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RESUMEN

Curitiba, capital del Estado de Parand en el sur del bBrasil, es una ciudad de

mis de un millén de habitantes que, en promedio, gozan de un nivel de ingresos

¥ una tasa de propiedad de automdviles relativamente altos en comparacidn con los
de otras ciudades en ¢l centro y norte del pals. Desde mediados de la década

de los afios setenta, la ciudad ha llevado a cabo diversas experiencias particular-
mente exitosas respecto de integrar la planificacidn y la adopcidn de medidas
para mejorar el uso del suelo y el 51stema de transportes.

En dicha labor, el transporte colectivo ha recibido una atencidn especial
y en la actualidad estd operado por empresas privadas sujetas a estrictos controles
por parte de las autcoridades locales, en especial, del Instituto de Investigaciones
y Planificacién Urbana (IPPUC). La caracteristica bisica del sistema de transporte
colectivo de Curitiba es la operacidn de omnibuses expresos en pistas exclusivas,
los que se detienen en terminales de integracidn donde los pasajeros pueden hacer
transbordos hacia y desde omnibuses locales sin tener gue comprar otro pasaije.
¥l sistema proporciona una alta capacidad de transporte, velocidades adecuadas y
costos de operacidn relativamente baratos. A fin de eguilibrar la demanda por
transporte con la capacidad de los servicios proporcionados, se permite la
construccidn de edificios altos sclamente en los ejes donde operan los omnibuses.,

El sistema de transporte colectivo envuelve, ademis, otras caracteristicas
importantes, por ejemplo: 1) una tarifa {inica por toda la ciudad y una caja de
compensacidn que asegura que cada empresa reciba ingresos gue le permitan cubrir
sus costos de explotacidn, ii) semdforos accionados por la aproximacidn de buses,
y 1ii) servicios espec1ales operados por minibuses, para atender distintos tipos
de usuarios.

Las medidas implantadas en Curitiba envuelven, ademds, el transporte privado.
En general, se intentd controlar la cantidad de viajes hechos por medios privados
y, a la vez, mejorar su calidad. El trénsito de vehiculos particulares hacia y
desde el centro se hace a través de vias arteriales radiales en cada lado de las
avenidas que contienen las pistas exclusivas para autobuses. Sin embargo, hay una
disponibilidad limitada de estacionamientos en las zonas céntricas, en las que se
ha reservado un mayor espacio para el uso exclusivo del peatdn. La disponibilidad
restringida de lugares para estacionar, junto c¢on la-alta calidad del transporte
colectivo y la fluidez del movimiento en el transito vehicular, ha preducido
economias en el consumo de combustibles liquidos.

El conjunto de medidas desarrolladas en Curitiba para mejorar el funciona-
miento del sistema de transportes no es directa y completamente transferible a
otras ciudades., Sin embargo, va es posible detectar en Brasil la adopcidn, por
parte de otras ciudades, de varias medidas desarrolladas en Curitiba, por ejemplo,
los terminales de integracidn, las pistas exclusivas ubicadas en el centro de las
vias y la tarifa Gnica con caja de compensacidén. Aungue hasta ahora la influencia
de Curitiba no ha traspasado las fronteras nacionales, se considera que su expe-
viencia podria resultar igualmente valiosa para ciudades de otros paises de
Am&rica Latina y el Caribe. 7

/1. Ambiente



1.  Ambiente donde opera el sistema

1.1 El desarrcllo de la ciudad de Curitiba

1.1.1 E1 surgimiento de la poblacidn

Lé Villa Nossa Senhora da Luz dos Pinhdis de Curitiba pasd a denominarse a
comienzos del siglo XVIII, simplemente 'Curitiba'. Enh su evolucidn se registran
tres etapas distintas, cuyos rasgos ejempllflcan momentos histdricos 51gn1f1cat1vos.

La primera etapa, pionera ¢ colonial (desde fines del siglo XVI hasta
comienzos del siglo XIX), se caracterizé'por tres estadios, los denominados cicles
de la mineria, de la ganaderia y de los arrleros, ciclos que a su vez son ejemplos
derivados de las transformacxones economlcas que tamblen dcontecian en otros puntos
del pais.

In la segunda etapa, de transicién o migratoria, marCa&a por.el ascenso de -
Curitiba a capital de la nueva provincia (1854), se reglstrd una gran afluenc1a
de inmigrantes europeos que dieron nueva vida al poblado.

En esta época la aparician del primer periddico (O Dezenove de Dezembro),
el aumento de los profesionales liberales, la mejora del comercio, el inicio de
las obras piiblicas, provocaron cambios sociales notorios en la ciudad.

En la segunda wmitad del siglo XIX la construccidn de vias ferreas vino a
substituir a log servicios que prestaban los arrleros caracterlzando una’ crlsas
que se manifestaba en los comer01os de 1nvernada.

La exportacisn de hierba mate que ocupaba el primer lugar en la ecomonia
paranaense, fue reemplazada al poco tiempo por la de madera, la que @ su vez fue
suplantada por el café que pasé a ser el principal producto de exportacidn del pais.

