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0 Apresentacaon Valter Fanini , presidente do Senge-PR

A armadilha das instituicOes precarias

Vocé tem em maos o segundo consequéncia — o desmantelamento O 6rgao estadual responsavel pelo
caderno editado pelo projeto Regido do aparelhamento técnico do Estado planejamento metropolitano, a
Metropolitana de Curitiba em para planejar e projetar as solu¢des Comec, ha muito deixou de elaborar
Debate, uma iniciativa do Senge-PR. que as cidades estdo exigindo com qualquer plano setorial ligado as

A montagem deste caderno contou urgéncia — ndo é percebida tao
com o apoio de entidades como Creafacilmente.

PR, Sindicato dos Arquitetos do Nesse caso, cabe as entidades
Parana (Sindarg), Ambiens Brasil e

representativas da engenharia e do
Sociedad Peatonal. Nele, abordamosurbanismo fazer o alerta, exigir dos

funcdes publicas de interesse comum
dos municipios metropolitanos, caso
do planejamento dos transportes
publicos e do sistema viario
metropolitanos. Isso é fruto da

a Mobilidade Urbana Regional, com poderes executivos que a capacidadeeducdo drastica de seus quadros

énfase nos sistemas de transporte técnica do setor publico seja
publico de passageiros e na logisticarestaurada, sob pena de termos
regional.

todas as regides metropolitanas a um
grande descompasso entre a
demanda por infraestrutura urbana, do crescimento (PAC) do governo
derivada do rapido crescimento federal, situacdo mencionada em
populacional, e a capacidade
financeira do poder publico em do Planejamento, Paulo Bernardo.
implementa-la. Isso deu origem a uma
realidade perversa, que pode ser
observada sob duas oticas
principais.

A primeira delas é o enorme
déficit de infraestrutura dessas areas

ial laci . ’
urbanas_, em especial as re acionadas CldadeS. Cabe a nos fazer o
ao movimento de carga e

passageiros. A segunda, o alertq, exigir dos pOd?res
desmantelamento das instituigbes de executivos que a capacidade

planejamento e projeto responsaveis técnica do setor publico seja
pela montagem das politicas publicas restaurada. sob pena de
)

PG deteit s t recursos financeiro
O déficit na infraestrutura de €rmos recurs ceiros

transporte e movimentacéo de cargas disponiveis, mas nao projetos
pode ser percebida pelo cidad&o para a sua aplicacao”
comum quando se depara

diariamente com o caos reinante no A Regido Metropolitana de
transito das cidades, decorrente de Curitiba ndo é exce¢do neste

um sistema viario que nado se

“Desmantelou-se o
aparelhamento técnico do
Estado para planejar e
projetar solucoes para as

técnicos, e da inadequada
modelagem institucional sobre qual

recursos financeiros disponiveis, masopera.

Nos ultimos 25 anos, assistimos emao projetos para a sua aplicagéo.
Isso jA vem acontecendo com os quadro institucional da gestdo dos

recursos do Programa de aceleracdo transportes metropolitanos de

Quando fazemos uma analise do

passageiros, mostramos a
precariedade e — até mesmo — as

varias ocasifes pelo proprio ministro ilegalidades em vigor. Mais

importante — fazemos o alerta de que
nao haveré possibilidade de um salto
de qualidades na rede de transportes
metropolitana que atenda as
necessidades de deslocamentos de
carga e de passageiros se nao
reconstruirmos as entidades
responsaveis pela formulacdo de seu
planejamento, execucado de projetos e
implantacdo de infraestrutura.
Quando falamos de precariedade
institucional, queremos ir além da
falta de quadros técnicos ou recursos
financeiros. Falamos principalmente
da indefinicdo das fun¢des das
diversas entidades que devem atuar
no sistema, a falta de mecanismos de
articulagéo entre elas e a auséncia
de canais de participacdo da
sociedade. Sdo questdes que somente

contexto. Prova disto € o inicio tardio serdo resolvidas a partir da

expandiu de forma estruturada e de dos projetos do metrd curitibano, queredefinicdo de uma nova entidade

um transporte publico sustentado emsoé parece se efetivar quando se
modalidades de baixa capacidade,
como o Onibus.

No entanto, a segunda da Copa do Mundo para Curitiba.

vislumbrou a existéncia de recursos
financeiros com o anudncio da vinda

metropolitana, tema recorrente em
praticamente todos os artigos e
matérias produzidos para 0s
cadernos deste projeto.
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0 Artigo

Institucionalizacao dos
transportes da RMC: historico
e novas perspectivas

O presidente do Senge-PR, Valter Fanini , explica porque o atual modelo de
administracéo do transporte coletivo de Curitiba e regido e excludente, e diz que a
gestao deveria ser feita com a participacdo dos 26 municipios da RMC, e nao por um
unico 6rgao, a Urbs. “Tamanha diversidade institucional para administrar um mesmo
sistema somente tera possibilidade de funcionar sob um regime organizacional
integrador que contemple a multiplicidade de atores politicos e sociais”, afirma. Para
ele, precisamos de uma nova instituicao para gerenciar o transporte, reunindo
governo do estado, prefeitos e sociedade civil organizada

O processo de ocupacao urbana Assim, pode-se dizer que o inicio do
periférica & Curitiba sobre territério de ; ; """~_ sistema de transporte de passageiros da
municipios vizinhos, que se consolidou o 4 h \ RMC teve caréater “pouco formal”,
com maior intensidade a partir dadécada . o= \ sustentado exclusivamente por instrumentos
de 70, e a necessidade de deslocamento .

de permissdo de operacdo emitidos pelo
E entdo Departamento de Servicos de
Transporte Coletivo — DSTC, ligado ao
DER-PR, obedecendo a uma légica histdrica
de dominio de territério por parte das
empresas de transporte.

Ao longo dos mais de 30 anos decorridos
desde o inicio desse processo, o poder
publico buscou em diversos momentos
formas de se assenhorear desse sistema,
intervindo ora no campo das infraestruturas
de transporte ora no campo normativo das
concessdes dos servicos e no modelo de
gestado do sistema, sem, no entanto, ter obtido
éxito na construcdo de um modelo gerencial
estruturado e perene.

Em 1990 a competéncia de gerir as linhas
intermunicipais no espaco metropolitano foi
transferida do Departamento de Estradas
de Rodagem para a Coordenacéo da Regido
Metropolitana de Curitiba (Comec), através
de decreto governamental, consolidando-se
0 que de fato ja vinha ocorrendo desde 1982
por meio de convénios entre as partes.

da populacdo dessas areas, espe-
cialmente em direcdo a capital, deu
origem a uma demanda por transporte
publico urbano de passageiros que foi
rapidamente atendida por linhas de 6nibus )
ofertadas por empresas que operavam
linhas rodoviarias nas imedia¢des dessas
novas fronteiras de ocupacao.

O Governo do Estado, desde esta
época, passou a licenciar a operacao
dessas novas linhas de transporte publico
baseado numa interpretacéo dominial de
territério das empresas operadoras, ou
seja, concedia licenca de operacgéo de
novas linhas urbanas a quem estivesse
operando linhas intermunicipais nas
proximidades dessas novas areas
urbanas. Apesar desse procedimento
nunca ter sido explicitado por
instrumentos formais, como planos,
normas, portarias, editais de licitacdo
decretos, leis, etc., esta pratica constituiu-
se em um acordo tacito de bom convivio
entre agentes dos governos e empresarios No ano de 1992, uma tentativa do
para a expansao do que veio a ser a primeira governo do estado de licitar as linhas de
rede de transporte publico metropolitano.  Vatter Faninié engenheirocivile servidor plblicoestadual  transporte intermunicipais da RMC através
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>> da Comec resultou em uma batalha judiciaipais e 0 Governo do Estado do Parana.
da qual ndo se conhece os resultados finais Tamanha diversidade institucional para
até hoje. O que efetivamente se sabe é gagministrar um mesmo sistema somente tera
tudo permaneceu exatamente como antpsssibilidade de funcionar sob um regime
da tentativa de licitacéo. organizacional integrador que contemple a

Em 1996 foi assinado convénio entre enul-tiplicidade de atores politicos e sociais.
governo do Parand e a prefeitura de Curitiba Na contram&o da necessidade de um
conferindo ou transferindo a Urbs o controlenodelo integrador de gestéo, adotou-se na RMC
operacional do transporte intermunicipal n@am modelo excludente, dando-se a um érgéo
RMC, com o objetivo de facilitar o processada administrac&o indireta da prefeitura municipal
de integracdo do sistema de transporte Curitiba, a Urbs, poderes para atuar de forma
metropolitano ao sistema de transportabsolutista sobre os interesses dos demais
curitibano. municipios e do préprio Governo do Estado.

No campo das infraestruturas, a partirdofinal  Tal condig&o nos remete de imediato as
da década de 1970, o governo do estado, yarguntas: de que forma isto aconteceu?
Comec, manteve gqua- Seria o convénio
se de forma per- entre a Comec e a

manente programas A populacdo, coube assistir
voltados a atender as estarrecida os demais
necessidades de Im- 4 afaitos dos municipios da

plantacédo de infraes- .
trutura de transporte  RMC sendo chamados as

derivadasdaexpansdo  suas responsabilidades
continua dessa rede de sobre fo) Sistema por seus
transporte.

Nesse sentido, elgltores € obr’lgados a dar
ainda na década de @ incompreensivel resposta

Urbs o responsavel
por manter tal situ-
acdo? Obviamente
nao. Quem se de-
brucar sobre tal
instrumento veréa
gue se trata de do-
cumento fragil, ge-
nérico e precario, que
vem sendo renovado

ano a ano entre as
instituicdes e que
pode ser revogado a
gualguer momento.
Onde estara en-
tdo a forgca man-

70 deu-se inicio & de que a questdo tinha que
pavimentacdo das  gar tratada com o prefeito
vias que abrigavam . ..
linhas urbanas de  da cidade vizinha e que
onibus, utlizandoos ~ eles estavam ausentes
chamados pavimen- deste processo
tos de baixo custo e tenedora de tal si-
foi, ao longo dos tuacéo, que hoje ex-
anos, projetando e implantando interven¢festui 25 municipios e 0 Governo do Estado do
de maior porte, de modo a constituir um#arana de suas responsabilidades de repre-
rede formada atualmente por mais de oitsentacdo técnica e politica sobre os transportes
corredores metropolitanos de transportanetropolitanos e ndo confere a sociedade civil
parcial ou totalmente integrados a rede d& menor chance de participacdo? E como
transporte de Curitiba, operados através deverter essa situacdo? O ordenamento cons-
cerca de 20 terminais de passageiros. titucional dado para o trato de todas a fungdes
O fulcro das discussoes atuais do sistenmiblicas de interesse metropolitano e que aponta
de transporte metropolitano, incluindo o d@ara a necessidade de se constituir 6rgaos
Curitiba, recai sobre o0 modelo institucionametropolitanos para o exercicio das funcbes
a ser adotado para contornar definitivameni&iblicas de interesse comum de seus municipios
as questdes de gestédo, ligadas a necessidadastitui o primeiro passo para se tentar
de definicdo do seu centro decisério, sugsponder estes questionamento.
administragao técnica, o controle social e a Sabe-se que a Comec deveria ter sido
linha e responsabilidades sobre o plaeformulada institucionalmente a partir do
nejamento e investimentos. novo ordenamento dado pela Constituicao
Sabe-se que constitucionalmente ode 1988, que estabeleceu nova distribuicio
servicos de transporte urbano intra-municipale competéncias entre Unido, estados e
sdo de responsabilidade dos municipiosaunicipios na gestéo de regifes , e colocou
enquanto o intermunicipal constituema necessaria participacéo da sociedade civil
responsabilidade dos Estados. Assim, deesse processo. No entanto, desde entéo,
acordo com essa linha de responsabiliza¢desdou-se em sentido contrario. Além de néo
temos na Regido Metropolitana de Curitibaeformular seus estatutos, a Comec foi sendo
27 entidades gestoras do transporteagilizada como instituicdo ano a ano com
metropolitano, sendo 26 prefeiturasini- a reducdo sisteméatica de seu quadro de

Adotou-se na RMC um
modelo excludente, em
que um 6rgao da prefeitura
de Curitiba tem poderes
para atuar de forma
absolutista sobre os
interesses dos demais
municipios e do estado
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funcionarios, culminando com o cenério atuatransporte coletivo urbano deu-se sem @&MC vem provocando, e provocara cada vez

no qual o 6rgéo beira a auto-extin¢ao.

formalidades legais e contratuais que mais, tensdes que tendem a se agravar, como

A resposta ao questionamento sobre @€nero da coisa publica exige, 0 que sasto recentemente em relagcdo aimplantacéo
razdes da permanéncia de uma situacao antendia na ocasido como algo provisoriqgelo governo do Estado dos terminais

minimo estranha, em que um érgdo dgue seria logo adiante reformulado.
administracdo indireta da prefeitura

municipal permanece com poderes

absolutistas sobre a competéncia que
constitucionalmente sédo de outros 25
municipios e do governo do Estado esta,
portanto, no fato de ndo existir outra operacao do sistema
instituicdo organizada para substituir

assentada sobre uma
adequadamente a Urbs no papel que vem trut técnico-f . [
desempenhando desde 1996. estrutura tecnico-funciona

A configuracdo atual da gestdo dosCOM capacidade de elaborar
transportes na RMC foi implantada no ano 0 planejamento estratégico

de 1996 quando um mesmo grupo politico de longo prazo de todas as
administrava o municipio de Curitiba e o f ~ ‘bli d
Governo do Estado através do que se uncoes publicas de

poderia chamar de cooperagso entre amigos interesse comum da RMC,
para a gestéo dos transportes, no lugar de  aj incluido o transporte
um modelo de gestdo perene e formalmente pl]bli co

constituido através de leis e contratos. A

integracdo dos terminais metropolitanos a

Rede Integrada de Transportes de Curitiba,

Um novo modelo de gestao
deve prever a base de

metropolitanos de 6nibus Guaraituba e Roga

Grande e a recusa da Urbs em iniciar a
operacao dos mesmos, situa¢éo que acabou
sendo arbitrada pelo Ministério Publico.

A populacdo coube assistir estarrecida
os demais prefeitos dos municipios da RMC
sendo chamados as suas responsabilidades
sobre o sistema por seus eleitores e
obrigados a dar aincompreensivel resposta
de que a questdo tinha que ser tratada com
o prefeito da cidade vizinha e que eles
estavam ausentes deste processo.

Deixando os fatos e caminhando para o
campo das proposi¢des de solugdo para o
aparente dilema existente no sistema de
gestao dos transportes metropolitanos, pode-
se dizer que o encaminhamento para um
novo modelo de administragdo dos
transportes metropolitanos faz parte do novo
modelo de gestao proposto para as fungdes
publicas de interesse comum no Plano de

através do sistema de linhas diretas Fosse este modelo estavel do ponto de vidiesenvolvimento Integrado da RMC 2006,
(ligeirinhos), obrigou a transferéncia depolitico poderiamos todos fechar os olhos patpue teve encaminhamento legislativo através
poderes de gestdo da Comec para a Urls desconformidades legais e deixar quedw projeto de Lein°. 212/88, em tramitacéo

como condi¢do para a inclusdo das linhasstema de transporte de passageiros continuasaéssembleia Legislativa do Estado.

metropolitanas no sistema de receitasendo gerido como nos ultimos 13 anos.

A proposta em tramitacdo devolve ao

publicas e de tarifa integrada operadas em No entanto, a auséncia de canais formaiggdo metropolitano o poder de gestado

Curitiba.

de articulacdo entre os atores politicos &ualmente transferido a Urbs e propde

Este processo de transferéncia dmstitucionais que séo corresponsaveis petmo instancia maxima deliberativa um co-
poderes e de criagdo de novas linhas @elministracdo dos transportes publicos nlagiado formado por prefeitos metropolitanes

Acordo para integragéo dos terminais metropolitanos a rede de transportes de Curitiba acabou por transferir sua gestdo da Comec para a Urbs, empresa da prefeitura

6
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>> e pelo governador do Estado. O novo mode’
de gestdo prevé ainda a base de operac
do sistema assentada sobre uma estrutt
técnico-funcional, com capacidade d¢
elaborar o planejamento estratégico de long
prazo de todas as funcdes publicas ¢ y
interesse comum da RMC, ai incluido ¢ I
transporte publico de passageiros. |

A patrtir de uma nova instituicao que (i) » ™ | 3 ’
cologue as decisdes politica dos transport ,
sob o comando dos que possuem legitimida h
para isto, ou seja, 0 governador do Estadc
os prefeitos dos municipios metropolitanos
(i) seja dotada de capacidade técnica pa
formular planos estratégicos de longo praz
e assessorar os seus conselhos, sera poss
elaborar contratos especificos, eve
tualmente com a propria Urbs, transferind
responsabilidades pela execucéo de servig
operativos, mas nunca o poder politico d
tomada de decisGes estratégicas sobre
sistema que abrange e, portanto, afeta
populacdo de um conjunto de municipios.

O novo modelo vem sanar também um
falha grave da atual maneira de administrs
o transporte de passageiros na RMC, que §
auséncia de canais de participacdo direta
sociedade, uma vez que abre a possibilida®™
de participacao da sociedade civil organizaggs
através de um conselho consultivo.

O que impede entdo que este nov
modelo seja implementado? Pode-se diz
gue um dos principais motivos € d
desconhecimento por parte dos atordg
politicos e da sociedade de modo geral sol
a possibilidade de se criar mecanismos (
gestdo que compartilhe o poder e qu
estabeleca corresponsabilidades entre ato
politicos e sociais para a gestdo da
chamadas func¢bes publicas de interes
comum metropolitanas, entre elas o
transportes publicos.

O governo do Parana vem adiando es
discussao, apesar de ter publicado em 20(
na nova edicdo do Plano de Deser'-f' 2y
volvimento Integrado da Regido Me-
tropolitana, uma proposi¢éo para um nov,
modelo de gestdo metropolitana.

N&o é por outro motivo que esta nov:
edicdo do “Regido Metropolitana de Curitib#®="
em Debate” levanta o tema procurandﬂ:l-—-"“
auxiliar o debate publico iniciado com
apresentacao na Assembleia Legislativa (5-
Projeto de Lei n.° 212/08 que propde | “
construgao de um novo 6rgéo metropolltanu
para a gestdo das funcdes publicas ¢
interesse comum na Regi&o Metropolitani
de Curitiba.

Esperamos estar cumprindo com noss< :
objetivo. Fila para entrar em estacéo de dnibus “ligeirinho” lotada, no Centro de Curitiba; um sistema exaurido
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0 Artigo

O cido politico do servico
publico de transporte
coletivo em Curitiba

O economista Luis Mauricio Martins Borges

, da Ambiens Sociedade Cooperativa,

avalia os motivos que levaram a concentracao nas maos de poucas empresas do
servigo do transporte publico coletivo, passando pela relacédo entre o0 empresariado e
0 poder publico. Borges também discute as variagdes no valor da tarifa paga pelo
usuario, que “é determinada pelo ciclo politico dos mandatos locais”

O debate sobre o transporte coletivo n
Regido Metropolitana de Curitiba, sob ¢
aspecto politico e socioeconémico, dev
considerar, entre diversos aspecto
primordiais, a relevancia da capital do Estac§
na hierarquia deste sistema, a su
estruturacdo espacial e os problemas g
decorrem de fatores como adensamen
populacional, transformacéo metropolitan
da cidade, concentracdo de populacéo
baixa renda, e a tarifa, da qual se desdok?
0 acesso a este servico publico. Discute-14
neste trabalho especialmente a tarifa e
gasto fiscal, que s&o centrais ni
determinacéo do ciclo politico local em
funcado tanto da concentracdo do mercac
de servicos publicos de transporte coletiv
como da afinidade entre o conjunto mai
amplo de interesses. De um lado interess
das empresas em manter 0s servicos e ob
publicas como estéo, afinal de contas, es
um “modelo”, e de outro lado, dos grupos
politicos, que vém orientando a construca
da capital — ambos sob a finalidade de sui
propria acumulacao capitalista sustentad::
através do Estado.

A origem desse sistema remonta-se
meados da década de 1950, quando
transporte coletivo ainda era constituido pe
sistema de lotagbes, concentradas nas ro
mais lucrativas e sem horérios fixos. C
governo Ney Braga fez uma reforma nc
sistema, na qual as empresas deveri
apresentar uma determinada eficiénci
técnica e profissional e responder poluis Mauricio Martins Borges é economista

determinadas areas e conjuntos de linhas
para estarem aptas a prestarem o servico
publico. Esta reforma, a despeito da sucesséo
de inovacdes positivas do ponto de vista do
servigo publico, contribuiu de fato para a
concentragéo de poder politico e econdmico
em poucas e grandes emprésda neste
momento, 0 governo municipal, além de ndo
interferir na sistematica do célculo do preco
da tarifa, aceitou a prorrogacao dos prazos
de vida util dos veiculos em operacao de
cinco para dez anos, embora o custo da
renovagdo da frota contasse nas planilhas
de determinagéo do preco da passagem.

