para por em pratica a Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
colocando-a sob olhar critico e entendendo sua importancia e suas deficiéncias
enquanto instrumento e discurso. A¢des locais de promogao a bicicleta e ao
pedestrianismo devem ser multiplicadas ndao s6 em termos de promog¢ao mas
também de ac¢des afirmativas e concretas.

O processo de retomada da mobilidade coletiva na cidade passa por
retomar a cidade em todos seus aspectos, desde a dimensao mais cotidiana e
concreta até a dimensdo mais politica e subjetiva. Disputar a cidade aqui deve ir
além da transformacao individual, onde a no¢ao de cultura deve ser retorcida e
modificada. A questdao da mobilidade é uma questao concreta, onde existe uma
necessidade do sujeito se locomover e uma condi¢cdo para isto, e portanto
devemos entender os processos que levam este sujeito a se deslocar do jeito que
se desloca e quem determina estas condigdes do ponto de vista do poder. Isto
passa pela compreensao de como chegamos ao apice da motorizagdo individual e
ao abandono da mobilidade enquanto questdo coletiva. Entender a questdo da
mobilidade sobre o prisma da questdo urbana é entender mais um aspecto da
cidade capitalista e a importancia da subversao de tal ordem.