As mudangas mais conhecidas do sistema
de transporte, como 6nibus expressos e
ligeirinhos, introduzidas respectivamente nas
décadas de 1970 e 1990, requereram
adaptacBes nos veiculos para operacdo no
sistema concebido pelo poder publico
municipal, que, além da praticidade pro-
porcionada, também representaram uma
solida barreira de mercado a entrada de novas
empresas. Essa barreira constitui-se pelo risco
de imobilizacdo de capital em énibus especiais,
onerosamente adaptados a outras atividades,
além do volume de capital e influéncia politica
necessarios a concessao da regularidade para
0 servigo de transporte coletivo. Assim, ja na
década de 1970 até os dias hoje, se consolida
a concentracdo desde mercado sobre as
mesmas 10 empresas em atividade.

A alianca entre setores empresariais e
poder executivo municipal nem sempre foi
tao fraterna, como conta a historia do trans-
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>> porte coletivo com casos bastante el

cidativos destes conflitos. O PMDB na
década de 80 estabeleceu uma alianca c@ |
0s movimentos populares, especialmente €
relac@o a questéo do transporte coletivo, e
um momento de agravamento do quad
social causado pelo desemprego e inten
migracdo em meio a transformacao
recrudescimento da crise econdmica.

constituia-se através do Movimento da
Associagcbes de Bairros (MABS), pels
exigéncia da reducéo imediata dos gastt
com transportes e pela redefinicdo d
relacdo entre poder publico e empresaria
de 6nibus. O temor dos empresarios dest
setor concretiza-se primeiro quando o ent
deputado estadual Roberto Requiajgegy S <.
encaminhou naAssembleia legislativa projetfSECStssEmg. — "B
de lei propondo a estatiza¢éo, ndo sé d ‘ﬁ - iy
transportes coletivos, mas de todos gk \
servigos publicos da capital. Num segund
forma na gestéo do prefeito Requido (1981
1988), com apoio popular na mobilizac&o dig
fiscais para aferir as condi¢cbes de operac;
da frota e apresentar elementos para
afericdo dos calculos de determinacéo dq
precos das passagens de onibus.
ApOs a constatacdo de inimeraj e
irregularidades — como fraudes, desviogg .
manipulagdo de informacdes e a sonegag
deliberada da substituicdo de 6nibus com vig
atil vencida ainda em circulagé@o — a gesta
Requido requereu judicialmente, co
sucesso, a anulacdo das concessoi
outorgadas aos empresarios, tornando-fid
permissionarios. Isto aumentou o control
publico sobre o transporte coletivo, reduzind
a possibilidade de manipulagéo das planilh s
de custo. No entanto, as mudancgas fora
muito pequenas ja que ndo se alterou
estrutura deste mercado, mantendo-se
mesmas empresas. Apesar da inco
veniéncia a esses empresarios,
alteracdes nas planilhas de custo das tarif
de 6nibus puderam ser suportadas e 4
revertidas em beneficio destes no
mandatos posteriorés
O sindicato das empresas de transporte
publico de passageiros deixou sua postura
meramente reativa e passou a atuar junto a
Camara na eleicdo e cooptacéo de
vereadores, construindo um bloco
parlamentar hegemonico, capaz de
salvaguardar o setor contra quaisquer
ameagas estatizantes, impor seus pontos de g
vista sobre a geréncia do transporte coletivo ¢
até transformar-se em porta voz da demand
de outros setores (Oliveira 2000, p. 152).

Rua congestionada no anel central de Curitiba

Deste processo que se inicia em meados
e transcende o fim de um mesmo século
XX, destaca-se a concentracéo do mercado
de servico de transporte publico, consolidado
na década de 1970, seguida da mobilizacéo
politica das empresas de 6nibus para a defesa
de seus interesses nos anos 1980. As dez
empresas de transporte coletivo regulares
de Curitibd, representadas pelo Sindicato
das Empresas de Transporte Urbano e
Metropolitano de Passageiros de Curitiba e
Regido Metropolitana (Setransp), tém plena
convergéncia de interesses com outros
sindicatos, como do mercado imobiliario
(Ademi e Secovi) e da construcdo de obras
publicas (Apeop), como se vera a segulir.
No entanto, a Setransp representa o centro
do poder econémico e poalitico historicamente
organizado no acesso a grande parte do
orgamento publico de Curitiba, realizada
através da empresa de Urbanismo — Urbs,
que, atualmente, responde por mais de um
quinto do total dos recursos municipais sem
qualquer interferéncia, informacao ou
prestacdo de contas a sociedade curitibana.

E com este histérico apresentado que se
conclui, no findar do século 20, a origem da
politica recente de tarifa plblica de transporte
coletivo, e se passa a sua analise, a partir do
segundo governo Taniguchi, nos primeiros
anos do milénio. No Ultimo ano do governo
Taniguchi, em 2004, um desentendimento
entre o futuro candidato a prefeito, Beto
Richa (a época vice-prefeito), com o atual
prefeito a respeito do aumento da tarifa de
transporte coletivo fez com que Richa, na
auséncia do outro, oportunamente reduzisse
a tarifa, que depois foi aumentada. Tudo as
vésperas da eleicdo. Em 2005, embora a
tarifa de transporte publico de Curitiba, no
primeiro ano do governo Richa, tenha sido
realmente reduzida em R$ 0,10 — passando
para R$ 1,80 — voltou a R$ 1,90 em 2006 e
manteve-se constante até 2008. Em janeiro
de 2009, apos a re eleicdo deha, sem
surpresa nenhuma a tarifa subiu para R$ 2,20.

Na representacéo da Figura 1, observa-
se que em todo o segundo mandato de
Taniguchi (2001 a 2004) a tarifa publica teve
crescimento superior a despesa com
transporte coletivo deste periodo. Em 2005,
com a reducéo da tarifa no primeiro ano do
governo Richa, ocorre o crescimento da
despesa de transporte custeada pelo
orcamento publico municipal, apresentando
pequena gueda em 2006, com aumento do
preco da tarifa. O congelamento da tarifa que
se seguiu nos anos anteriores as eleicoes
municipais de 2008 foi acompanhado pelo
aumento da despesa publica de transporte
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coletivo. Em janeiro de 2009, apds a nova pos
do prefeito, o reajuste da tarifa plblica equipar:
se a propor¢do da evolucdo das despes
publicas com transporte coletivo, em um padré
de financiamento do servico semelhante ao (
segundo governo de Taniguchi.

Fica flagrante entdo que a evolugdo d™ = - =
preco da tarifa de Gnibus € determinada pe_e y_ P r

- _‘_‘_'_""1-

ciclo politico dos mandatos locais. Dissq — — =
decorre o fato de que o servico se organiz :
menos pelo planejamento da expans&o (
sistema de transporte do que pelo uso politi
eleitoral, como um “subsidio” ao setor,
guando na verdade é um gasto public
reduzido apds as elei¢des, com o aume
da tarifa. Transfere-se nestes momento
custo do sistema de transporte coletivo pa;
0s usuarios. Essa dindmica sustenta
interesses de politicos e empresarios n
ciclos de sucess&o eleitoral e de acumulaclf|
capitalista, em projetos de expansao
manutenc¢do do conjunto de servigos public
municipais quando da producédo d¢
infraestrutura de 6nibus, estacdes, via
iluminacdo, habitacdo e saneamento, ¢
maneira a determinar o lugar de cada cla:
de cidad&o no espaco da cidade, pe
articulacdo das condicbes de transporte
equipamentos publicos ao trabalho e morad

ESPACOS URBANOS

A valorizacéo de determinados espagc
urbanos pelo jogo do mercado vale- s-
historicamente dos investimentos publicos =
a servigco do fortalecimento das condigbe

de acumulagdo no mercado imobiliario, con = .
a criacdo de uma falsa escassez de ter - :‘.:’*%ﬁc =
gue existe em relagcdo ao poder das distint o T

classes sociais, de reten¢do e acesso a € e T RN .

preciosa mercadoria: a terra. Na falta dPassageiros no Terminal Alto Maracan, em Colombo, um dos mais mowmentadosda Grande Curitiba

um planejamento politico territorial da cidade,

por meio da livre valorizagcdo do preco danenos qualificados e valorizados. Aaparentenda que se aproxima das principais vias,
uso (ou desuso) da terra, processa-sefata de relacdo entre as politicas publicasnquanto os conjuntos habitacionais pro-
selecdo dos habitantes de mais alta rendebanas de investimentos em novos conjumovidos pelo poder publico municipal, assim

para o acesso aos melhores servicos e caos habitacionais e vias de comunicacdoomo as ocupacoes irregulares, com o efeito
digbes, enquanto se relega as classes dgida é bastante coerente a estratégia de valorizacéo das terras, sao impelidos a
mais baixa renda espacos mais distanteasgncentracdo da populacdo de mais al&e distanciar destas novas infraestruturas.

Evolucao do crescimento anual do custo da tarifa de onibus, da despesa
em transportes coletivos urbanos e do orcamento anual, entre 2001 e 2008

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008/09
Custo Tarifa de onibus (R$ 1,00) 1,10 1,50 1,65 1,90 1,80 1,90 1,90 2,20
Despesa em Transporte Coletivo* 356.030 442115 475.500 546.290 672.000 521.925 638.165 673.640
OrgamentoAnual* 1.537.000 1.690.000 1.940.000 2.250.000 2.425.000 2.353.691 2.824.411 3.911.233

* (em mil reais)

Fonte: Sitio da prefeitura de Curitiba (2008), Secretaria de Finangas, Informagao sobre Orgamento Anual
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Um cidadao interessado em
buscar informacoes a
respeito da prestacao do
servico de transporte
coletivo decepciona-se no
site da prefeitura, pois
observa a falta de
especificacdao do programa
no orcamento municipal de
2001 a 2009

>>

Na&o é de dificil constatagdo a destinacalativas a prestacdo do servico também
dos servigos e da infraestrutura publicgublico de transporte coletivo. Nenhum outro
determinada por classe de cidadéo (pelo sespecto do servico publico municipal tem
nivel de renda), em espacos dotados deus numeros tdo bem guardados quanto
consolidada infraestrutura publica e sociagste servico. Um cidaddo interessado em
enguanto outros se mantém impossibilitaddsuscar informacdes relevantes a respeito da
de acesso a servigos de saneamenpeestacéo do servigo de transporte coletivo
ambiental, a propriedade legal da moradidecepciona-se na verificacdo do sitio da
regular e ao padréo de transporte publigorefeitura, pois observa a falta de
(como do modelo de Curitiba). E facil oespecificacdo do programa de transporte
usuario de transporte coletivo concordar quenletivo, no orgamento municipal de 2001 a
este servigo € bom quando vocé o utiliza n&909, detalhado em atividades e projetos, a
linhas de expresso, ligeirinhos e coletores eaxemplo de outros programas, como o de
pequenos trechos, fora do horario de picolebitacao.
ao redor ou proximo as vias que levam ao Os interessados em politica urbana nao
Centro. encontrardo no diagnéstico do plano de

O sistema de transporte coletivo mostrenobilidade urbarfainformacéo também
suas inconsisténcias e obstaculos na medidsponivel neste sitio, descrigdo detalhada dos
em gue o passageiro custos e do histérico
percorre grandes di¢ de servi¢co (numero
tancias, por varias cc de pessoas transpor-

: A evolucao do preco oY
nexdes, especialmen ¢ prec tadas), sob a auséncia

da tarifa de O6nibus

no horario de maio
fluxo de trabalho €
estudo. A partir dos ex
tremos gradientes qui
litativos do servico de
transporte coletivo de

é determinada

pelo ciclo politico
dos mandatos locais

de uma proposta ob-
jetiva de transporte
coletivo em massa,
considerando as con-
dicdes diferenciadas
dos cidadaos. Fica

Onibus conclui-se que 0 também o registro de
sistema funciona melhor para turismo e lazeyue o deputado estadual Tadeu Veneri (PT),
do que para o trabalho e estudo na cidade.durante o debate entre os autores que
O programa de Transporte Coletivogscrevem para esta publicacdo, colocou a sua
como apresentado no Plano Plurianual dasisténcia, sem sucesso ha oito anos, de
Curitiba 2006-2009, pretendendo orientar acesso a este tipo de informacéo junto a Urbs.
melhoria da mobilidade através do aperfei- O transporte coletivo de Curitiba tem boa
goamento do sistema de transporte, com vigfraestrutura, porém é melhor de se
tas a atrair mais usuarios, apontava a expagpresentar na sua parte mais visivel em
sdo da infraestrutura de terminais, esta¢cOefeterminadas areas privilegiadas e centrais
tubos e veiculos (6nibus). do que para se utilizar e viver no dia a dia
Para isso, foi realizado gasto publicgor toda a cidade, especialmente para as
municipal de 21,1% do or¢gamento total dpessoas de menores niveis de renda, que
municipio de Curitiba (R$ 2,5 bilhdes entraesidem e trabalham a maiores distancias.
2006 e 2009), financiados pela tarifa publica, A conducéo politica do estado, por parte
o vale transporte (também chamado de VTjlos interesses privados que se perpetuam a
além de outros recursos fiscais, constituindaécadas na histéria da cidade, tem nas
se num fendmeno central ao entendimentmpresas prestadoras do servigo publico de
da politica urbana. transporte coletivo a “espinha dorsal” da
Embora seja gasto essa fabulosastrutura mais bem estabelecida das
guantidade de recurso publico — sustentaddavancas que conduzem a politica fiscal,
pelo fato de que o orgamento municipal d&indiaria e financeira do governo municipal.
Curitiba € o terceiro maior do Brasil (verA for¢a deste movimento particular, no que
tabela) em termos per capita —, 0 transporteca ao servico publico de transporte coletivo,
coletivo da cidade n&o é excegdo no Pais pode ser representada tanto pela histéria, que
gue diz respeito a qualidade do acesso pelésnterior a muitos de nés, como pelo volume
grupos que mais necessitam deste meio de recursos e as oportunas oscilacdes
transporte, seja por falta de alternativa ou poecentes da tarifa e do gasto fiscal.
opgao, e especialmente para os moradores Do ponto de vista dos empresarios, a
dos lugares mais distantes do Centro. convergéncia € construida pela diversidade
Um dltimo fato importa ser destacado: ale projetos complementares na construcao
omissao de informag0des de interesse publicta cidade, enquanto a divergéncia da-se na
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distribuicdo das fatias dos recursos fiscaigublica: a primeira, relativa a disponibilidadesua analise institucional historica da politica urbana,
Sob este aspecto os empresarios do tramkas informacdes essenciais para o debateaso de Curitiba, na conformagdo do modelo
porte coletivo s&o os grandes vencedoregtiblico a respeito do planejamento e d&uritibano de planejamento, para o beneficio dos
Do ponto de vista da sociedade, a compolitica de transporte coletivo e, a outra, diBteresses de empresarios do setor de transporte
vergéncia é construida pela concentracdeducio da especulacio imobiliaria, por mefg?!€tivo: especuladores do solo urbano e

. L . ) empreiteiros de obras publicas. A respeito do setor
dos servicos publicos nas pessoas did IPTU progressivo no tempo, destmandge Ft)ransporte coIetivg mostra um l?nteressante

melhores condicGes §00|a|s, e_m termos de retrospecto de como se constitui a historia 10
renda, enquanto a divergéncia da-se pelo empresas privadas que lotearam este servigo publico
outro extremo, de pessoas com piores A partir dos extremos em Curitiba.
condicdes de renda, que tém acesso a°§radientes qualitativos do 2(Ibid, p. 144) Oliveira no topico a discusséo da
piores servigos e infraestruturas publicas. . revolucéo do transporte coletivo, relata a resisténcia
Isso por forca dos interesses ligados a transporte coletivo, de setores populares e da classe média frente a
especulagdo causada por promotorasconclui-se que o sistema votracidadg dCéS intefes;gs dos empresarios deste
: AL 5 . setor na crise dos anos 80.
mobiarios aue usan & expanszo 6o funciona melhor para  *TRESIITIG, o iy

P turismo e lazer do que detalhadamente como o empresariado do setor de

Estes contrastes de interesses, per-

. transporte coletivo fundou umamaguina que imprime
cepcdes e de possibilidades de vida explicam Para o trabalho e estudo RO aquna queimp

a dindmica da politica urbana das Ultimas décadas,

importantes conflitos urbanos visiveis ern na Cidade especialmente centrada sobre o transporte publico
Curitiba, como a piora do servico de trans- de Curitiba.
porte coletivo, que acarreta 0 agravamento 4 As 10 empresas de transporte urbano de

do fluxo de veiculos, pessoas e tempo d@s lotes ociosos e adequados a construg@uaitiba séo as Auto(s) Viagao Agua \erde Ltda.,
deslocamento, e a especu|a§;ao pe|a desogg.moradias, com subsequente efeito de Mi‘(}ao Cur|t|b~a Ltda., Viagdo Marechal Ltda.,}ﬂagéo
pagéo de iméveis, construidos ou nao, quiicdo do preco do terreno, orientando d¥erces, iagaoNossa Senhoradaluz, iacéo Nossa

~ ] sreas de infraestrutura adequadas e dé@nhora do Carmo Ltda., Viacdo Redentor Ltda.,
expulsa a populagéo para locais cada vé% a Viaggo Cidade Sorriso Ltda., Empresa Cristo Rei Ltda.

mais distantes e por vezes inadequados B@NiVeis @0 adensamento populacional. e Transporte Coletivo Gléria Ltda.
de risco. Notas e referéncias bibliograficas 5 PHHIS. Plano Municipal de Mobilidade Urbana
A conjuntura apresentada aponta para *Dennison OLIVEIRA (2000, p.137),em Curitiba e Transporte Integrado —PlanMob Curitiba. Curitiba,

Terminal Alto Maracand, em Colombo, uma das mais concentradas aglomeragdes urbanas de baixa renda da RMC: exemplo do modelo que impele os mais pobres e se afastar dainfraestrutura
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0 Reportagem

Impasses entre Urbs e

Comec prejudicam
transporte coletivo

Quem é o gestor do sistema de transporte publico da Regiao Metropolitana de
Curitiba? Quais s&o as competéncias e responsabilidades da Urbs e da Comec?

O gerente de Operacéo do Transporte Coletivo da Urbs, o engenheiro Luiz Filla,

e o diretor do Transporte Metropolitano da Comec, Joel Ramalho, falam sobre a atual
administracao do sistema e questdes polémicas, como o0 impasse nos projetos de
construcao e ampliacéo dos terminais do Alto Maracana, Guaraituba e Roga Grande.

Reportagem de Camila Castro

Quando se fala em transporte public
coletivo, logo comecam as reclamacdes dt
usuérios. Onibus lotados e sujos, longas file
e tempo de espera nos pontos de parat
alto custo da passagem, poucas linhas
horarios e falta de seguranca dentro dc
veiculos e nos terminais sado algumas d:
principais queixas dos passageiros qu -
utilizam o sistema de transporte coletivo df
Curitiba e Regido Metropolitana. Mesmag:
assim, o gerente de Operagéao do Transpo, =
Coletivo da Urbs, o engenheiro Luiz Filla,
afirma que ele é modelo para o mundo.

“A Urbs e o sistema de transporte
publico t&m reconhecimento internacional
E preciso conhecer outros sistemas para Vi
0 que se consegue fazer em Curitiba
Regido Metropolitana. Os corredores, a
canaletas, o biarticulado e os ligeirinhos s&
marcas da cidade copiadas por outrc
municipios, até no exterior. Mas ndo podemc
parar, temos que otimizar, buscar sempre
sistema melhor”, diz Filla. E se perguntar,
mos a opinido de um usuario: “Modelo? S
se for para quem ndo usa os 6nibus todos
dias, ndo tem que acordar uma hora mg
cedo para chegar ao ponto, que fica long
de casa, e ainda encarar horas de viage
até Curitiba no veiculo lotado, que pode s¢
assaltado”, afirma Nilson Pereira, 31 ano
morador do Jardim Ana Rosa. h

Ainda que o sistema seja considerad o

modelo, basta darmos uma olhada em voltaiz Filla, gerente de Transporte Coletivo da Urbs

para percebemos sinais do seu esgotamento.
O sistema parou, ndo evoluiu com o tempo.
E de quem é a responsabilidade? A principio,
em Curitiba, seria da Urbs, administrada pela
prefeitura, e, na RMC, da Comec, 6rgéo do
governo do Estado.

Porém, em 1996 foi assinado convénio
em gue a Comec delega a Urbs “as
atividades de planejamento e gerenciamento
do transporte metropolitano, a implantacao
de medidas necessarias para a compatibi-
lizacdo e adequacao do transporte coletivo
metropolitano com o sistema de transporte
coletivo de passageiros de Curitiba, visando
aintegragao operacional destes sistemas que
comporao a rede integrada de transporte
coletivo da Regido Metropolitana de
Curitiba”.

“Isso porque a Urbs tinha estrutura
melhor que a da Comec e, na época, havia
grande facilidade em todos os campos, até
mesmo politico, porque governo e prefeitura
eram do mesmo grupo”, explica o diretor do
Transporte Metropolitano da Comec, Joel
Ramalho. “O convénio é absolutamente
legal”, frisam Joel e Filla. “Ja foi aditivado
diversas vezes e, em janeiro do ano passado,
renovado por mais 15 meses”, diz Joel.

O convénio determina a Comec o
controle e a liberacdo da execucédo de
concessfes ou permissdes para 0 servico
de transporte coletivo na RMC; o repasse
de recursos a Urbs, para apropriacdo no
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Fundo de Urbanizacdo de Curitiba, par-|
execucdo de obras de modernizacéo
racionalizacédo do sistema de transpor
metropolitano referente a infraestrutura
construgdo de novos terminais; a arc
diretamente com 0s custos nas obras
RMC; e a aprovacao dos reajustes de tarif
metropolitanas sugeridas pelo 6rga
municipal.

Séo responsabilidades da Urbs, segun
0 convénio, planejar o sistema, fiscalizar
servicos operacionais e gerir todo
transporte urbano e metropolitano, incluind
contratacOes para realizacdo das obras
melhorias do sistema. A lei municipal n
12.597, sancionada em janeiro de 2008, v
reforcar as atribuicbes da Urbs. Segundo
texto, o 6rgéo é responsavel pela regulag
gerenciamento, operacao, planejamento
fiscalizagéo do sistema de transporte coleti
de passageiros em Curitiba € Re(id —m——
Metropolitana (art. 12). .

A licitacdo para empresas prestadore
do servigo de transporte publico em Curitib.
também é de responsabilidade da Urb
conforme determinac&o da lei municipal, ar
7.9, reforgada pelo “Paragrafo Unico — A
concessodes e permissdes para a presta
dos servicos serdo outorgadas media
prévia licitacdo, que obedecera as norm
de legislacdo municipal e federal sobr
licitagcBes e contratos administrativos (...
observando-se sempre a garantia dc
principios constitucionais da legalidade, d: .
moralidade, da publicidade e de
impessoalidade, e os principios basicos (
selec&o da proposta mais vantajosa parg
interesse coletivo, da probidade admi
nistrativa, da vinculagdo ao instrumentc
convocatorio e do julgamento objetivo (...)". e

Até aqui parece ser tudo simples — Umgye| Ramalho, diretor de Transporte da Comec, defende a criagio de um novo modelo institucional

gestdo integrada de transporte coletivo, em

gue prefeitura e Estado tém suasnplicariaem aumento de custos, e a Comanistos para uma tarifa ja definida precisa
competéncias e responsabilidades. Porémizia o contrario: o nimero de 6nibusde indicacéo de fontes de custeio. O que

situagOes recentes mostram que essdimentadores em di-
administragéo ainda ndo é adequadarecdo ao Alto Mara-
suficiente para atender com eficacia aana seria menor.
demanda pelo transporte. PodemoBortanto, haveria re-
destacar os casos que envolveram ducao da quilometra-
ampliacdo do terminal do Alto Maracana gyem rodada e de 30%
a construgéo dos terminais do Guaraitubada demanda.

Roca Grande, todos na RMC. Apesar das “A busca pela
obras concluidas pelo Estado (investimentaistentabilidade, que
de R$ 2,6 milhdes), por mais de dois anos@® uma competéncia
terminal do Guaraituba ficou sem operacada Urbs, implica em
da Urbs por conta de impasse entre os daisgras. Na clausula
orgéos. O projeto previa ampliagcdo do Altderceira, o convénio
Maracana (investimentos de R$ 3,6 milhde&quele, assinado em

Prefeitura de Curitiba
diz que sistema
de transporte é

“modelo internacional”.

“So se for pra quem
nao anda nesses
onibus lotados
todos os dias”,
rebate usuario

ndo aconteceu na
época dos proje-
tos”, explica Filla.
Segundo o gerente,
“a Urbs deixou
claro” que o ideal
seria um terminal
anico, com infraes-
trutura Unica, para
0 sistema ndao ter
qgue arcar com
novas despesas.
“Calculamos
gue a abertura do

do Estado) e repasse de treze linhas pard 896) estabelece que novas integracdes éito Maracana em dois terminais teria custo
Guaraituba. A Urbs alegava que tal mudangdteracdes operacionais que gerem novasicial de R$ 235 mil, o que, na pratica, se
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Terminal da Roga Grande: projetado pela Comec para um tipo de operagao, recebeu outra pela Urbs. Resultado: néo atrai usuarios nem lojistas

>> transformou em R$ 270 mil. Mesmo assimGuaraituba”, conta Filla. Segundo Joel, & devemos comegar as obras em pouco
a Comec continuou com o projeto de nov€omec “ndo possuia recursos para repassempo”, afirmou Joel, em agosto. Durante
terminal”, destaca. Por outro lado, o presi- este tempo de discussao, 0s usuarios
dente da Comec, Alcidino Bittencourt . conviveram com problemas no sistema de
Pereira, afirmava na época que a mudanca HOJe, a rede transporte publico. E, mesmo com o
nado implicaria em énus para o sistema, “mas integrada atinge impasse desfeito, os problemas continuam,
em reducéo de custos em consequéncia cla mais de 93% de principalmente no Alto Maracand, como
diminuicdo da quilometragem rodada de ses conta Luciana Dias de Souza, 23 anos.
- : ~ . Curitiba. Nos . ; .-
Onibus alimentadores, que terdo seus trajetos Apesar de haver muitos, os dnibus

reduzidos em menos de seis quilémetros, no treze municipios chegam lotados no Alto Maracana. Tenho
mesmo corredor de transporte”. com maior demanda gue sair mais cedo de casa para tentar pegar
O problema foi resolvido da seguinte g Regia'\o Metropolitana, um que esteja mais vazio, ou espero dois
forma: “Negociamos com a Comec para o indice é de 73% ou trés passarem e pego o quarto”, conta.
incluirmos o custo do Guaraituba na nova O impasse entre Urbs e Comec tam-

tarifa — quanto ela passou de R$ 1,90 para bém prejudica o pleno funcionamento do

R$ 2,20 — e, em contrapartida, a Comec nosensalmente a Urbs para esta manutengatérminal Roga Grande, que entrou em ope-
ajudaria a reformar e ampliar o terminal ddPortanto, acordamos que a Comec fara aacdo no més de agosto. Poucas linhas
Cabral, que ndo comporta as linhas dobras no Cabral. A licitacdo esta concluidpassam pelo local, porque ndo ha integracéo
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total com Curitiba, apenas via Altopublico urbano e metropolitano, ha o subsidio
Maracana, “o que é desconfortavel”, conforeruzado, conforme explica Filla. A receita
me Joel. Para isso, Filla afirma que é precigio sistema é publica e o pagamento as
pensar, mais uma vez, nas despesas exteampresas por quildmetro.
e na forma como Curitiba pode absorver a “O sistema funciona como um caixa
nova demanda. Segundo Filla e Joel, a ideimico. Soma-se todas as despesas do sistej
é colocar as linhas no terminal Santarbano e metropolitano e divide-se pelg
Candida, que precisaria de ampliagdo. Halmero de usuérios transportados. Portan
ainda a possibilidade de usar o terminal do custo do sistema metropolitano esta inclug
Cabral. no valor da tarifa urbana, que é subsidiad
.“Para colocarmos as linhas no Cabrabela prefeitura de Curitiba. Este subsidi
seria necessaria nova ampliagdo, além dauzado do sistema urbano para
que sera feita para atender as linhas doetropolitano é superior a R$ 4 milhde g
Guaraituba. O total funcionamento do Ro¢anensais. O usuario do transporte da capif
Grande implica em R$ 500 mil de acréscimbanca isto. A proposta para o reajuste da
de custo. E preciso definir se esse valor setdrifa era de R$ 2,27, mas foi decretado R
repassado para a tarifa paga pelo usua20. Atarifa metropolitana é R$ 2,50. Coma
ou se o Estado ou a prefeitura local — quetémos 75% do pagamento da tarifa send
beneficiada com o sistema integrado {feita pelos usuarios urbanos, significa qu
repassarao estes recursos”, argumenta Fillauita gente, com um pouco a mais, subsid
Segundo Joel, “Urbs 0s 25% do sistema

e Comec estao Impasse entre Urbs e metropolitano. E
estudando a melhor porisso também ha

possibilidade”. Comec PreJUdlca o pleno o0 subsidio da pre-
Enquanto o pro- funcionamento de feitura. Caso con-
blemando éresolvido, terminais de 6nibus na trario, o valor da ta-
mais uma vez quem Regiéo Metropolitana. rifa na Regido Me-
paga a conta é o Resultado — eles atendem tropolitana seria
usuario, fala Nilson ) superiora R$2,50",
Pereira, 31 anos, @ poucas linhas, sem diz Filla.
morador do Jardim integragéo total com Diariamente, 0
Ana Rosa. “Nao ha Curitiba valor arrecadado
Onibus direto para o pelas empresas de-

Centro de Curitiba. Para voltar, tenho quee ser depositado em conta gerenciada pela
pegar a linha Pinhais — Guadalupe e, depoidrbs, que fiscaliza esta operacéo. “Todos
a Ana Rosa. Pago duas passagens e fioadias a empresa recebe a quilometragem,
pesado no or¢gamento. Para ir trabalhatom dez dias de intervalo. Como areceita &
preciso sair de casa duas horas antes porquiblica e 0 pagamento é por quilébmetro, a
n&o ha integracéo, entéo, € mais demoradadJrbs tem mais responsabilidade, o que requer,
fala. “De que adianta gastar tanto dinheirplanejamento e fiscalizacdo em relacéo
para construir um terminal, se ele ndao uilometragem e a receita do sistema’
usado totalmente? As pessoas nao querafrma Filla.
vir aqui. Os espagos para as lojas estdo O valor repassado pela Urbs as empr
vazios porque ndo ha gente para compraas inclui combustivel e manutengdo dd
N&o adiantou de nada”, acrescenta Nilsodnibus. “Para tentar equilibrar as contas, 18
A Urbs, responsavel por tudo issoUrbs foi reduzindo o custo quildbmetro pago N .
responde: “Dentro da técnica de transporteos empresarios porque a tarifa € baixa, ndo Apesar de haver muitos,
visamos ampliar a integragdo metropolitanaupre as necessidades. Ha falta de caixa os onibus sepre chegam
mas tambe.m temos que bgscar asustentapara este pagamen_to. Um dos mO'EIVOS Palhtados ao terminal do Alto
lidade do sistema e planejar a estrutura desto pode ser a caixa preta que é a Urbs, -
consequéncias dessas novas integracéesm gastos que ninguém conhece bem.ME“'acana (em C°l°mb°)'
como a ampliagio dos terminais ou consAlém disso, as linhas da RMC continuam Tenho que sair mais cedo
trucéo de novas”, diz Filla. com valores baixos e, por isso, as pessoagle casa para tentar pegar

as utilizam porque as outras sao mais caras um que est ej a mais vazio,
argumenta Joel.

PASSAGENS Por outro lado, os usuarios reclamam que OU € preciso esperar dois

a tarifa é alta. “Entendemos que uma tarifaou trés passarem antes de
Além das obras de melhoria e da falt& cara quando ela afeta a capacidade de conseguir lugar”
de licitagdo para as concessoes das linhgagamento da populacdo. Temos sempre
pesarem no calculo das tarifas do transportgie buscar alternativas para desonerareste Luciana Dias de Souza, usuaria
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>> CUsto. Mas as pessoas precisam pensar queseguimos construir terminais de inte-
nosso sistema oferece uma rede integradgracao, para que proporcione a possibilidade
e elas podem ir de mais de um ponto a outde varios deslocamentos com uma Unica
pagando apenas uma tarifa. Assim, a tarifarifa”, ressalta o engenheiro.
torna-se acessivel ao usuario do transporte Porém, para o presidente do Senge-PR,
coletivo”, avalia Filla, ao ressaltar que eno engenheiro civil Valter Fanini, a pesquisa
todo o mundo o transporte coletivo é& fundamental para o planejamento adequado
subsidiado. do sistema de trans-

“O nosso subsi- Urbs estuda a adoga"\o do porte. “Devemos

dio é pequeno. O ca- bilhete Gni . lembrar que, mais
minho talvez seja es- 1iheéte unico, que ira gue demonstrar a

te, aumentar o subsi- permitir ao usuario pagar forma como é car-
dio”, acrescenta. uma passagem e utilizar regada a atual rede

Alndaseguno_lo Filla, diferentes linhas num _de_ transportes_,
o desenvolvimento indicando eventuais

de uma Pesquisa de determm.ado. periodo de ] desvios da oferta
Origem e Destino tempo. Primeiro teste sera em relacéo a de-

(qlée ((:joleta é}lados realizado na regido de manda, a peslqgjisa

- N sobre demanda, tra- Santa Quitéria, na capital serve para calibrar
< jetos e horarios em 0os modelos de ge-

gue 0S usuarios racdo de viagens

utilizam as linhas, de forma a identificar oduturas, relacionando-as com variaveis socio-

fluxos e permitir o melhor planejamento deecondmicas e de uso e ocupacdo do solo.

transporte) ndo € determinante, jA que Assim, serve para a formulacdo do planeja-

sistema em Curitiba e RMC é integrado. mento de médio e longo prazo dos sistemas
“Hoje, a rede integrada atinge mais dele transportes urbanos, o que néo tem sido

93% em Curitiba. Nos treze municipios cona pratica em Curitiba e Regido Metropo-

maior demanda na Regi&o Metropolitana, titana”, argumenta.

indice € de 73%. Procuramos proporcionar

esta acessibilidade independente de INCENTIVOS

pesquisa”, fala o gerente da Urbs.

Mas, e nos casos em que ndo haintegra- Com a tarifa considerada alta pelos
¢ao? Filla conta que esta em estudo @uéarios, muitos tém recorrido a outras
implantacdo do bilhete Unico, que permit¢ormas de transporte, como o carro ou a
ao usuario pagar uma passagem e Uutilizgfoto, para se deslocar da RMC a Curitiba,
diferentes linhas em um periodo determinadgeguindo tendéncia nacional de des-
de tempo. “E o caso da regido de Santacamento entre cidades do entorno e ca-
Quitéria, onde estamos ampliando a estac@fais. Em percursos de até sete quildmetros,
tubo para integrar linhas da regido, ja quearros e motos sdo considerados mais
n&o conseguimos viabilizar o terminal”, dissebaratos para o transporte, conforme mostra

“Cidades que néo conseguiram construggesquisa da Associacdo Nacional de
terminais de integragdo, com uma red&ransportes Publicos (ANTP) com dados
racional e sustentavel, implantaram o bilhetée abril. O estudo aponta que, para esta
temporal. Em Curitiba, pretendemos adotatistancia, usuarios de 6nibus gastam de 14%
a medida em regibes em que n&a 228% a mais do que os que utilizam carro

“De que adianta gastar

tanto dinheiro para Custo de viagem de sete quilometros,
construir um terminal se ele  considerando o vale-transporte, em reais
ndo é usado totalmente? As -~ : Onibus , ,
~ . Regioes Tarifa VT 1SM VT 2 SM Moto Gasolina Alcool
pessoas nao querem vir
. Norte 188 0,56 112 0,76 2,15 2,18
aqui. Os espacos para as
) g ) Nordeste 185 0,56 1,12 0,72 217 2,04
lojas estdo vazios porque
nao ha gente para comprar. centro-Su 2% 0% Mz or 22 200
N3o adiantou de nada” ) Sul 2,20 0,56 1,12 0,70 2,00 187
ao adiantou de nada Sudeste 2,23 0,56 1,12 0,68 2,14 1,89
Nilson Pereira, usuario Brasil 2,07 0,56 1,12 0,71 2,16 1,99
dO Terminal da RO(,:a Grande Fonte: Pesquisa da Associacdo Nacional de Transportes Publicos, 10/06/2009
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ou moto. Os dados se referem ao custo demora dos Onibus e a lotagdo de
desembolso, que inclui tarifa (no caso dpassageiros Filla explica que as linhas sao
Onibus) e gastos com combustivel (motos@mensionadas de acordo com sua utilizacao.
carros) e estacionamento (carros). Na “Nos horarios de pico, a ocupagéo € plena
regido Sul, o custo para o usuério de 6nibuspassageiros sentados e mais seis pessoas
€ de R$ 2,20. Quem usa moto gastara Rfbr metro quadrado. Ultrapassado este li-
0,70; carros a gaso- mite, colocamos
lina, R$ 2, e a alcool, Com a tarifa alta, mais Onibus. Caso

R$1,87. it t contrario, ndo au-
Outra guestéao muita gente recorre mentamos 0 Sservigo
a outras formas

que tem feito os
usuarios pensarem
duas vezes antes de
usar os 6nibus diz

de transporte, como
O carro ou a moto,

nas linhas, porque
mais Onibus tém
reflexo direto no
custo do sistema”,

respeito as condi- para se deslocar justifica.
cBes dos terminais.  das cidades do entorno Sobre melhorias

Ha muita reclama- a Curitiba, seguindo no transporte publi-
ao sobre falta de A s . co coletivo — que
¢ tendéncia nacional g

conforto e seguran-
¢a. Segundo a Urbs,

eles estdo sendo reformados. “Algumageiros por dia, em 21 mil viagens qu
obras foram entregues em agosto, outrgercorrem mais de 500 mil quildbmetros
estao em conclusao”, diz Filla. Mas ndo sabilla afirma que o sistema é constantemen
todos os terminais contemplados com obramonitorado e otimizado. Além disso, o
— caso do Guadalupe, Centro da capital.usuarios podem fazer reclamacdes pe
“Tem muita gente que fica aqui usandaelefone 156. “Trabalhamos a curtissim
drogas, ndo temos iluminac&o suficiente, prazo, para resolver as reclamagfes dos

atende mais de 2 mi-
Ihdes de passa-

tudo sujo”, diz a dona de uma das lojassuarios. Amédio prazo, executamos obra: ‘

localizadas ao redor do terminal. “Fomo® a longo prazo fazemos planejamento, e
assaltados trés vezes em apenas dois megesceria com o Ippuc e a Comec. E de 4
A policia é chamada, mas nada é feito. Presperar que haja problemas, mas, perce

cisamos melhorar a
infraestrutura desse
terminal, para redu-

Usuarios também

tualmente, o indice
deles € minimo”,
avalia Filla.

Ja o gerente da

zirosassaltos”, afi-  reclamam das condicoes
ma a senhora que dos terminais de énibus — Comec defende que

refere ndo ser L. é preciso estabele-
p velhos, desconfortaveis e P

identificada. . . cer uma nova orga-
Até quem né&o inseguros. Prefeitura nizac&o institucional.
acena com reformas —

utiliza o transporte “Como néo pode-

publico todos os dias
reclama das condi-
¢bes do sistema.
Camila Krominski,

mas nao para todas

as instalacoes

mos pensar em
transporte coletivo
por 6nibus apenas
para Curitiba, é pre-

13 anos, estuda em curso de informatica eaiso uma nova organizagao institucional qu
Curitiba duas vezes por semana. Ela sai deja ‘dona’ da Urbs, e ndo pode ser @
terminal do Alto Maracand num trajeto deComec, que n&o tem forga e estrutura ne-
mais de uma hora até a capital.

“Falta seguranca nos 6nibus, que est&oopolitana”, afirma Joel. . . .
sempre cheios. Minha avd, que me acom- “A Urbs teria que ser subordinada a pelo cheios. Minha avo, qu.e me
panha, tem que ir em pé todo este temparijenos 12 prefeitos das cidades do nicleo@COmMpanha, tem que ir em
diz a estudante. Lei municipal diz, em seda Regido Metropolitana, com sistema de pé todo este tempo. Os
Capitulo 2, ser de responsgbllldade da Urtmmpetemas proporqgnal a? namero de lugares reservados para
a “boa qualidade do servico, envolvendpassageiros. As decisdes ndo podem ser . ~
rapidez, conforto, regularidade, segurangcégomadas nem pelo governador, nem pelo idosos estéo sempre
continuidade, modicidade tarifaria, eficiénciaprefeito de Curitiba. Uma deciséoindividuaIOCUPadOS, € nem sempre por
atualidade tecnoldgica e acessibilidadegcaba optando pela solugéo politica. Uma quem tem direito”
particularmente para as pessoas codecisdo colegiada, pela solugdo técnica”,
deficiéncia, idosos e gestantes”. Sobre argumenta.

“Falta seguranca
cessarias para Curitiba e Regido Mengs dnibus, que estdo sempre

Camila Krominski, usuaria
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0 Entrevista

Sistema de transporte
publico tem solucao, mas
falta vontade politica

Em entrevista a jornalista Camila Castro, o deputado estadual Tadeu Veneri (PT) avalia
0s principais problemas do transporte publico coletivo em Curitiba e Regido Metropolitana.
Para ele, a raiz de tudo esta na gestéo, que precisa ser “radicalmente mudada porque
prioriza os interesses politicos e de empresas, financiadoras da administracéo”. Tal
mudanca, defende, passa necessariamente pela instalacéo do Conselho Municipal de
Transportes, de forma a quebrar o monopolio que ha sobre o sistema e que n&o permite a
tomada de decisbes que melhorem a qualidade do transporte publico

“O transporte publico de Curitiba e
Regido Metropolitana sempre foi contur-
bado, porque é um monopdlio. Nao s
consegue mudar as empresas que detérn
concessoes das linhas, e sdo estas mesi
empresas que dominam os servicos de ta: §
e de locacao de veiculos. Claro que es
grupo tem interesse em financiamentos ¢
campanhas eleitorais e, sendo assim,
beneficiado no momento do debate sobi
melhorias no transporte publico, en
detrimento da populacéo”. Esta € a avaliacs
do deputado estadual Tadeu Veneri (P
sobre o principal motivo da falta de melhori
no transporte publico nos ultimos anos. “H.
muitas alternativas, mas falta vontad:
politica”, ressalta.

Para Veneri, a solugcdo passa pel
instituicdo de um novo modelo de gestéo ¢
transporte publico que consiga quebrar
monopolio da Urbs, atual administradora d
sistema. Para tanto, o Conselho Municip
de Transportes — “que existia ha cerca ¢
15 anos, mas perdeu forca pelos interes
politicos que se impuseram neste tempo”
seria 0 0rgdo ideal porque reuniria, p
eleicdes participativas, representantes d
cidades da RMC e da sociedade civ
organizada.

Somente dessa forma haveri
participacdo dos diversos setores
avaliacdo, planejamento e execucgéo d
acoes que envolvem o transporte coletivdeneri: modelo priorizainteresses de empresas privadas

democratizando o processo e priorizando o
interesse coletivo. “Em principio, o Conselho
tem a prerrogativa de administrar o sistema
de Curitiba, mas poderia ser ampliado para
a RMC”, salienta Veneri.

Ele lembra que uma tentativa neste
sentido estd em execucéo pela prefeitura da
capital, “mas de forma insuficiente, politizada,
com grupos de interesse ligados a prefeitura
e ndo a populacdo, aos segmentos
representativos. Democratizar esta relagéo
nao interessa”, afirma.

Veneri destaca que a atual gestao da Urbs
nao observa as demandas particulares de cada
municipio da RMC, e as decisfes séo tomadas
de acordo com o sistema de transporte da
capital. “E um absurdo que a Urbs de Curitiba
determine guantos dnibus vao circular ou quais
0s pontos de parada sem gue as prefeituras
das cidades tenham participacéo. Ha 1,2 milhdo
de habitantes nas cidades vizinhas, ante 1,8
milhdo em Curitiba, mas uma Unica empresa
gue, sem dialogar com as cidades do entorno,
impde sua Vvisdo e seu método em beneficio
préprio e de Curitiba”, diz.

Segundo Veneri, a Urbs tem um modelo
de administracdo antidemocratico, que
prioriza os interesses particulares de uma
ou outra empresa. E justamente por
beneficiar tanto as empresas que a prestacao
de servico de transporte passa a ser
considerada mercadoria e, por isso, a
priorizar o lucro, minimizando o conforto e 0
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atipica. A Urbs deixa de fazer a licitacda pé ou de bicicleta, inclusive por longas
porgue depende de seus patrocinadoresdiestancias, sdo alternativas que vém
ndo por entender que o processo naoganhando forgca. S&o nestes casos que a falta
necessario. Esta situacéo é absurda porqie seguranga preocupa ainda mais.
o sistema de transporte, que influencia a vida “No planejamento de Curitiba e da Regiao
da populagdo, esta vinculado a interessdéetropolitana ndo ha ciclovias pensadas
politicos. E a Comec, que deveria articulapara o trabalho. Cerca de 90% é feita para
este processo, € omissa”, afirma o deputadmlazer, como vemos na Linha Verde. Em
Veneri faz questdo de frisar que cseu inicio até o cruzamento com a Rua
transporte coletivo da Grande Curitiba na@rigadeiro Franco, ndo ha ciclovia. Na
serd eficiente enquanto ndo se instituir ureegiiéncia, a ciclovia é sinuosa, adequada
novo modelo de gestéo do sistema. “Ele gpara passeios, e ndo para quem vai
vai funcionar de fato quando ndo buscarabalhar”’, comenta, ao destacar que as
atender interesses politicos e de empresas;lovias foram abandonadas porque a
guando se voltar para a populacéo, pensanbicleta é vista, em geral, como meio para
de forma estratégica e respeitando o usuarlazer e para transporte de pessoas de baixa
0 maior prejudicado pela atual gestédoenda.

unilateral”, afirma. “Isto € um equivoco da administragao,
combinado com o interesse dos grandes
Sistema de monopolios do transporte publico e dos
transporte pL:Ib|iCO setores que incentivam o transporte em
~ . . automoveis e motocicletas”, acrescenta
nao atrai passageiros Veneri.

O principal reflexo desta “administracéa
unilateral e sem planejamento eficaz”, afirmoe-xrranSporte
Veneri, é um sistema de transporte publicaompartilhado
gue nao atende a demanda da populacéo, . -
com qualidade — os pontos de 6nibus sé% Vlavel’ bastam
distantes das residéncias, os horéarios sS@Iugﬁes criativas

insuficientes e ha atrasos, os veiculos
transitam lotados e sujos, as passagens t€m apontando um caminho para resolver os

alto valor e ha grandes filas nos pontogyroplemas do transporte publico coletivo,
“Tudo isso conspira contra o transporteadey Veneri faz sugestdes e coloca que é
coletivo. N&o se fidelizaoconsumidoraunbrecis0 debater o tema de forma
produto ruim, e o transporte pablico CO|etiVCbarticipativa entre governos estadual e
€ um produto ruim. Hoje o 6nibus é r9|egadﬁjunicipal, Urbs, Comec, empresas e,
a um transporte de segunda categoria. dzincipalmente, a populacio. “E possivel que
Para deputado, gestao da Urbs é “antidemocratica” preciso repensa-lo para torna-lo atraentetg@nhamos um transporte compartilhado entre
todos os segmentos, fazendo com que gipus, bondes elétricos, bicicletas,
bem estar dos usuarios, avalia o deputadeessoas voltem a utiliza-1o”, coloca. motocicletas, veiculos, pedestres, enfim,
“Héa a centralizagéo das decisOes sobre as Porém, ao inveés de apresentagompartilhando responsabilidades com
familias das empresas que detém alternativas, o atual sistema beneficia aindempresas, poder publico e usuarios”,
monopodlio do transporte coletivo e sobre ogais 0 uso de veiculos, principalmente ngefende.
setores de interesse direto da prefeitura dgie se refere ao valor da tarifa. “Se uma para isso, salienta, é preciso ser criativo
Curitiba. A administracéo € extremamentdamilia mora a sete quildometros de Curitib@yas solucdes. “Ndo podemos pensar em
vinculada aos grupos que controlam @ tem uma ocupacao que lhe impde ida dfetr6, em colocar mais dnibus, linhas e
transporte publico, do ponto de vistednibus a capital e retorno para a RMCpontos de parada porque a cidade tem um
econdmico, politico e ideoldgico”, critica.  gastara um litro e meio de alcool, cerca dgspaco fisico limitado. Que cidade teremos
Outro forte exemplo dessa centralizagdd?$ 2,50. Somando o valor do estacionamengim 15 anos?”, diz.
destaca, € a falta de licitagfes para a&sos gastos do carro, chegamos a R$ 6, em Porém, pondera o deputado, para que 0s
concessdes das linhas de 6nibus, tanto enédia. Se trés pessoas fizerem o trajeto peojetos possam ser efetivamente
Curitiba quanto na RMC. Segundo Venerimesmo carro € mais barato que de onibugesenvolvidos é preciso mudar a gest&o do
o Ultimo processo licitatério ocorreu nacuja passagem € R$ 2,20, além de ser maistema publico de transporte. Veneri reforca
década de 1970. Desde entéo, novas linhe@modo e seguro”, argumenta Veneria necessidade de restauragdo do Conselho
foram concedidas, mas para as empresBnte destas vantagens, reforga o deputadunicipal de Transportes, com eleicdes
gue j& operam o sistema. as pessoas buscam nos veiculos melhparticipativas, para que representantes de
Ele afirma ainda que um novo processqualidade de deslocamento, mesmo coduritiba, das cidades que comp&em a RMC
licitatério foi aberto em abril deste ano, magodos os percalgos do transito. e da sociedade civil possam avaliar, planejar
esta paralisado. “Curitiba é uma cidade Para aqueles que néo tém carro, segurexecutar as agoes.
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0 Pontos a discutir

Debates precisam apresentar alternativas para melhorar
o transporte publico e torna-lo mais atraente para os usuarios

Curitiba, Beto Richa, sustenta uma tarifa
artificialmente mais baixa que o precoreal, e 0
faz através de subsidios ndo declarados. Act
gue o transporte deveria ter subsidio do
Estado, mas que constem no Fundo Municipe
de Transportes, com destinacao orcamentarie
atraindo pessoas novamente para o sistema,
que esta perdendo usuérios”, defende.

Estrutura

E preciso melhorar a estrutura dos
terminais de 6énibus, atualmente sujos, sem
seguranca, conforto, atrativos fundamentais
para novos usuarios, avalia o deputado
estadual Tadeu Veneri. “Podemos colocar
bancos, cafés e livrarias, por exemplo.
Precisamos discutir as op¢des com quem o

sistema mais afeta, o usuario. H4 muitos anos L.
ele n&o participa deste debate porque ndo ¢ ~ Pedagios urbanos

g
‘|.-
visto como um cidad&o, que tem direitos, mas A ideia dos pedagios urbanos € derrubada S
como um consumidor Secundériol que apenagelo depUtadO. Ele acredita que o fato de cobr: |
paga pe|o SerVi(;O, sem discutir”. para que os carros tenham acesso ao centro
das cidades, por exemplo, leva ainda mais a
excluséo. “Nao podemos penalizar guem n&o
m condic¢des financeiras. O dono de um carrg
e R$ 200 mil esta pouco preocupado com o
valor que vai pagar, mas aquele que tem renda
menor sera penalizado. Dessa forma reforcamg
o perfil da cidade da exclusao, que ja é
Curitiba”, argumentainda para as areas
centrais, Veneri acredita que poderiam ser
criados horérios exclusivos para a circulacéo

passe para estudantes, independente de de 6nibus e taxis. Somado a isso, defende qu

renda, nivel escolar ou local de moradia. “EsteOOd_?”am ?erl retlre:doz_gs estqc:lonamentos n
€ um conceito de universalizar direitos, e o iR EslE= iz el

estudante tem direito”, diz. Veneri também pequeno grupo de quarteirbes — ajudando a

coloca como boa alternativa o “passe livre”, gesbafogar ? e Par_"il ele, absrllnr;as d?
em que o USUArio paga uma passagem e, Onibus nesta mesma regido também deveria

dentro de duas ou trés horas, pode utilizar §erbma|s g)(()plor_ﬁdasi A Zspe_(cjul;tgao leva o
outras linhas de 6nibus. Tal processo ja vem onibus a 50 quIlometros da cidade, mas nao

sendo adotado por algumas cidades, como gsa ?reas vazias Ia cinco q_u~|lomt;atrots do
S&o Paulo, diz. “Além da economia para 0 entro porque valoriza regies baratas, que

usuario, este sistema permite ao Conselho rendem mais no futuro”, salienta.
Municipal averiguar o quanto é gasto com

Tarifas

Para Veneri, o valor da passagem é um do
principais fatores de atragdo dos usuarios.
Sendo assim, ele sugere uma tarifa que varie
de acordo com horéarios de mais ou menos
movimento. Outra alternativa seria a
concessdo de bdnus: a cada nimero de
passagens, 0 usuario teria direito a bilhetes
extras. O deputado também defende o meio-

pondera que o projeto “apenas terd sucesso
combustivel, por exemplo, e, a partir dai, Sistema especial se financiado e subsidiado pelo Estado”. Caso
calcular o valor justo da tarifa”, afirma. Veneri propGe a criagéo de um sistema de contrario, a tarifa seria alta”. Vieneri também
Em relac&o ao calculo feito pela Urbs para dransporte exclusivo para universidades. “E  coloca que € preciso avaliar a viabilidade de
valor da passagem, Veneri diz que “é o mesmoiNsano gque apos as aulas saiam quase 5 mil execucéo, pelo alto custo do projeto, além de
método usado ha 30 anos, que ndo consideradlunos e 3 mil carros simultaneamente. Os  pensar a gestdo do metrd, que tende a ser
0s avancos de estrutura vidria, que deveriam estudantes ndo usam o transporte coletivo privatizada. “O gerenciamento seria privado.
baratear o custo para as empresas e, porque ndo tém seguranca e conforto. Se  Portanto, lucro privado e risco publico, que é
conseqiientemente, para 0 Usuario”. O tivéssemos a alternativa de linhas especificasym método adotado em Curitiba”, diz.
deputado reforga que “para a Criagéo de isto mudaria”. Segundo ele, o mesmo deveria
corredores alternativos e instalagao dos nibuer feito nas empresas publicas, que, com Bondes elétricos
expressos e os ligeirinhos, por exemplo, foi  incentivos pablicos, forneceriam transporte Para o deputado, a linha férrea de Curitiba
investido dinheiro do povo, que ndové o Para seus funcionarios. “Néo faz sentido mil  deveria ser resgatada, com instalagao de
retorno dos recursos”. “N&o ha no Brasil uma funcionarios de uma mesma empresa, que  pondes elétricos e desdobramentos para
cidade gue tenha investido tanto, e se entram e saem no mesmo horario, irem outras cidades da Regido Metropolitana,

endividado tanto, com os projetos do sistema trabalhar individualmente com seus carros”,
de transporte. Mas este dinheiro ndo é das  diz.
empresas, € da populacdo, e tem que se reverter
para as pessoas. Sera que este recurso €
aplicado de forma satisfatéria?”

Metrd

como Pinhais, Colombo, Piraquara e Almirante
Tamandaré. “O sistema n&o pode ser lento.
Poderia ser uma composicao que
transportasse simultaneamente duas mil

Segundo o deputado, o metré € uma boa pessoas, por exemplo. H& condi¢fes para se

O debate sobre a tarifa passa ainda pelosalternativa para o transporte publico coletivo fazer isto, com linhas prontas e tecnologia,

subsidios, diz o deputado estadual. “Temos porque absorve a demanda, “diferente do
subsidios envergonhados. O atual prefeito dsistema atual, que esta saturado”. Porém,

mas nao ha interesse politico porque
ramificaria o processo”, argumenta.
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0 Artigo

Concessao e permissao:
transformacoes no modelo de
delegacao do transporte coletivo de
Curitiba e seus impactos financeiros

Neste artigo, o professor Lafaiete Santos Neves , da Fae Centro Universitario,
analisa o dominio do empresariado nas decisées sobre o transporte publico de
Curitiba e regido, com a a manutencéo de um “oligopdlio”. “Hoje, os empresarios
consideram a prefeitura de Curitiba como parceira no empreendimento do transporte
coletivo da capital”. Segundo o professor, a principal consequéncia € o déficit
financeiro, coberto pela prefeitura de Curitiba com subsidios disfarcados

Em janeiro de 1986, assume a prefeitur
de Curitiba o entdo deputado estadus
Roberto Requido (PMDB), que havia s¢
construido como candidato de oposi¢ao
Jaime Lerner (PDT). Na campanhg
eleitoral, Requido acusou Jaime Lerner d
suas administraces anteriores so tere
cuidado da regido central, deixando
periferia abandonada. Procurou assirf
desgasta-lo, conforme ja vinha fazendq{
durante o mandato como deputado estadu

Esta tatica eleitoral foi aliada as
denuncias de irregularidades no transporf
coletivo de Curitiba, sendo a figura de Lerngf =
ligada aos empresarios do transportk
coletivo. A forte pressdo do movimentg
popular nas denunicas de irregularidade
aliada ao desgaste de Lerner, facilitaram
vitéria de Requiao.

Para responder a esta pressdo sobre
prefeito Jaime Lerner (1979-1983) pelo control
do transporte coletivo de Curitiba, desde o inici
dos anos 1980, o prefeito Roberto Requié
encomendou ao jurista Geraldo Ataliba parec
sobre a nulidade dos contratos prorrogadf.
irregularmente em 1981.

O parecer, entregue em 4 de setembi
de 1986, concluia: pela nulidade do:
contratos, necessidade de obtencao ¢ W
autorizacédo legal para dar as concessoes
em seguida, proceder as licitacdes (O Esta
do Parana, 21/1/87). Os empresariossfaiete Santos Neves é professor universitario

permaneceram na expectativa das
mudancas numa postura de cautela (O
Estado do Parana, 21/1/87.).

A partir desse parecer, o prefeito Roberto
Requido passou a anunciar a possivel
rescisao dos contratos entre a prefeitura de
Curitiba e as empresas de transporte coletivo,
cumprindo assim compromissos assumidos
durante a campanha eleitoral de 1985. Com
este anuincio, estabeleceu-se, pelaimprensa,
uma polémica que envolvia o vereador
Rafael Greca de Macedo (PDT), defensor
de Jaime Lerner, e José Maria Correia
(PMDB), lider do prefeito Roberto Requigo
na Camara Municipal de Curitiba.

O primeiro acusava os candidatos que
atacavam os empresarios de dnibus de terem
sido financiados por estes em suas
campanhas eleitorais. O segundo pedia que
Rafael Greca declinasse os nomes dos
vereadores envolvidos (O Estado do Parana,
17/1/87). As denlncias de corrupcgao
envolvendo empresérios e vereadores
ocorriam periodicamente. Porém, a questao
ganhou gravidade com a grande repercussao
na imprensa nacional e regional,
especialmente com as denuncias da Revista
Veja em dezembro de 1992.

Como desdobramento do parecer do
jurista Geraldo Ataliba, o prefeito Roberto
Requi&o, em 20 de janeiro de 1987, convocou
0S empresarios para negociar a reformulagéo
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>> dos contratos. Requido anunciou as seguintesletivo pressionavam pelo reajuste tarifaritniciou auditoria nas empresas de transporte
propostas de reformulacdo a partir de a prefeitura ndo concordava com coletivo, como medida preparatéria a
fevereiro do mesmo ano: reajuste, gerando muitas discussdesimplantacdo do novo sistema (CURITIBA.
contradigBes entre os empresérios e @Recreto Municipal, n.° 44, 30/1/87).
- arrecadacgdo da receita publica e prefeitura. Isso impediu a decisdo sobre 0 Os empreséarios ndo manifestaram

depobsito em conta bancaria da reajuste tarifario no més de janeiro de 198gublicamente grande resisténcia ao novo sistema
prefeitura de Curitiba diariamente; (O Estado do Parana, 31/1/87). implantado. Aceitaram receber por quilémetro
- remuneracao por quildbmetro rodado, o que significa que a sua remuneragao
rodado, e ndo mais por passageiros Intervengéo do ocorre independentemente do namero de
transportados; poder pl:Ib"CO municipal passageiros transportados e parece compensar
- eliminacdo das éareas seletivas, . as perdas das aplicacoes financeiras.
acabando com as é&reas de atuacéo no transporte coletivo Com a introducdo da receita publica, o
especifica de uma empresa; de Curitiba repasse aos empresarios, por servico prestado,
- mudanga no célculo das tarifas; e se da a cadadez dias. O fato de os empresarios
- formacao gradativa de frota Em 30 de janeiro de 1987, o presidente dzfio terem reagido fortemente ao novo sistema

publica, criando para isso um fundo Urbs, Sténio Jacob, encaminhou oficio ade administracdo do transporte coletivo se deve
de aquisicio de onibus pela Urbs, queprefeito Roberto Requi&o propondo a nulidade manutengéo da exploracéo do servigo —

passou a gerenciar o sistema de dos contratos (URBS, 30/1/87). Na mesma dataantiveram a exclusividade, sem concorréncia
transporte coletivo (O Estado do o prefeito baixou o decreto n.° 44, declarandosacom receita segura, independente da crise, ja
Parana, 20/1/87). nulidade dos contratos concedidos em 1981 gee recebem por quildmetro rodado. Naquele

nove empresas concessiondrias do transpon@mento, os empresarios ndo estavam em
Na sequéncia, ocorreu uma série deoletivo de Curitiba (Prefeitura Municipal decondi¢cdes de se impor, uma vez que 0s
reunides entre a prefeitura de Curitiba e dSuritiba, 30/1/87). contratos foram anulados e poderiam perder a
empresarios do transporte coletivo. Pelas Em ato imediato, o prefeito baixou oconcesséo.
mudancgas propostas, as empresas deixardetreto municipal n.° 45, criando o novo As medidas, resultado de longos anos de
de ser concessionarias do servico degulamento do transporte coletivo ddutas, ndo significavam a estatizagdo, mas
transporte e passaram a permissionariaSuritiba e concedendo as atribuicGes legaism meio mais eficiente de controlar as
podendo perder a permissdo caso n@oUrbs para planejar, operar, explorar empresas, seus custos e tarifas (NEVES,
cumprissem 0s novos contratos (O Estadscalizar as permissées de exploracéo dif88). O prefeito Roberto Requido tinha em
do Parana, 21/1/87). sistema de transporte coletivo demdos um instrumento poderoso, o parecer
Durante o processo de negociagéo houymssageiros, inclusive uma nova planilha ddo jurista Geraldo Ataliba, que poderia causar
um impasse — os empresarios do transportélculo tarifario. Imediatamente a Urbsgrande prejuizo aos empresarios, caso

-,-.'
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Garagem da Viagao Marechal, uma das dez empresas que operam o sistema de transporte coletivo em Curitiba, até hoje sem licitagéo publica
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resolvesse iniciar processo de licitacdo. No
entanto, uma medida deste tipo ndo seria
simples devido ao alto padrédo tecnoldgico
de transporte coletivo implantado em
Curitiba, o que tornava dificil substituir
imediatamente as empresas existentes.

Empresarios de outras cidades operam
com 6nibus convencionais, bem mais simples
gue os 6nibus expressos. Hoje, com a
implantacéo dos 6nibus biarticulados, € ainda
mais dificil reverter esse padréo tecnoldgico,
até pelo investimento ja realizado. Dessa
forma, consolidou-se o dominio dos empre-
sarios do transporte coletivo e manteve-se
o oligopdlio, ja que poucas empresas domi-
nam o mercado.

Na questéo das relacbes trabalhistas, os
impasses sao transferidos para a prefeitura
de Curitiba, o que faz com que o aumento
de salérios seja condicionado a negociacao
com a Urbs. Isso dificulta a greve da
categoria e favorece 0s empresarios, ao jogar
gualguer reivindicacéo salarial para 0 ambito
do poder publico local, dificultando as
negociacoes.

O confronto aberto entre a gestao
Requido e os empresarios de onibus
parece ser um daqueles tipicos
episddios da histéria urbana recente
do pais que, aos olhos do observador,
teria provocado mais calor do que luz.
Afinal, depois de tantas acusacfes
reciprocas, de tantas a¢des judiciais,
de ameacas e contra ameacas, qual o
balanco das transformacgbes operadas
por Requido? Objetivamente é forcoso
reconhecer que as mudangas foram,
de fato, muito pequenas” (Oliveira,
1995, p. 233).

No aspecto politico, a gestdo Requido
(1986-1988) foi um retrocesso em relacdo a
gestéo Mauricio Fruet—1983-1985 (PMDB),
na qual o Movimento Popular havia
conseguido a Comissao de Verificagdo de
Custos Tarifarios, a participacdo no Conselho
Municipal de Transportes e os fiscais
populares. Na gestdo Requido, o Conselho
foi propositadamente inchado, ndo se reuniu
por quase dois anos, permitindo assim, de
forma autoritaria, a majoracao das tarifas.

Na ultima gestao Lerner (1989-1993), o
retrocesso foi ainda maior com a
reformulacdo do Conselho Municipal de
Transportes, acabando com a participacao
popular e alterando o decreto municipal n.°
45, que beneficia os empreséarios. Nao ha
hoje qualquer consulta ao movimento popular
sobre majoracéo de tarifas ou mudancasmo
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Nani Gois/Prefeitura de Curitiba

>> sistema de transporte coletivo.

Afinal, se as mudancas introduzidas p
Requido ameagavam tanto o interesse d
empresarios, por qué eles hoje estao t
satisfeitos qgue nem reivindicam voltar a
sistema anterior? Por que nao prefere
deixar de receber por quildmetro rodad
voltar a decidir a tarifa e cobra-la diretament
do usuario? Na verdade, hoje os empresari-
consideram a prefeitura de Curitiba comi
parceira no empreendimento do transpor
coletivo da capital.

O sistema implantado por Requido, atravé
do decreto n.° 45, sofreu modificagdes gu
agradaram os empresarios, como o fim ¢
frota publica (DM n°. 210 - Jaime Lerner),
gue era uma ameaga constante para eles
medida judicial acabou com o fundo da froti
publica e passou a conceder reajuste
tarifas aos empresarios, inclusive com direit
aos atrasados.

A partir dai houve negociagdo com (
prefeito Jaime Lerner, no inicio da sua gesta
€ 0S empresarios obtiveram parceria pal
conseguir volumoso empréstimo junto ad
Banco Nacional de Desenvolvimenta
Econdmico e Saocial (BNDES). Estes fato
afastaram qualquer preocupacdo com
ameaca da estatizacdo, hoje cada vez m
distante com a politica neoliberal em vigo _ .
gue privatiza as estatais e avancga sobre y VOLYO
servigos publicos, como telecomunicagdes. e —— o .
transporte urbano, apesar do macico investime!
publico, é explorado pela iniciativa privada h{
muito tempo.

No entanto, ndo da para negar que hou
mudancas. O fato do poder publico exerct
hoje um controle sobre as empresas de 6niblasfa do transporte coletivo de Curitiba € uma das mais caras das capitais brasileiras, afugentando usuarios
lhe da a condicéo de determinar efetivamente
o custo do transporte e, consequentemente, As mudancgas revelaram, apo6s muitos que ocorreu foi a impossibilidade de
definir o valor da tarifa. Outro ganhoanos de lutas, a forca do movimento populdguorum” para deliberagéo sobre as tarifas
importante é que o poder publico tem o podéte Curitiba, que continuou exigindodo transporte coletivo. Além disso, as
de decidir sobre a oferta desse servico. participagao nas decisdes do poder plblicceunides eram convocadas sem prévia

Anteriormente, os empresarios decidianfor outro lado, a par- informagao de dados
a oferta do transporte, o preco da tarifa, écipacéo popular na sobre a planilha de
nao atendiam a demanda real, pois denttweStéQ dos trans- N30 ha hoje qualquer custos, o que difi-
da ética do lucro procuravam manter ofOrtes nao foi a tbnica . . cultava o posiciona-
onibus com superlotacédo, sem nenhunfia administracdo do consulta a pOPUIagao ou a mento do movimento
preocupacio com a qualidade de transpomiéefeito Roberto Re- movimentos pOpUlareS popular. O prefeito

para o usudrio. Os dnibus tinham uma vidguido, apesar dos  sobre majoracdo de passou a ser criticado
atil muito prolongada porque os empresarios0mpromissos  de : sobre a composicéo e
desgastavam ao maximo o veiculo. campanha. ta.nfas ou mUdangas no o caréater do Con-
Um 8nibus novo representa um custo A sua primeira  Sistema de transporte selho, que era consul-
maior e que acaba tendo impacto ndecisdo foi apa- coletivo tivo. Para o movi-
elevacdo da tarifa. A vida (til do veiculo,yentemente democra- mento popular, o Con-
que no passado era de dez anos, hoje étig@, ampliar a com- selhon&o erarepresen-

oito, com vida média de 3,9 anos (Vidgposi¢cdo do Conselho Municipal detativo dos verdadeiros interessados nas
Urbana, p. 39.). Para os empresarios, quanteansportes de 13 para 225 representantéscisfes sobre as tarifas.

mais 6nibus rodando, maior o lucro, ja que da sociedade civil, entidades, pessoas, O Conselho Municipal de Transportes foi
pagamento € por quildmetro rodado. partidos politicos e vereadores. Na verdad&nchado” com entidades, pessoas e partidos
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politicos contrérios aos interesses do€uritiba (Associacdo de Usuarios dalo movimento popular. Apenas em julho de
usuarios, com o objetivo de neutralizar dransporte Coletivo, 1988.). 1989 o prefeito solicitou as entidades que
representacéo do movimento popular. Assim, A administragdo Roberto Requido pdsndicassem seus representantes (O Estado
o prefeito poderia tomar suas decisfes sobeen pratica uma politica de colocar pessoato Parana, 27/7/1989.).

a tarifa sem ouvir o Conselho. Em virtudaepresentativas do movimento popular nasua Os reajustes tarifarios, num total de seis,
dessa nova composicao, o prefeito inadministracdo, contribuindo assim para a sumixados pela administracdo Lerner sem

viabilizou proposita- desmobilizacdo, consulta ao Conselho Municipal de
damente o funciona- principalmente com Transportes, geraram uma forte critica do
mento do Conselho. A desmobi lizagéo as Administracdes movimento popular e dos partidos politicos

A partir dessa popular na area do Regionais, que cum- (PMDB e PT). As entidades decidiram

atitude autoritaria,
ignorando 0 movi-

priam um duplo continuar com as dendncias e entrar com

transporte pUthO papel. Por um lado uma acéo popular contra o reajuste de julho

mento popular nas também se deve a pretendia monopo- de 1989 (Gazeta do Povo, 22/7/89.).
decisdes sobre as implantacao obrigatoria lizar no Executivoas ~ Em 1991, pelo decreto municipal n.° 210,
tarifas de 6nibus, do vale-transporte em praticas clientelistas o prefeito Jaime Lerner fez algumas

ocorreu um con-
fronto, passando o

dos vereadores e, mudangas na Lei Municipal n.° 7.556 de 17/

1987’ que diminuiu por outro, abrir ca- 10/1990, por ele sancionada, alterando

movimento popular o impacto da tarifa nais diretos com a novamente o regulamento do transporte
a cobrar os compro- na renda familiar populacéo, fragili- coletivo de Curitiba estabelecido pelo decreto
missos de partici- zando o movimento municipal n.° 45 de Roberto Requido
pacéo popular (NE- popular e diluindoas (NEVES & BONATO, 1994).

VES, 1988.). Em fevereiro de 1988, dutas reivindicatorias. A desmobilizacdo na Com as alteragdes do decreto municipal
prefeitura de Curitiba publica matéria pagé@rea de transportes também se devend 210 foram determinados o fim da frota
na imprensa atacando o Departamenimplantacéo obrigatoria do vale-transport@ublica e da reverséo de frota e mudancgas no
Intersindical de Estudos Estatisticos e Soci@m 1987, medida que diminuiu o impacto dadlculo de capital — medidas que beneficiaram
Econbmicos (Dieese), chamando-o dearifa na renda familiar, ja que 0sosempresarios. Esse decreto foi um retrocesso
mentiroso pela dendncia feita sobre aumen@mpregadores eram obrigados a pagarenem relagdo ao decreto municipal n.° 45, que
de tarifas acima dos indices inflacionariosransporte coletivo dos seus empregadoshavia estabelecido o novo regulamento do
em 1987 (Gazeta do Povo, 11/2/88.). O fato As eleicbes de 1988 deram vitdria dransporte coletivo de Curitiba.
gera polémica e criticas a Requido por telaime Lerner (PDT) sobre o candidato de
atacado uma instituicéo respeitada comoRoberto Requido (PMDB), o ex-prefeitoConsideragées finais
Dieese (GERMER. Jornal do PT, 1988.)Mauricio Fruet (PMDB). Em maio de
Na época, as entidades sindicais e db989, sem consultar os antigos A partir da andlise das reivindicagdes, da
movimento popular defenderam o érgao. conselheiros, Jaime Lerner regL‘IamentoHrganizagao, da mobilizag&o do movimento
Em setembro de 1988, os empresarios @onova constituicao, estrutura, CompOSng\{?opular na questio do transporte coletivo e
transporte coletivo publicaram matéria pagea atribuicbes do Conselho Municipal dedas medidas adotadas pelas administracoes
anunciando gque estavam recorrendo a Justi€eansportes, além de manter seu Carétﬁ{unicipais de Mauricio Fruet e Roberto
para preservarem seus interesses coroonsultivo, e reduziu seu nimero para 17 Requi&o no controle
empresarios. Ganham a a¢éo, acabando coapresentantes (a sobre as empresas
o fundo da frota publica, pois o percentuanaioria ligados a . . . .
destinado a isso tornou-se tdo pequeno gpeefeitura de Curi- De Janeiro a abril de de_transpor[e, f'Ca”F
n&o permitiu ampliar a mesma (Gazeta dtiba) através dode- 2009, a reducdao meédia EVI.d entes das contri-
Povo, 9/5/88.). Com a decisdo judicial, ogreto municipal n°.  da demanda no transporte mu;ﬁfoeso ?Jlgor\gs
conflitos entre empresarios e a prefeitura s&47 (Diario Oficial da Grande Curitiba é de q P F:j i
ampliam (Correio de Noticias, 7/5/88.). do Municipio de . . mudangas da politica
Quando Roberto Requido percebeu seDuritiba, 30/5/89.). 600 mil passageiros por de transporte cole-
isolamento, com essa derrota na Justica, O decreto man-  més, 0 que representa, tivo de' Curitiba, tfl“s
convocou o movimento popular para lhe dainha, ainda, a repre- em quatro meses, como. o reconhe-

sustentagdo no enfrentamento com ceentagio do Dieese o 4 _.ia o cimento por parte da
empresarios (O Estado do Paran4, 28/9/88duzia o nimero de <> MINOES d€ passagens  prefeitura de Curitiba

A partir de encontro com Requido, paraepresentantes das ndo vendidas, das irregularidades
analisar a crise com os empresarios, faissociacdesdebairroc  acumulando prejuizo cometidas pelas
criada a Associacdo dos Usuérios dde trés para um e de RS 4 milhdes empresas_de trans—
Transporte Coletivo e Outros Servigoslelegava ao prefeito porte coletivo; a cri-

Publicos de Curitiba e Regi&o Metropolitanaa funcdo de presi- acdo da Comissao

com a finalidade de retomar a luta contra agente e a prerrogativa da convocagao. Nedig Verificacéo de Custos Tarifarios; a anu-
aumentos constantes das tarifas de 6nibaemposicéo, a maioria do Conselho eri@¢do dos contratos de concessdo de
e participar do Conselho de Administracaoepresentada por entidades empresariaisgploracéo dos transportes coletivos (através
da Urbs, 6rgéo responsavel pelas decisdpser 6rgdos e instituicdes publicosdo decreto municipal n.° 44 de 31/01/87, do
na politica de transportes no municipio dearacterizando um retrocesso das conquistpeefeito Roberto Requido), apds o pareeer
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>> dojurista Geraldo Ataliba; a edi¢cdo do decret
municipal n.° 45, pelo prefeito RobertO’
Requido, instituindo o novo regulamento d i u D A

transporte coletivo com seu gerenciament
publico, fundo da frota publica, receita publice
e pagamento por quildmetro rodado; o avang
do poder publico no controle do sistem
de transporte coletivo em relacdo ao q
existia anteriormente, quando havia ¢
dominio absoluto dos empresarios sobre
politica de transporte; a participacgad
popular no Conselho Municipal de
Transporte e no Conselho Administrativc,
da Urbs que, mesmo em minoria
significou importante vitéria do movimento
popular no processo de efetivacédo d
direitos, conquista da cidadania {
construcdo da democracia; e a ampliaga
da pratica e da visao politica do moviment
popular, através da articulacdo da
associacdes de bairros com as demge
entidades da sociedade civil, 0 qug¢
possibilitou fortalecimento e avangos na
lutas sociais urbanas em Curitiba, assi
como sua melhor qualificacdo pard
enfrentar novos embates.
Houve também avang¢o no campg
institucional, com a elei¢&o de candidato
oriundos do movimento popular e sindica
para a Camara de Vereadores, sign
ficando refor¢co & retomada do movi
mento popular em Curitiba, com novag
ocupacdes de terras, com a consolidaci
do Movimento Xapinhal (que congrega a
associacgOes de bairros do Xaxim, Pinhe
rinho e Boqueirdo), que sucede o Movi
mento de Associacdes de Bairros (MAB)
articulado a Central doslovimentos
Populares. A Federacéo de Bairros do Para
e a Uniao Geral também ressurge
assumindo a luta pela moradia.
O refluxo do movimento popular em
Curitiba a partir de 1987 reflete, por um ladd
a incorporacdo de grande parte d&
reivindicacdes e a cooptacdo por parte d
administracdes do PMDB de quadros
importantes do movimento popular. Por outr
lado, a utilizacdo das administracdes regiona
atendendo diretamente a populacad
colocando a prefeitura da capital mais proxi
dos bairros e neutralizando a capacidade
mobilizacdo das entidades gerais como
MAB, Unido Geral e Federagdo de Bairros
Essa desmobilizaco esta relacionada també™s
a concepcado de democracia de Rober
Requido, gue entendia que o povo o escolh
através de um programa de governo, estan
assim legitimado para governar, reforcanci

a democracia representativa e negando l

democracia direta. Acaba assim exercendﬂuanoestaforade|nstan0|asdedemsaosobretransporte

uma forma de governo que ele sempre
combateu no passado, 0 governo autoritario,
e pelo qual se projetou e fez sua carreira
politica, tornando-se governador do Estado
em 1989 e senador da Republica em 1994.

O processo de abertura politica também
influiu no refluxo do movimento popular, na
medida em que h& uma disperséo de forcas
em direcdo aos partidos politicos e a outras
frentes de lutas. A desativagcéo do Conselho
Municipal de Transportes na gestao Requido
também exerceu influéncia para o refluxo
do movimento popular, pois na medida em
gue este perde sua representacao
institucional neste Conselho deixa de obter
informacdes, o que dificulta a discussédo e
mobilizacdo de suas bases.

O retorno de Jaime Lerner a cena politica
como prefeito de Curitiba em 1989, pelo PDT,
derrotando o PMDB de Roberto Requiéo,
demonstra a capacidade das elites de se
reciclarem e de se reproduzirem no poder.
Jaime Lerner faz 0 seu sucessor no primeiro
turno das eleigbes de 1992, o ex-vereador e
deputado estadual, Rafael Greca de Macedo,
também do PDT, sendo que ambos passaram
pelo PDS nos anos 1990 (Jaime Lerner foi
para o PSB e Rafael Greca para o PMDB).
Lerner elege ainda Cassio Taniguchi por duas
gestdes e entra na composicdo com Beto Richa,
atual prefeito reeleito. E também o retorno da
velha forma de fazer politica, autoritaria e
excludente em relag&o ao movimento popular
nas decisbes das politicas publicas.

Este grupo politico vinculado ao ex-prefeito
Jaime Lerner continua no poder municipal
desde os anos 1990 ao flexibilizar o controle
sobre o transporte coletivo, mantendo os
decretos 44 e 45 e permitindo a ampliagéo dos
quildmetros rodados e a elevagdo constante
das tarifas. Isto torna a tarifa do transporte
coletivo de Curitiba uma das mais caras das
capitais brasileiras (inclusive da Regiéo
Metropolitana de Curitiba). A consequéncia é
a queda do nimero de passageiros.

De janeiro a abril de 2009, a reducédo
média é de 600 mil passageiros por més, o
que representa, em quatro meses, 2,4 milhdes
de passagens nao vendidas, acumulando
prejuizo de R$ 4 milhdes. Assim, o sistema
passou a operar no vermelho, e ater o prejuizo
coberto com uma forma de subsidio estatal.

A prefeitura de Curitiba isentou empresarios
do transporte coletivo da cobranca do Imposto
Sobre o Servico (ISS) (Gazeta do Povo, 12/06/
09). Este montante deixa de ser investido pela
municipalidade em politicas pUblicas voltadas ao
atendimento das necessidades da maioria da
populacéo de baixa renda nas éreas de saude,
educacéo, habitacéo e saneamento.
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Logistica regional:

desafios e oportunidades

A tendéncia de aumento dos fluxos comerciais, de sofisticacdo do mercado e de
acréscimo populacional situam o desempenho da logistica regional na origem de desafios
e oportunidades para o desenvolvimento metropolitano. Esta € a avaliacdo do engenheiro
civil José Rubel , especialista em gestao publica pela Ebape/FGV. Segundo Rubel,
também especialista em Formulacao e Gestao de Politicas Publicas pela UFPR e
servidor publico do estado do Parana, € necessario que as politicas publicas sejam
orientadas para a gestao operacional e ampliagéo da infraestrutura logistica, como se
demonstra em propostas de atuacao articulada entre o governo e a sociedade

A vitalidade da economia regional
depende da intensidade das troce
comerciais internas e com o exterior.
eficiéncia nas operacfes de transport
estocagem, fracionamento e consolidag
de cargas, abarcadas pelo conceito
logistica, é fator determinante para facilit
as trocas comerciais. Apesar de s
importancia estratégica para o dese
volvimento regional, a logistica fre-
guentemente € vista como uma ativida
exclusiva do campo de atuacado da
empresas privadasMas esta percepcao
estd mudando. Os governos comegam
desempenhar um papel ativo na adogéo
politicas publicas direcionadas a
desenvolvimento da logistica regional
investindo na ampliacdo de estruturas
transporte, na promocao da integracdo mo
e operacional, na coordenacéo entre politic
de uso do solo e de transportes visan
aumentar a mobilidade e acessibilidad
Reconhece-se a relagdo essencial entr
logistica regional e o desenvolvimento

Trés indicadores explicam esta relaca
custos de transporte, decisGes locacion
da induastria e produtividade econémic
regional. A qualidade da infraestrutura redu
0s custos de transporte, tornando ma
competitiva a producdo industrial. A
empresas se localizam em regibes em qu
recebimento de insumos e a distribuicéo
producdo sejam menos onerosos, de for
a manter e ampliar os seus mercado
Finalmente, a reducdo dos custos logistic
impulsiona a produtividade da industria com
um todo. As regides tornam-se mais atrativalssé Rubel é engenheiro civil e servidor pliblico estadual

—>

para investidores, beneficiam-se com o
aumento da densidade e diversidade
industrial, criam economias de escala,
incrementam a competitividade sistémica e
acabam sendo, portanto, melhor sucedidas ha
geracado de empregos e aumento da renda.

Se por um lado o desenvolvimento
regional depende da intensidade das trocas
comerciais, por outro lado a concentracéo
das operacdes logisticas, em especial nas
regibes metropolitanas, causa impactos
socio-ambientais que comprometem a
gualidade de vida, pela poluicdo atmosférica,
pelo ruido, pelos acidentes, pelos custos
externos impostos ao transito em deral

No Brasil, entretanto, o governo ainda
ndo da a devida atencao ao assurds
famigerados “gargalos logisticos” resultantes
da falta de planejamento, insuficiente
capacidade e inadequada distribuicao
espacial do armazenamento, desarticulagéo
entre modos de transporte, infraestrutura
viaria inadequada e em mau estado de
conservacao oneram a producao e inibem o
crescimento econémico.

A tendéncia é que estes conflitos se
agravem, particularmente nas regifes
metropolitanas, a persistir o cenario de
debilidade das politicas publicas. Quatro
condigOes estruturais sinalizam na dire¢éo
da intensificacdo dos deslocamentos, com
impactos negativos, em especial sobre o
transito urbano. Em primeiro lugar, a
sofisticac&o do consumidor, que exige maior
exclusividade e variedade de produtos,
rapidez na entrega e maior assisténcia pos-
venda. Em segundo lugar, a globalizacéedo

28

RMC em debate. Segundo caderno



St Gl

>> comércio, que incrementa o volume dagestdo estratégica da logistica regional e 2.Constituicio de uma alianca de interesses
exportacfes e importacdes e concentra ampliagio da capacidade da infraestruturau até de uma agéncia de desenvolvimento
atividades de producéo e distribuicdo nos No ambito da gestao estratégica daom afungdo de implantar e gerir a politica de
locais que oferecem melhores vantagensgistica regional, cita-se como exemplo: logistica regiondl E imperioso que esta
locacionais, transformando a integragdo nos 1. Formulagdo de uma politica deinstituicdo seja agil, transparente e adote
fluxos de comércio em um imperativo paralesenvolvimento da logistica regionalprocesso decisorio inclusivo e democratico,
a sobrevivéncia regional. congregando os agentes publicos e privadaspaz de estimular a participa¢do da sociedade

Em terceiro lugar, a estratégia empresdiderados pelo governo. Deve-se fundamentaivil. Poderia estar integrada a Coordenacéo

rial de desconcentrar o processo produtivma instituicdo de um pacto coletivo de comela Regiéo Metropolitana de Curitiba (Comec),
gue antes ocorria quase que integralmenpgeometimento com uma visao de futuro, deselesde que dotada de apropriados mecanismos
intramuros e agora se amplia, recorrendorhada a partir de esforco de planejamentde governanca.
fornecedores externos terceirizadosconduzido de forma participativa. E vital a 3. Regulamentag&o e monitoramento com
Finalmente, o crescimento do trafego naarticulagdo com as diretrizes metropolitanas objetivo de implementar e permanentemente

regides metropolitanas, devido a atualizar a politica de logistica regional.
multiplicacdo da frota de veiculos e a ~ Exemplos de atuacéo: avaliagdo estratégica
. e e Prevé-se, no .
expansao territorial e demogréfica. . permanente das oportunidades e ameacgas ao
Prevé-se, no mais conservador dos Mais conservador dos desenvolvimento logistico da Regi&o Metro-
cenérios, acréscimo de 1 milhdo de cenarios, acréscimo politana yeille stratégiqug estudos de
moradores na Regido Metropolitana de de 1 milhao trafego e de hierarquizagao do sistema viério

Curitiba entre 2000 e 2020. Enquanto a taxa
mais provavel de crescimento demogréfico

basico; integracao entre as regulamentagdes

de moradores na municipais de transporte de cargas, em

é de 2,1% ao ano, a frota de veiculos esta Regiao MEtVOPOIitana particular do licenciamento para a

aumentando 6,8% ao ano. Além do mais, a de Curitiba entre implantac&o e operacao de polos geradores
cada quatro novos habitantes, apenas um 2000 e 2020 de cargas, tais como terminais, armazéns,
se localizara em Curitiba, e trés estardo nos supermercados e shoppings; incentivo a
municipios periféricos a capital, ampliando utilizacdo de veiculos menos poluentes e a

a area urbanizada da metropole dedesenvolvimento espacial, cujaabrangéndiaplantacio de centros de distribuicéo urbana
aumentando ainda mais os desejos dieve ir além dos limites regionais. Por exenende o processo de consolidagéo de cargas
deslocamento plo, no que se refere aos modos de transpodeorra antes da sua distribuigdo final,
Neste contexto, como orientar a acaéerroviario e rodoviario, a abordagem devebjetivando a ocupacgéo otimizada dos
do governo para enfrentar o desafio dgbarcar o eixo Ponta Grossa-Curitibaveiculos, a redu¢éo do nimero de viagens e
simultaneamente, promover a expansao ¢Raranagua e explorar os impactos da eventualiso mais racional do espaco viario
atividade logistica regional — condi¢doimplantacéo de um porto de integracdo (hub) No ambito da ampliacdo da infra-
indispensavel para o desejado e necessade containeres sobre a matriz logistica e prestrutura, é evidente que as politicas publicas
crescimento econdémico — e reduzir oslutiva desta regido. No que se refere ao modevem decorrer de um programa de agdes
impactos negativos sobre a qualidade de vidd@ transporte aéreo, explorar as relacdes delaborado com a participagdo e o
Propde-se que as politicas publicas sejacomplementaridade com os terminais deomprometimento dos principais atores

orientadas segundo dois conjuntos de a¢oesirga localizados na metropole paulista.  envolvidos com a logistica metropolitana. Atitulo
Jorge Woll/AEN

Contomo Norte de Curitiba; trés de cada quatro novos habitantes da RMC estardo nos municipios periféricos, ampliando a area urbanizada e aumentando os desejos de deslocamento
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movimento que ja estd em curso, mas de °O transporte de cargas representa entre 10
forma desordenada. Envolve a disciplina ng 18% do trafego urbano e é responsavel por
uso do solo, a promocéo de treinament#P% da poluicéo atmosférica e pela emisséo de

profissional, o incentivo & implantagio déuidos nas cidades segundo o documento Urban
centros de servicos especializados Ereight — Transport and Logistics. An overview

int ~ t t of european research and policy. European
integracao com o aeroporto e com 0s porto, ommunities, 2006, p.2

gdlvuligagéo agr(isswa de oportunldades~ € 4 0 Brasil ocupa 0 61° lugar, atras do Chile
investimento. N&o se frata de uma acg@2°) e da Argentina (45°) no ranking do indice
exclusiva do governo, mas cabe aele liderafe Desempenho Logistico (Logistics
induzir, firmar parcerias e articular asPerformance Index), divulgado pelo Mundial, em
expectativas e os esforcos dos agentegatério de 2007. Abrange indicadores de
privados e da sociedade em geral. qualidade da infra-estrutura, de prazos de
2.Ampliagéo do aeroporto Afonso Penadesembaraco aduaneiro, de tempos de
Este projeto compreende a construgéo deansporte, de eficiéncia dos operadores, de

umaterceira pista (as pistas atuais impede?‘ﬁmpetenCla da |r'1Aqu§tr|a de material de
transportes, de obediéncia aos prazos de entrega,
a decolagem de aeronaves com carga pl

A ; e@g custos da logistica doméstica (transporte,
e conexao direta com a Europa e 8 AMericg 3 ,enamento, manipulagéo de cargas). Neste

do Norte), de um centro de negécios, @itimo indicador o Brasil se posiciona no 126°
ampliacdo do terminal de passageiros, |agar

implantacdo de uma &rea industrial ° Dados do Plano de Desenvolvimento
alfandegada, de uma conexao rodoviariategrado da Regiéo Metropolitana de Curitiba
com o Contorno Leste e de um ramal ferrce do jornal Gazeta do Povo, edi¢do de 22.06.2009,
viario. O objetivo é potencializar a capacicaderno Vida e Cidadania, matéria: “No ritmo
dade logistica da Regifo Metropolitanaatual’ frc’),ta de veiculos de Curitiba dobrara em
transformando uma mera pista de pouso anos

) . 5Veja-se o exemplo da Alliance Logistique
decolagem em um equipamento valioso parg, Lyon, Franca, agrupando operadores

a promogcao do desenvolvimento regionaagisticos (transportadores, armazenadores,
melhorando o acesso da indUstria local a@spachantes), imobiliarias, instituicdes de

mercados externos, atraindo novas empresgssino, 6rgdos publicos. Também o caso de
de alta tecnologia, incentivando a permaBarcelona-Catalunya Centre Logistic, langado
néncia das empresas ja instaladas. O terrep@)o governo cataldo, com o apoio de governos

necessario ja esta desapropriado e o projatiinicipais e da administracdo dos portos de

aprovado pelo governo fedéral Barcelona, e com a pgrtic;ipagéo de mais'de 120
mpresas com o0 objetivo de “consolidar a

Em suma, o tema da logistica regiona@ ; -
apresenta inimeros desafios e 0 ortunidadegtallurlha como amaior plataforma ogistica do
P P sul da Europa”. Final-

gue, no inicio deste mente o caso do pro-
século, determinam A cada quatro novos grama Build Now, do
de exemplo, no entanto, duas oportunidadés possibilidades de  Kapitantes apenas um se governo do estado de
de atuag&o que ja integravam, em 2001, gesenvolvimento da ’ Nova York, de divul-

discussdes preliminares para a elaboragéo Begiao Metropolita- localizara enl Curiti I?_a' gacdo estrategica de
Plano de Desenvolvimento Integrado daa. O cenarioépro-  Os outros trés estarao um inventario de
Regido Metropolitana de Curitiba. missor se o0 governo nos municipios terrenos preliminar-

L~ - : ) T ] mente liberados para
. L COI’\SO|Id€-:1QaO~da plgtgforma logistice a .SOCIedade com perlferlcos, ampllando construgdo imediata
regional. A localizagio proxima dos portogartirem esforcos e

. N . 2 3 de terminais logisti-
maritImOS, (6} ael’OporTO, afeI’I’OVIa, a |nterseg§@rem efICIenteS na a area urbanlzada da cos, visando atrair em-

entre eixos rodoviarios, a proximidade com formulagdo e im- metropole e aumentando presas e criar
m((ajtrépole [))aulis(;a (se(ijs k:joras (zlje desl?camegbntzf;éo CO?,t[dena- ainda mais os desejos emere?o?.

rodoviario), a densidade e diversificacaga de politicas nformagdes
produtiva e a magnitude do mercado dpublicas. de deslocamento sobre programas de
consumo s&o fatores que posicionam a Regido _ pesquisa e projetos
Metropolitana como uma plataforma logistica ’}'0\}615 e referéncias bib[iog_féfic?s N 'T'?aagsosoz eRSetSe;??haIfnsg\?v?eg;sepocne;x?rs (;‘:
d? ImportanCIana0|onaI.I.EOportunoaprovelt%r rovis?fﬁ;rggﬁrtge@oﬁg{?gﬁgﬁg oiggﬂ?é%%')pomisséo Européia, acessiveis em http:
tais vantagens e consolidar esta plata_forméﬁgenharia simultanea, diferenciagéo retardadgs-europa.eu./transport/extra

atraindo investimentos para ampliar &zo estratégias empresariais muito dependentes ® Estudo de Carga Aérea Internacional no
diversificar as operagdes logisticas pela oferti logistica Brasil, editado em 2002, pelo Departamento da
de alternativas locacionais nas proximidades ? Informe de junho de 2006, da AllianceAviagéo Civil do Ministério da Aeronautica ja
do Contorno Leste, entreBR-277 e o Logistique - Région Urbaine de Lyon argumentalinhava dentre suas diretrizes estratégicas que
Contorno Sul, e da BR-376, entre o Contorn@U€ as atividades logisticas geram 7,5% dddeve ser incentivado o fortalecimento de
Leste e o distrito industrial da Volkswagen?mpregos na regido urbana de Lyon e 4Qampinas, Curitiba e Manaus com hubs de carga

- empregos por hectare de instalacdes, na Frargérea” (p.18
Trata-se de coordenar e potencializar um pregos p ¢ rgarea’ (p.18)
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0 Artigo

Transporte metropolitano
e 0s elementos de reflexao

para a rede integrada

Professor do programa de Pos-graduacédo em Gestédo Urbana da PUC-PR,
Tomas Moreira argumenta que a mobilidade urbana é cada vez mais
determinante na escolha dos espacos pelas pessoas. Assim, ela € condicéo
para o desenvolvimento. O autor defende que o planejamento deve ser feito a
partir da avaliacdo da mobilidade, levando em conta caracteristicas essenciais

Fotos de Alexsandro Teixeira Ribeiro

Na pratica do urbanismo contemporanec
0s transportes passam por profunde
transformacoes, de diferentes ordens.
tomada de consciéncia do elevado aumer g
tanto quantitativo como qualitativo dos
deslocamentos urbanos obriga a reconside
a forma como analisa-lo e geri-lo. Da mes
maneira, a busca pela qualificacéo de espag
fisicos relacionados ao deslocamento engeng
novas consideracgdes. A evolucdo dos espad
metropolitanos traduz-se numa transformagc3
dos modos de vida e das praticas de mobilidag
desloca-se cada vez mais, por motivos cal
vez mais diversificados e utilizando modos d
transporte mais NnUMerosos.

A mobilidade &, de mais a mais, um valo L
fundamental, condicdo de mudanca e ¢
desenvolvimento. Ela responde as aspirac
dos individuos na escolha dos lugares e d
contelidos de suas atividades, tendo semy
em vista construir, 0 maximo possivel, suz
vidas em relagdo aos movimentos de ber
pessoas e capitais ligados ao crescimento
economia; movimentos fisicos e movimento
de informacdes possibilitados pelo progress
cientifico e tecnologico; movimentos de ideia:
€ movimentos cotidianos das pessoas. &

Na metrépole curitibana, cuja populagac
urbana é superior a 90% e especialmen I .
concentrada no nlcleo central, a capacidac
de mover-se determina o modo de habitar,
riqueza de relagBes sociais, 0 acesso a,
estudos, ao emprego, a cultura e aos lazer
Concomitantemente, as dificuldades d
deslocamento e a imobilidade com que S‘E-.
deparam pessoas portadoras de necessida '\
especiais e pessoas com problemas social
econdmicos sao fatores de exclusao criticGomas Moreira & professor universitario

B i \\ |
8 L] i 1

-

As reflexdes a propésito dos deslo-
camentos, bem como das mobilidades da sua
gestéo, se apoiam sobre a consideracdo da
complexidade das praticas da mobilidade, em
especial nos espacos metropolitanos, como o
curitibano. Cinco caracteristicas essenciais
devem ser cada vez mais consideradas na
busca pela identificacdo das tendéncias da
mobilidade na metrépole curitibana: a
mobilidade se efetua no espago metropolitano
cada vez mais complexo; a mobilidade possui
uma dupla referéncia para o territério e para
a rede; a mobilidade depende cada vez mais
da variavel velocidade; a mobilidade esta
associada ao acesso aos transportes para
todos; e a mobilidade é modelada por modos
de vida e praticas espaciais mais diversificadas.

A mobilidade metropolitana
curitibana se efetua num
espaco cada vez mais
complexo

O espaco urbano curitibano evolui
rapidamente e, com os efeitos da
metropolizagéo, suas caracteristicas se
alteraram drasticamente. Por meio da
intensiva concentracéo de populacdo e de
atividades econdmicas, a periurbanizacao (a
urbanizacdo de areas periféricas situadas
além dos suburbios da regido) é causada por
um conjunto de fatores: o alargamento
incessantemente dos limites do espaco
urbanizado da Regido Metropolitana de
Curitiba; 0 maior crescimento populacional
NOSs municipios ndo centrais; a grande parte da
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Mobilidade é condigdo de desenvolvimento, diz o autor

ocupacdo da-se predominantemente geovimento dainteracéo social; €, sobretudo,
maneira irregular, na periferia; os deslocas espaco/tempo. A metrépole curitibana
mentos das atividades econdmicas, que se @entemporanea €, portanto, a “geografia
ram em funcéo de novas tecnologias, modaesriavel”, ou melhor, ela pode ser designada

de trabalho e da ter-
ceirizacdo das indus-
trias; a especializacéo
dos espacos, 0s quais

As dificuldades

sob varias veloci-
dades. As evolu-
¢cOes tecnoldgicas e
técnicas levaram a

tendem aindividualizar de deslocamento reconsiderar o valor
os bairros de iicordo e mobilidade com que dos deslocqr_nentos,
com uma fungéo es- d porque modificaram
pecifica; e a baixa Sé deparam pessoas arelagdo das distan-

portadoras de
necessidades especiais
e pessoas com
problemas sociais
e econdmicos sao
fatores de exclusao

capacidade de renda
da populacdo com
maior necessidade de
servigo de transporte
gue é, ao mesmo tem-
po, a causa e a conse-
guéncia de uma mul-
tiplicacéo dos desloca-
mentos e da neces- vado crescimento
sidade constante de da frota de veiculo
redimensionamento de servigos de transportéa Gltima década, a0 mesmo tempo
As alteragdes na dindmica metro+evelador e perverso.
politana foram fortemente sentidas na Revelador, pois mostra sinais da
mobilidade. Um funcionamento maisincompatibilidade do sistema com as novas
complexo do espago urbano da metropoleecessidades de deslocamento, além da
curitibana é, portanto, associado a#agilidade do modelo de transporte vigente.
necessidades, condi¢Bes e préaticas dRerverso, pois solicita investimentos de
mobilidade cada vez mais complexas, ondafraestrutura cada vez maior e de alto custo
a oferta tradicional em transporte necesem detrimento de investimentos coletivos. Para
sariamente deve ser questionada. a populacdo da metropole, a dupla
referéncia ao territério e a rede implica a
possibilidade de gerir a sua mobilidade em
funcdo das suas praticas espaciais. Para
0s gestores, a dupla referéncia ao territério
e a rede engendra reexaminar a orga-
nizagao do sistema.

cias, procurando
adaptar as praticas
de mobilidade as
novas escalas da
metropole.

Um efeito desta
reconsideracéo foi,
sem duavida, o ele-

A mobilidade metropolitana
curitibana possui dupla
referéncia para com

o territdrio e a rede

integrada de transporte
=9 PO A mobilidade

A escala de referéncia para a anlise dmetropolitana curitibana

espaco metropolitano curitibano é cada Vedepende cada vez mais
menos topografica e mais estruturada sobr variavel velocidade

rede, de maneira reticular, isto €, 0 que con
para qualificar a distancia entre lugares é cada
vez menos a distancia quilométrica e mais o Atualmente, percebe-se que a popula-
tempo parair de um lugar a outro. Isto porquéd0 do espaco metropolitano curitibano
as possibilidades de deslocamento ddgiesloca-se cada vez mais e por mais
individuos e a acessibilidade de todos d¢mpo — muitos passam mais de uma
lugares do espaco metropolitano constituefiora € meia nos transportes. Esse fato
exigéncias sociais essenciais, uma vez gegplica-se pelo esgotamento de modos de
elas condicionam o acesso a moradia, deansporte rapido, para nao dizer até
trabalho, a educacéo, a cultura, ao lazer, bewesmo do transporte em geral. Percorrer
como as relagbes familiares e sociais.  longas distancias numa metrépole
A légica da rede se associa predomiperiurbanizada como a de Curitiba
nantemente, hoje, a l6gica topogréfica paigignifica despender cada vez mais tempo,
enquadrar o desenvolvimento dos deslgara ndo dizer em distancias cada vez
camentos. Contudo, a proximidade fisica namaiores.
€ mais a Unica condicdo necessaria no Nao se pode negar que a fase>da
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>> metropolizag&o induziu & consolidagéo de ureslocamento, para tal ou tal tipo de espaco '
espago urbano metropolitano do automével eainda para tal ou tal momento do dia.
detrimento do pedestre e do transporte coletivo: Hoje, os transportes devem se organiz:
¢ atransicéo urbartdma transicéo que podeem redor de lugares de trocas onde se brin
e deve ser relativizada se considerar que,intermodalidade: sdo os pélos de troca
ainda hoje, grande parte dos deslocamentBstes lugares séo, por exceléncia, da mobi
é feito a pé. dade. O desafio do pdlo de troca para a
Certamente, a grande maioria dos desdpole curitibana esta ao mesmo tempo nu .
locamentos é assegurada, hoje, pelo automovgsafio técnico, num desafio institucional d
Este modo de transporte generaliza-se porgnem desafio de concepgéo para um no
funciona como um verdadeiro adaptador teespaco urbano metropolitano, com elevadyg
fitorial: permite um acesso quase universal adsdicadores de segregacéo e exclusio.
diferentes lugares da metropole. Sobre este tema, A evolug&o da metrépole curitibana mostr
um estudo elaborado pela A¢éo Nacional déma complexidade no que diz respeito as fo
Transportes Plblicos mostra que, em percursegis de mobilidade. A desincronizacdo do
de até sete quildmetros, sai mais caro andar giénos urbanos quebra com a légica binari
Onibus do que de moto ou de carro em Curitibge deslocamentos domicilio-trabalho
seja ele a alcool ou a gasolineit® perverso - domicilio, sempre muito forte e durante muitg
desta realidade, segundo o proprio estudotgmpo analisada: nota-se cada vez mais
que os usuarios de 6nibus, da capital, gastaargamento no tempo das horas despendic
trés vezes mais do que os que utilizam carfgs periodos de rush. As pessoas se deslod
ou moto. O transporte por automoveis gengmor motivos cada vez mais diversificados
raliza-se também porque corrobora com aifi5o trabalham mais unicamente nas mes
dividualizag&o dos modos de vida: permit§oras, A noite ndo é mais um tempo ‘morto
mais autonomia e independéncia nas praticstnou-se um tempo il de atividade urban:
de mobilidade. Se 0s tempos n&o s&o mais utilizados ¢
maneira uniforme € essencialmente porq
A mobilidade metropolitana a populacdo ndo tem mais a mesma e
curitibana esta sujeita ao pectativa, as mesmasoI necezsidades € MR T
mesmas exigéncias ou demandas. Em outrasardecaroémais baratoque de Snibus, segundoestudo
aces‘?o aos tra nSporteS palavras, a n?obilidade dametrépole curitibana ] - )
coletivos para todos, numa tende a refletir cada vez mais esta diversidadBetropolitano curitibano, os espagos que mais
vis3o de multi e intermodal A mobilidade urbana &, portanto, um elecrescem s&0 0 dos municipios mais p_c_)bres
mento constitutivo: os processos em curs§,a faixa de renda para acesso a mobilidade
O transporte coletivo é um instrumentdigados ao fendmeno de metropolizagad; cada vez maior. Estes elementos traduzem
. <30 cada vez mais dificeis de apreend@rbusca pelo combate a baixa capacidade
fundamental para os deslocamentos ha metrpoie! _ CeIS - de ‘ser mével. que por sua ver reduz a
Entretanto, as redes tém se apresentad™ °% instrumentos classlcos de' analisée _ 1, que p _ _
PN - ara responder aos desafios atuais da gégalidade da integracéo social e exige uma
insuficientes, em termos de horarios e d

e %o dos deslocamentos é fundamental levataior necessidade de questionamento sobre
deslocamento nas periferias, para a populagaQ, -4 4 dimensao urbana da mobilidade.destino do planejamento de transporte na

que s6 tem este meio de deslocamento. Oufo identificacdo das tendéncias dametropole curitibana.

instrumento & a multi e intermodalidade de,gpilidade deve efetuar-se em relac&o as

transportes. A multiplicacdo dos modos dg=ndéncias do desenvolvimento da Referéncias bibliograficas

transportes utilizados pela populagdo deve sgfetropole. ACSELRAD, H. A Duragao das Cidades:
considerada como um fendmeno positivo a sustentabilidade e risco nas politicas urbanas.

. . . Rio de Janeiro: DP&A, 2001.
integrar na estratégia renovada dos transportfignejamento ANTP. Sistemas de informacdes da

meﬁ]grb;tzg ((j:i\:]edisg;icgt:r:urgorggiigéggO transporte na mobilidade urbana. Custos dos deslocamentos.
! 4 i . Sé&o Paulo, 2009.

associando varios modos de transportes. ASSim,etropOIe cu I:Itl bana: ASCHER F. Métapolis ou l'avenir des Villes.

as estratégias de desenvolvimento da qUE SE destina? Paris: Odile Jacob, 1995.

transportes devem ser ndo somente multimodais, UITP — Uni&o Internacional de Transporte

que favorecem o uso de vérios modos de Estes elementos de reflexéo para a redRgiblico. Uma melhor mobilidade urbana em
transportes, mas igualmente intermodais, quietegrada de transporte permitem question&2!S€s €m desenvolvimento. Material de
facilitam a passagem de um modo ao out@rever o modo com que tem sido abordadiyulgacao. Bruxelas: UITP, 2003.
quando de um mesmo deslocamento a mobilidade na metropole. A mobilidade  VASCONCELOS, E.A. Transporte urbano
" ' : p B ~ s paises em desenvolvimento: reflexdes e
Pa,ra pensfa'ramobllldad(::‘ Cfomo um todo,meC|§a SNer ratada a'e”.“ da viséo e agao postas. S&o Paulo: Annablume, 2000.
preferivel definir uma estratégia de transportempliacéo da rede existente, a partir da \ypcsp — World Business Council for
fundada sobre a complementaridade da®igem, como tem sido tratada, mas sim 8ystainable Development. Mobility for
modos de transporte em fungéo da eficicia grrtir da dinamica periurbana atual. Ist®evelopment: Facts and Trends. Switzerland:
cada um dos modos para tal ou tal tipo deorque, no processo de cresciment@/BCSD, 2007. Disponivel em: www.whbcsd.org.
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0 Artigo

Transporte urbano de escala

O engenheiro civil Roberto Ghidini  avalia em seu artigo a implantacéo do metrdé em
Curitiba. A partir de relato histérico e do funcionamento dos sistemas de transporte
publico, Ghidini, vice-presidente Técnico-Cientifico da ONG Sociedad Peatonal,
avalia os principais sistemas de transporte publico utilizados no mundo — trens,
metrds e Onibus. Segundo ele, cada sistema € indicado para atender a uma demanda

especifica, e eles devem ser integrados

Sistemas de transporte ferroviario
datam de 1825, quando George Stephers
construiu a primeira ferrovia publica d
mundo, ligando Stockton a Darlington, n
Inglaterra, empregando tracao a vapor —
anos antes dos motores a explosao e,
particular, do automovel. Como um sistem
urbano, surge em 1863, em Londres, 0 meti
(sistema subterraneo ferroviario). Aléem dg

ser 0 mais antigo, € também o mais exten
suas linhas se espalham hoje por 4
quildmetros, com paradas em 275 estagd
O metrd € sem duvida o mais eficiente
sistema de transporte de massa nas gran
cidades. " 'y
O metré londrino precisou ser construid¢
porque, jA em meados do século 19, o trans ,.#, ;
havia se tornado insuportavel- veiculos .
de tragd0 animal se amontoavam no Cent.
da cidade, prejudicando o andamento dc
negocios na capital do Império Britanico '."-
Logo no inicio do funcionamento, os"!I '
primeiros trens subterraneos do mund
transportaram 40 mil pessoas. Esse mets
ancestral usava locomotivas a vapor, col
caldeiras aquecidas a carvao. Somente ¢
1905 o sistema metroviario passou a oper
com trens elétricos. Ao metr6 de Londre
se sucederam o de Paris, inaugurado €
1900, e o0 de Nova lorque, em 1904.
Criado por Stanislas Baudry na cidad:
francesa de Nantes em 1826, o 6nibu
inicialmente tracionado por cavalos, foi &
primeira modalidade de transporte publicc R\
Em 1828, o préprio Baudry fundou em Parif & § |
a Entreprise Générale des Omnibus pa 48
explorar o servigo de transporte coletivon | i
capital francesa. Logo em seguida seu filh: 1 l 111
iniciaria empreendimentos similares em Lyoit + | | 14 i ""‘.',l t
e Bordeaux. Abraham Browe havia' | |\ ,11': '. .I'lllf_. PR
estabelecido em 1827 a primeira linha d'-j," . \'. \ e EH
transporte plblico em Nova lorque. Em 18244 11 - LT PR T
a novidade chegaria a Londres (Paddingtoihidini & engenheiro e membro da Sociedad Peatonal

L
L1
&

Londres) pelas méos de George Shillibeer
e, a partir dai, alcancaria rapidamente as
principais cidades da América, Europa e
demais partes do mundo.

Os 06nibus séao praticos e eficientes em
rotas de curtas e médias distancias, sendo
mais frequentemente utilizados como meios
de transporte publico por constituir uma
opcao econdémica em termos de implantacéo.
Porém, dada a sua baixa capacidade de
passageiros, ndo sao eficientes em rotas de
maior uso porque linhas de alta demanda
causam muita poluicéo pelo grande nimero
de veiculos necessarios para o transporte
eficiente de passageiros. Neste caso, é
recomendada a substituicdo da linha de
Onibus por outra com veiculos de maior
capacidade, como o metrd.

Como uma opcao surge o BRT (Bus
Rapit Transit), que tem Onibus dedicados a
rotas distintas de todos os outros modos de
trdfego — sé circulam por “canaletas” ou
vias exclusivas, além de utilizarem
plataformas de embarque em nivel com o
veiculo, e veiculos de alta capacidade de
passageiros. Portanto, o sistema funciona a
um nivel muito elevado de fiabilidade. Dessa
forma, o BRT tenta combinar as vantagens
de um sistema de metr6 (segregado do
sistema viario, que melhora pontualidade e
frequéncia) com as de um sistema de 6nibus
(baixa construcao e custos de manutencéo
e, portanto, baixos custos dos veiculos). Hoje
em dia, varias cidades do mundo utilizam-se
do sistema BRT, com as do Canada, Estados
Unidos, México, Chile, Equador, Colémbia,
além da Europa e da Asia. Os precursores
dos sistemas BRT sao os “6nibus expressos”
de Curitiba, gue compdem a Rede Integrada
de Transporte (RIT).

Na capital, temos que considerar
algumas patrticularidades: quando criado, o
sistema estava inserido em um contexto
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Distribuic@o da populagéo segundarenda (IBGE) e os eixos da RIT. Os que vivem ao londo dos eixos claramente ndo utilizam o transporte coletivo

mais amplo que simplesmente um sistem@ momento atual o modal atualmente utilizado e as 72
de transportes. Tratava-se de um com- intersecbes com semaforo enfrentadas ao
ponente do plano diretor, que tinha como Estamos vivendo em Curitiba a licita¢adQongo dos 22 km deste percurso e que ainda
diretrizes a integracéo do uso do solo e déo “Transporte Publico” (a concessao dagssim chega a transportar diariamente algo
transporte publico. Assim, ja na épocdinhas), pois o transporte € apenas gestionaggximo aos 400 mil passageiros (260 mil
(meados dos anos 1970), talvez fossielo poder publico atraves da Urbs, que, pefo corredor Sul e 130 mil no corredor Norte).
oportuno haver pensado em um inimposicdo de uma demanda do Ministério  parece-nos extremamente oportuna uma
vestimento em transporte de alta caPublico de ja algum tempo, se viu obrigadeobilizacdo popular, no sentido de néo
pacidade, dada a relevancia que s& promover a dita concorréncia. Por fimincorrermos, como no passado, em permitir
propunha. talvez o servico do que “os Onibus”

Outro fator consideravel é que aransporte coletivo ficassem nas maos
justifica-tiva fracassou, dada aem Onibus, umavez
descentralizagdo da cidade em favor deom novas regras,
crescimento em eixos de adensamento, npessa ter alguns
guais se pretendia assentar uma populacégangos, como o
de classe tra-balhadora. controle da super-

Estes eixos, dotados da infraestrutur®@tacéo por exemplo.
vidria necessaria para a circulagdo do BRPor outro lado, existe
serviram de atrativo aos empreendimentasma licitagdo —
imobiliarios de alto padréo, que fizeram convencida por um
gue os precos ficassem proibitivos aosonsorcio de em-
habituais usuarios do transporte coletivo, presas (0 consorcio
classe trabalhadora de baixa renddJovo Modal, forma-
afastando-os para bairros localizados ndo pelas empresas

Sendo publico, o metré
podera ter subsidios para
promover a melhoria e
a constante evolucao
do sistema, sem haver
transferéncia nem
concentracdao de recursos
do trabalhador ou
do cidaddo a uma
empresa privada

dos empresarios.
Que isto ndo ocorra
com as obras do
metro, justificadas
até agora como nao
tendo sido implan-
tadas por seus
elevados custos, e
gque nao ocorra o
gue aconteceu com
“o0s 6nibus” da atual
RIT que, como cos-
tumava dizer o ex-

periferia da cidadeque, segundo afirma Trends, Engefoto, Esteio e Veja) — para prefeito Jaime Lerner: “ndo tinhamos
a NTU® e comprovam o0s nossosprojeto da“linhaazul” do metré de Curitiba,dinheiro para comprar uma frota de 300
estudo$, € a que realmente utiliza oque corresponde ao atual eixo Norte-Sul dailhdes de dolares. Fizemos uma equacéo
transporte publico. RIT, j& saturadissimo, levando-se em contde co-responsabilidade. Fizemos o desenho
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RENFE CERTANAS MITRD . HETRO LIGERD EpeRE TAS PUBLICAS EPRE AT PFRAACAT
MADR D - ¥ TRANVIA AUTOSUS ZONA A+S AUTOSUS 2OMA B+C

Organograma operacional do Consorcio Metropolitano de Transportes de Madri, com o interrelacionamento entre as esferas do poder e empresas do setor do
Transporte Publico: Rede de Cercanias da RENFE, o Metrd, o Metrd de Superficie e Bondes, empresas publicas e privadas (intermunicipais) de 6nibus

do sistema, como deveria funcionar e é o de menos. Sendo publico, o metrd pode&8, C1 e C2).

investimento no itinerario. O material rodanteer os subsidios que demandar para promover Em 2008, a Empresa Municipal de
foi adquirido pela iniciativa privada. Estaa melhoria e a constante evolugcdo ddransportes de Madri contava com 208
equacado de co-responsabilidade foi sistema, sem haver transferéncia nefinhas, formando parte da rede integrada
seguinte: NOs preparamos o itinerario, asoncentracao de recursos do trabalhador ma qual sdo validos os mesmos bilhetes
estacdes; vocés, compram o materialo cidaddo a uma empresa privada, behabituais (simples, metrobus e abono
rodante, vamos paga-los por quilometreaomo, no caso da lucratividade do sistem&ransporte), e corresponde a 168 linhas da
rodado.? Devemos sim reivindicar um poderd o mesmo subsidiar outras ared®de Diurna Integrada, 38 linhas noturnas
metrd, publico em todo o seu conceito, ndocarentes de infraestrutura de transporte. duas de servicos especiais. A rede esta
s6 na prestacao do servigo — uma vez queddém disso, estaremos adequando a atuabmposta por 2.033 veiculos com idade

prefeitura de Curitiba ira investir R$ 2 bilhdeslemanda a um modal compativel. média de 5,7 anos e conta com varios tipos
na execucao da linha, o dito material rodante (padrdo, midi, micro, especiais, mini e
Aprendendo com Madri articulados). Em relagcdo aos combustiveis

da frota, existe enorme variedade (diesel,

Em Madri, o transporte publico ébiodiesel, GNC, hibrido, etanol e elétrico) e
multimodal e coordenado pelo Consérci@ acessibilidade a usuarios de cadeiras de
Regional de Transportes, constituido em 198&da e a pessoas portadoras de mobi-lidade
para agrupar os esforcos de instituicdgeduzida € garantida através do sis-tema
publicas e privadas relacionadas com @e “piso baixo” e pela existéncia de rampas
atividade, com a finalidade de coordena@m 90% da frota.
servigos, redes e tarifas de modo que seja O metrd, também de propriedade publica
oferecida ao usuério maior capacidade @etro de Madrid S. A.), conta com 12
melhor qualidade. O estado espanhol, lsnhas em funcionamento mais um ramal
comunidade de Madri (que corresponde a uf®pera — Principe Pio) com extensao total
estado ou mesmo ao distrito federal em nosga 283 quildmetros e 293 estacdes, das quais
estrutura federativa), os municipios e ag01 séo simples (sem correspondéncia), 28
empresas publicas e privadas colaboram deiplas, dez triplas e uma quadrupla. Existe
maneira estreita neste esforco comum. ainda corres-pondéncia direta com

A integracdo entre os modais se décercanias Renfe” em 22 estacgdes.
fisicamente, em grandesAtualmente, € o quinto maior do mundo. A
“‘intercambiadores” ou em estacGes deede do metr6 apre-senta também
correspondéncia, e os bilhetes sdo valide®rrespondéncia direta com os transportes
para todos os modais. Eles podem sele superficie nos “inter-cambiadores” de
“bilhete simples” (um sé trajeto), Méndez Alvaro, Moncloa e Avenida de
“metrobus” (dez viagens, sendo que cad@meérica, e conexao direta com os terminais
viajem custa 65% do valor do bilhetedo Aeroporto de Madrid Barajas. A
simples) e os “abonos de transporte”, queapacidade de oferta da rede esta situada
sdo segmentados conforme o perfil dem 280 mil lugares na hora de pico, a uma
usuario (estudante, terceira idade ouelocidade comercial média de 27,4 Km/h
normal), periodicidade (mensal ou anual) € o parque movel é de 2.157 vagdes, com
abrangéncia (zonas de servico: A, B1, Bantiguidade media de 10,78 anos. >>
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Complementando os principais meios dde percurso, quando as demandas sé#&uoplicando a operacéo futura, igualmente
transporte metropolitanos, existe a rede dgualmente elevadas. Caso contrario, agalizada pelo setor publico, na integracéo a
cercanias da Renfe, que compreende 10 fnibus interurbanos sédo os mais indicadoRIT.
nhas, todas passando pelos principais eixpsla relagéo custo/beneficio de implanta¢éo. Tal integracdo ndo deve ser somente
da cidade e, de forma subterranea, em sua Curitiba, apesar de inegavelmente posstfiisica, mas também temporal, a exemplo dos
area urbana, com extensao total de 587 quim sistema de transporte exemplar, ja passptncipais centros mundiais e de S&o Paulo,
I6metros, além dos 6nibus interurbanos, quéa hora de dar o salto ao metr. O nosse propriedade e gestdo publicas e que tem

BN

pertencem a iniciativa privada, comBRT enfrenta os problemas do aumentgyaliacéo extremamente favoravel por seus

regulag&o pelo Consorcio. constante da mobilidade privada, que veisuarios, desmistificando assim a ideia de
produzindo horarios de pico e periodos Mal§ye, no Brasil, os servigos publicos sdo de
Conclusoes prolongados de congestionamento, reduzing,iy 4 qualidade.

consequentemente a velocidade e a qualidade
Os sistemas de transporte urbano @o transporte de massa. Assim, o tracado Notas e referéncias bibliograficas
metropolitano tém de atuar de formagroposto para a “linha azul” parece ser o * http:/pt.wikipedia.org/wiki/Metropolita-
integrada, e ndo competitiva, devendo cadaais indicado para o primeiro trecho dao_de_Londres

X prim 0 daio_{ =S g .
um deles responder por sua melhoietrd, mesmo porque ja existe uma diretriz ° Planeacion y gestion del sistema de

adequac&o. A capilaridade que dos 6nibdiem definida. Teremos, portanto qu%aer(l:skp: zﬁtgﬁg%%:;c&g:gaéiﬁs_u -Zgggone

fazem com que eles sejam o principal mei@nfrentar a falta de recursos financeiros e'a ", Desoneragéo dos custos das tarifas do
de transporte em bairros. O bom desenfesisténcia oferecida pelos envolvidos Ngansporte Pablico Urbano e de caracteristica

penho do BRT e a alta capacidade do metggual sistema do transporte pablico local, qugrbana — NTU (Associacdo Nacional das
os qualificam para os corredores délefendem a eterna manutencéo do Onib@npresas de Transporte Urbano) — 2009.
transporte. O metrd é um sistema mai@@mo modal Unico e exclusivo para alcan- * DUyOT-ETAM/UPM - Curitiba ¢ Verdad
custoso na implantacdo. Porém, por s&&rmos as melhorias necessérias. 0 mentira? — Efectos Pewer§o_s de una Poll'qca
subterraneo e realmente segregado do Resta nos posicionarmos como umgrlentada al Transporte Publico y al Medio
trafico rodado, ndo sofre com os congessociedade participativa e responsavel, exigilémg'egéen(fgisn'g?;?h;5OSZAI do Primeiro
tior_wamentos. Os sistemas de trens metrdo que este novo sist_ema_seja realmené%comro|bero_american§de “Buenas Practicas
politanos se apresentam como os ideais parablico, uma vez que o financiamento de sU@fhanas — Ministério de Vivienda — Madrid,

as distancias superiores aos 30 quildmetrabrasusararecursos do tesouro publico,25.06.2007

Acervo do autor

Estacao de metré em Madri, capital espanhola, um bom exemplo de eficiente integragéo entre os diversos modais de transporte urbano e metropolitano
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0 Artigo

Lutas sociais pelo transporte

O Movimento Passe Livre vé uma crise de carater politico no transporte
publico de Curitiba e Regido Metropolitana. Para o Movimento, o transporte
publico € mercadoria, visa o lucro, em detrimento da qualidade de atendimento
da populacao. Os empresarios ganharam o instrumento legal para manterem a
oligopolizacao do mercado, ou seja, manter a divisdo da cidade em areas para a
exploracéo de poucas empresas; podendo até mesmo elaborar as planilhas de
custos tarifarios. O Movimento propde a desmercantilizacdo do sistema como
unica forma de se viabilizar condi¢des dignas aqueles que ja estédo social e
geograficamente segregados da cidade modelo

Nos ultimos anos, especialmente a partiransporte coletivo e seu atual quadro deealizaram-se protestos contra oS maus
de 2003, intensas lutas tém sido travadas esrise tém um carater eminentemente politiceervi¢os e tarifas altas — trabalhadores
torno da questdo do transporte coletivo emé s6 por meio desse prisma que o problernalocaram fogo em 60 bondes da Cia.

diversas cidades do Brasil. Tais lutapode ser solucionado. Circular de Carris da Bahia, e, em agosto
refletem especialmente dois aspectos: 0 ca- Nesse quadro, lutar pelo direito ao transde 1981, ocorreu o “quebra-quebra” contra
rater de classe do servigo de transporte den- 0 aumento da tarifa, deixando um saldo de
tro da sociedade capitalista e a crise de seu  Q transporte coletivo trés mortos, dezenas de feridos e 600 6nibus
modelo atual de exploragéo. danificados. Exemplos como esses nao
Iniciando-se uma breve analise, parte- e seu ‘-f‘tualAquadro faltam na histoéria de outras cidades do Pais.
se do seguinte pressuposto: se existem lutas de crise tém um Nao seria justo deixar de citar a histérica
sociais, € porque existem conflitos sociais; e carater eminentemente Revolta da Catraca, em 2004 — evento em

Floriandpolis que reuniu centenas de pessoas
nas ruas, impondo a revogacao do aumento

se existem conflitos sociais € porque as

diferentes classes estdo em permanente pOImCO € € So por

antagonismo. Logo, surge a divida: quais séio meio desse prisma das tarifas decretado naquele ano. Na es-
entado os atores em disputa? que o problema pode teira desse processo o MPL se formou, es-
De forma simplificada podemos dizer que: ser solucionado pecificamente, ap0s a segunda revolta da
sa0 os usuarios e trabalhadores do sistema, catraca, igualmente grandiosa. O exemplo
0S empresarios, e os gestores estatais. Pela vitorioso de Floriandpolis ecoou pelo pais

dinamica contraditoria e complexa da quegorte — o0 que pode configurar-se em lutagando félego e animando a luta por todo
téo, em determinados momentos os interegela reducao da tarifa, ou mesmo contra@rasil, e ainda, demonstrando a importancia
ses de cada setor podem se aproximar e @xisténcia dela, mas também por melhoriage dois elementos: a espontaneidade das
alguns até mesmo se conjugar, mas isso sen&qualidade do servi¢o —significa lutar pelthassas e a necessidade da (auto)-
pre de forma efémera e transitoria, pois sdiberdade, pelo direito a cidade em oposi¢égrganizacéo popular, que complementam
incompativeis. ao controle do espago publico. uma & outra. Diversos locais onde a pauta

O carater de classe reflete-se na forma Feitas essas curtas e sintéticas col@e restringia a gratuidade do transporte
como o transporte coletivo é organizado eacdes, cabe-nos agora falar da crise @@|etivo para estudantes passaram a inserir
ofertado na sociedade capitalista. Transtual modelo de exploracdo do transportg sociedade civil. E nesta mesma conjuntura
formado em mercadoria, sua légica néo paoletivo. Trataremos desse tema de formg,e se iniciaram, em algumas localidades,
de ser outra sendo a ldgica do lucro, que rbastante genérica e esquematica, simplig reivindicagdes ao projeto Tarifa Z@@-
ge as relages entre usuarios (consunfieando propositalmente seu vasto conteddg,ijade irrestrita, implantada de 10 de julho a
dores), empresarios (vendedores), empre- Ao contrario do que se pode pensar, a9 de dezembro de 1991 em S&o Paulo).
sarios (patrdes) e trabalhadores do sistendale hoje que o problema do transporte tem
(empregados). Assim, o deslocamentgerado grandes revoltas populares. Entre tOFi
dentro das cidades transforma-se em prde dezembro de 1879 e 1° de janeiro de 18 ,'S OI‘!C.O. e .
duto e a (i)mobilidade urbana reflete essas cidade do Rio de Janeiro foi palco dgspecificidades de Curitiba
relagcbes socialmente determinadas. chamada Revolta do Vintém, protesto po-

Mais do que uma questdo de ordermpular de imensa radicalidade contra a O histérico de planejamento de Curitiba
técnica, como é apresentada pelos gestor@sbrancga de vinte réis (ou seja, um vinténji vem carregado de posicéo excludente. O
e pela tecnocracia dominantes, também d&s passagens dos bondes. principio do Plano Diretor de 1966 foi agregar
acordo com seus proprios interesses, o Em Salvador, por volta de 1930,valor ao ja valorizado, e assim, com a ajuda
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>> de especialistas, executaram-se as maianejadores que passaram, eles propriosCaritiba foi viabilizada através de diversos
importantes mudancas nas feicées do q@essumirem o papel de executores. Istoontratos de concessao, entendimentos
viria a ser a “cidade modelo”. Na décadanarca um movimento intra-classe dos admamigaveis que vao desde rescisdes
de 1970, o Parana ja havia sofrido uma praxstradores, além de demonstrar uma especbntratuais a mudangas contratuais feitas
funda e irreversivel transformag&o em suficidade do arranjo politico local: a vitdria dossem concorréncia publica realizados entre
area rural, com a introdu¢&o da maquinarigestores do urbanismo, apoiados pela bus- prefeitura municipal de Curitiba e as
agricola e a consequente expulséo de amplgsesia local, sobre os gestores da politicampresas de transporte coletivo do periodo
contingentes popu- em que o planeja- anterior a 1962.
lacionais do campo mentotécnicodaci-  Osempresarios ganharam o instrumento
para a cidade, sendo dade saiu-se vitorio- legal para manterem a oligopolizacdo do
que Curitiba e Re- so sobre a necessi-mercado, ou seja, manter a divisdo da cidade
gido Metropolitana dade de se ordenarem &reas para a exploracao de poucas

Lutar pelo direito
ao transporte significa
lutar pela liberdade,

foram as regifes que
mais receberam este:
contingente. Conco-
mitantemente, se da
um crescente pro-
cesso de periferiza-
cao e favelizagao.

pelo direito a cidade,

em oposicao ao

controle do espaco

publico

a cidade sob as de-empresas; podendo até mesmo elaborar as
mandas de uma cli- planilhas de custo tarifarios. Todas estas
entela politica exis- consideragdes levam a salientarem-se
tente, marcando um fatores que se encadeiam e se comple-
maior elitismo e au- mentam, pois o modelo de transporte coletivo
toritarismo na con- possibilita o ordenamento populacional dentro
cepcao sobre a poli- do espaco geogréfico da cidade, garantindo

Somente em Curitiba, entre os anos de 19%@a local, tendo em vista que a argumerf €stabelecimento de massas proletarias nas
e 80, a populacao subiu de 609.026 patacao técnica é apanagio de uma clasperiferias ao viabilizar seu transporte aos
1.024.975 habitantes (NEVES, 2006, p. 38pspecifica, que realiza seu poder somenfgcais de trabalho.

Enquanto isso, surge a proposta da criacg@en favor da exploracéo capitalista. Garante fatias de mercado a todas as
de um distrito industrial na capital paranaen- empresas, que passam a ndo competirem
se, que visa justamente a incorporacéo desseTg| se deu de forma manifesta no €ntre si e a pressionarem o poder publico
excedente populacional. O plano preliminagaso da implantacéo do sistema de ~ POr mqis privilégios, gerando um negécio
de transporte de massa foi concluido ehibus expressos. O Ippuc assumiu  Certo, livre dos problemas da economia de
1969, defendendo a instalagdo dos 6nibyesde o inicio e de maneira aberta a Mercado. Em dltima instancia, viabiliza o
expressos que circulam em canaletas ejgrefa de gerenciar a implantagio do proprio mito da cidade modelo, na medida
clusivas, ladeado por duas vias de trafegeovo sistema, deslocando dessa funga®M due garante que a pobreza fique afastada
lento. O objetivo era otimizar o sistema dgy Departamento de Servicos Publicos 9@ regido onde o plano diretor foi imple-

transporte coletivo,
tendo em vista a ne-
cessidade de deslo-

(que, entre outras Mmentado (ficando relegada a regido Sul de
coisas. cuidava de Curitiba e a Regido Metropolitana), dando

o limpeza plblica, ©S ares de “capital social” ou “cidade
camento da forca O historico de . iluminac&o modelo”, tdo propalada pela elite dirigente
de trabalho na Planejamento de Curitiba .05 " local.

cidade. Que o leitor € excludente. O principio  gnibus). Dessa Contudo, como a exploracao capitalista

desculpe a medio- do Plano Diretor de 1966 forma, chegou-se ndo cessa, a questdo é somente resolvida

cridade da meta- . ‘s S it e i de modo aparente, pois s6 é tocada em um
a situacao curiosa ’

fora, mas o rebanho foi agre_gar valor .aO Ja de um %rgéo _ nivel superficial. A prépria taxa de extracéo

estava dado, fal- valorizado. Assim, outrora de lucro a partir do trabalho explorado é

tavam as condig@es executaram-se as mais exclusivamente — amplia(_ja, na medida_ em que ’p_arte,
para se.u.,pastorelo. importantes mudancas de planejamento propqruonalmente superior qu salarios é

Aqui ja se torna . . que assumiu a qanallgada ao custelq da mobilidade urbana.
patente um aspecto: 1aS feicdes do que viria a condico de E aqui, contra esta situac&o, que surgem os
a insuficiencia do ~ ser a “cidade modelo” gerenciador de  Setores organizados da populagéo.

planejamento urba- frota de énibus. ]
Nno em curso neste De maneira Os movimentos populares

periodo, pois este velada o Ippuc se na “cidade modelo”
quadro de migracdo agravava a quest@nvolveu também de forma permanente
urbana, umavez que as politicas publicas fom a execuc¢do e controle de obras e A prorrogacéo dos contratos em 1981,
nao respondiam ao processo avassaladorg®jetos, notadamente os ligados a0  somada a composicdo do Conselho Mu-
modernizacédo da agricultura paranaenseplano das vias estruturais, areas de nijcipal de Transportes, numa conjuntura
Ainda no caso curitibano de planejamentéazer etc. (OLIVEIRA, 2000, p. 102).  caracterizada pela administracdo centra-
verificou-se uma inversao do padréo brasi- lizada e autoritaria, fez com que o Movimento
leiro de urbanizagao, pois ao invés dos execu- Apesar da enorme importancia do setoRopular se organizasse, partindo para a
tores se arrogarem a postura de planejados® 1981, existiam em Curitiba apenas nowgentincia contra essa situacdo de irregula-
(com vistas ao capital simbélico que podeempresas de transporte coletivo. A expliridade nos aumentos constantes e abusivos
riam obter com o direcionamento das obraspcao disto se da em processo. Aexploracéas tarifas. Durante toda a década de 1980
(BOURDIEU, 2002, passim), foram osdo servigo publico de transporte coletivo de inicio dos anos 1990, observamos dois
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movimentos que acabaram ampliando o contéio dos transportes, precisamente neste oénstruir uma realidade onde o capital ndo
prometimento do salario minimo no gastdistérico é que se coloca o Movimento Passeais seja 0 regente maior, mas que a
com transporte coletivo: a desvalorizagadivre, pois propomos como alternativa a estealoracdo da vida humana esteja em
real do salario minimo e o aumento das tarmodelo de transporte coletivo a ampla erimeiro plano.
fas (acima ainda dos indices inflacionarios)trestrita desmercantilizagdo deste sistema, Como alternativa a médio prazo
A pressao popular aumentava e a situ@omo Unica forma de se viabilizar condigdesugerimos introduzir na luta pelo transporte
¢éo foi se agravando, ja na década de 199fignas aqueles que ja estéo social e geogra-
o governo federal implementou o vale-transicamente segregados da cidade modelo.
porte (comprometendo um maximo de 6% O Movimento Passe Livre surgiu das d bili ~ [
a renda do trabalhador com transporte) codas, e nas ruas ocorre maior parte de suaA esmo 1lizacao popular
mo forma de amenizar a elevacdo destuacdo. A organizacdo se da de maneira Na area do transporte
comprometimento. auténoma, apartidaria, pluralista e horizontal, pl]bliCO também se deve a
Neste mesmo periodo realiza-se 0 _p~ratua atra}ves de frente gmpla. Somando as implantacz"-.\o obrigat()ria
meiro mandado de Roberto Requid@onvergéncias e respeitando as diferencas ’
(PMDB) frente ao governo do estado, quentra as forcas que o constituem, busca do vaIe-transporte em
acaba por inserir quadros dos movimentdsabalhar em rede junto a outros movi- 1987, que diminuiu o
sociais dentro do governo, desarticulandmentos. Os membros do MPL n&o res- impacto da tarifa na
ainda mais as lutas. Desta forma, resolvepondem nem mesmo subsidiariamente pelas .13
. : , o - - renda familiar
se dois problemas simultaneamente: a presbrigacfes contraidas. Ndo acumularn
séo dos trabalhadores, que teve seu mowargos e ndo reconhecem hierarquia interna.
mento desarticulado, e a manutencdo d&sprocesso decisorio se faz mediante assem-
elevadas taxas de lucro das empresas bleia ou reunifes ordinérias e extraordinariaplblico a pauta pela municipalizagéo do
transporte coletivo. onde a todos os participantes é garantidot@nsporte coletivo para que se possa instituir
direito de voz e de proposicao. 0 programa do Tarifa Zero, que, sem 0
Sabemos que esse é somente um passmtrole do municipio sobre a frota publica,
Defendemos a a construcdo de um mundo onde todos paseria um grande negdcio aos empresarios
oneracao progressiva do sam levar suas vidas de forma digna, senddo transporte coletivo que receberiam
empresariado do transporte  no entanto, que a importancia desta lutalesmo se nao houvesse nenhum passageiro
coletivo, e autonomizacdo refere-sg mais pelo 0 que el_a ensina do que risco zero. ) '

. L e ela possivelmente viabilizaria. Portanto, se A municipalizacéo deriva de recursos do
da vida tanto do usuario de um lado temos os técnicos do transport@posto progressivo sobre propriedades
quanto dos trabalhadores debrucados sobre o que chamam de crigéandes e caras (mansdes de luxo, mega
do transporte coletivo em de financiamento, cujo carater € estrutura@partamentos, carros, iates, graAanes

gel'al e na busca pela do og.troi preocupado €m re"30|ver a (.;ns'e d@rrenos.,..),'pubAllc_ldade nos pontos de dnibus
. e e e mobilidade da populag&o, alijado do direito & NOs proprios onibus.
verdadeira distribuicao cidade, tem-se a proposta do Passe Livre. Assim, 0 municipio adquire uma frota
de renda Ao tratarmos a crise de mobilidade com@Ublica, gerencia e aplica o projeto Tarifa
produto da crise de financiamento, néo erf-er0, desmercantilizando o transporte de

) _ xergamos a chave do problema: o controf@@Ssa nas cidades.
Porém, a medida do vale-transporteprivadoealégica mercantil sobre o direito E UM absurdo que para chegar a

realizada em nivel nacional, aponta de antes, ir e vir das pessoas. Enquanto esgg)liotecas publicas, escolas publicas, postos

mao que o problema do transporte COIet'VPeaIi dade ndo for transformada, as Iuta@e saude publicos depgndqmos d(_e empresas
ue relaxam um servico ja previsto pela

e sua oligopolizagdo ultrapassam os Iimitegociais pelo transporte ndo tardardo e
onstituicdo como sendo publico, como é o

da cidade modelo. No final da década de

1990 e inicio dos anos 2000, com o desc_rescer. caso do transporte coletivo.

mantelamento das possiveis resisténcias e E preciso focarmos a luta pelo direito &
ageneralizacdo da pratica do vale-transporfg‘, proposta do cidade com acesso total e irrestrito de todo
as empresas de 6nibus viram ainda uma n¥IPL de Curitiba e qualquer cidadao, pois s6 assim teremos
va oportunidade de aumentarem seus cidades verdadeiramente sociais.

rendimentos. Contudo, tal medida ndo Uma das propostas do nicleo autdbnomo
contemplou a todos os setores do empresge Curitiba é a oneragdo progressiva Nota:
riado, o que os fazem engrossar o coro defaqueles setores que mais saem beneficiados[1] Para entender melhor a oposicéo entre
que insistem no desmantelamento doom o atual sistema: o empresariado d&"se de financiamento” e _
precéario estado de bem-estar social. A esteansporte coletivo. Defendemos g_ ¢Se demobilidade, ver o artigo de Manolo
politica chama-se neoliberalismo, que surgeutonomizacdo da vida tanto do usurélrioTran.Sloorte COl.et'Vo L_erano. .

. N . crise de financiamento vs. crise de
com vistas a desresponsabilizar ao todoguanto dos trabalhadores do transporte | -idade” disponivel em
classe capitalista sobre a eventual precasletivoem geral e na busca pela verdadeira http://WV\'/W.midiaindependente.org/pt/blue/
rizagdo das condi¢cdes de vida da classhstribuicdo de renda. Através da lutagg7/02/372298.shiml.
trabalhadora. proletaria e suas conquistas histéricas http:/passapalavra.info/?p=8232

Como o presente artigo se limita a quesempenhamos nossos esforcos a fim de http://itarifazero.org/
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