La integracifn de la produccifn de café & la economia estadual alrededor de
1940, trajo cambios drdsticos que se reflejaron en todos los aspectos de la dind-
mica social ‘del Estado y de la capital. En esta integracidn influy3, sobre todo,
la conexidn vial de los frentes productivos con el puerto de Paranagua, la habi-
litacidn de este puerto y las protecciones arancelarlas y la’ creacidn de la
carretera BR 116 que conecta Curltlba ¢on Sao Paulo v el sur del pais.

Ia tercera etapa, urbanizacidn, se caracterlzo por €l poblamiénto de Curitiba
con personas venidas de otras regiones del Brasil y por el surglmlento de industrias
de transformaclon, y de la energia’ eléctrlca.

1.1.2 El periodo de urbanizacién riapida

. Hasta 1940 la poblaclon de Curltlba se duplicaba cada 20 afios: crec1m1ent0
lento si se le compara con otras capltales bra31lenas.

.\ partlr de la década del cincuenta la poblac16n curltlbana crecid a un ritmo
acelerado, a la par con el crecimiento del resto del Estado, gracias principalmente
a la expansidn de la frontera agricola regional.
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A partir de la década del 70, Curitiba siguid presentando indices elevados
de crecimiento demogréfico, con caracteristicas de urbanizacidn répida. Como
puede obsepvarse en el cuadro 1 las 127 278 personas residentes en 1940 aumentaron
a 1 034 629 en 1880, cifra bastante expresiva.

Cuadro 1

RELACION ENTRE POBLACION URBANA Y RURAL DEL MUNICIPIO
DE CURITIBA 1940/1980

Poblacidn 1940 1950 1960 1970 1280
Urbana 101 ugs 141 222 351 259 S84 481 1 034 629
Rural 25 790 39 353 10 353 24 545 -
Total 127 278 180 575 361 309 - 602 026 1 034 628
Indice de urbanizacibn 0.79 0.78 - 0.97 0.96 1
Tasa geométrica Curitiba 3.56 7.18 . 5.36 5.4y

de crecimiento Brasil 2.39 2.99 2.89 2.48

Fuente: FIBGE (Pundagao Instituto Brasmlelro de Geografia e Estadistica) - Censos
demograflcos. FIPARDES (Fundaqao Instituto Paranaensa de Desenvolvimento
EconSmico e Social) - Datos estadiStlcos

Como es natural, las elevadas tasas de crecimiento de Curitiba se acompaiiaron
de un aumento explosivo de la demanda de infraestructura y de servicios piblicos,
en particular en los afios 50.

1.2 Caracteristicas sociocecondmicas de Curitiba

1.2.1 Actividades econdmicas predominantes

‘Para tratar de entender con mayor claridad y especificidad el proceso de
urbanizacién sobre bases econdmicas seenumerarédn, en el cuadro 2, algunos datos
censales correspondientes a 1950 y 1970.
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Cuadro-z,

RELACION ENTRE EL CRECIMIENTO DEMOGRAFICO Y EL CRECIMILNTO DEL NUHERO DE
OCUPADOS POR SECTORES DE ACTIVIDAD EN EL PERIODO 1950/1970 %/

Poblacidn total y por . 1850 1970 Crecimiento
sector de actividad (a) {b) anual (%)
Poblacifn residente . 180-575 - 609 026 +6.27
Sector de actividades o . L . .
Primario . 3-985 -3 704 =0.37
Secundario . 21 062. . . .56 980 o - +5.10-
Terciario : 42 715 - --.132 579 +5.83
Total | : 67 762 193 243 +5.38"

'Fuente: "FIBGE, Censos demograflcos de 1950 ¥ 1970

8/ Ho se 1ncluyen los datos de 1980 por carecerse de 1nformac1on por munlclplos.

, Se observa qne la poblacidn actlva crec1o mucho menos gque la. poblac1on
residente (las tasas de crecimiento . fueron 5.38% y 6.27%, respectivamente). La.
absorcidn de mano de obra se. dzstrlbuyo de medo desigual en los tres sectores de
act1v1dad pues dlsmlnuyé el niimero de personas. integradas a las labores agricolas
y similares, mientras se registrd un aumento 1mportante en el sector industrial.
El sector terciario tuvo un crecimiento alin mas vigoroso, pues se triplicd el
niimerc de ocupados. Esta expansxon provocd un rdpido dumento de la demanda de
servicios piiblicos en general y de transperte en partlcular.

En el cuadro 3 se ilustra la distribucidn por actividad de los ocupados en
diversas actividades del sector terciario, donde destaca el sector otros servicios,
gque ocupa el mayor niimero.

o . Cuadro 3 )
OCUPADOS EN EL SECTOR TERCIARIO EN CURITIBA EN LOS Aflos 1950 Y 1970

Comercio de Transporte y Otvros Actividades Administr. Total
mercancias comunicaciones servicios sociales plblica
1850 9 708 5 351 14 506 5 110 8 012 L2 715
% 22.8 12.6 33.9 11.9 ©18.8 100.0
1970 30 406 13 965 i 586 21 323 22 299 132 579
% 22.9 10.5 33.7 16.1 16.8 100.0

Fuente: FIBGE, Censos demogrificos 1950 y 19870.
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A partir de 1974, se produce una transformacidn econdmica a través de la
implantacidén de la CIC ~ciudad industrial de Curitiba- un proceso controlado donde
las industrias, los servicios, la vivienda y los espacios de recreacidén fueron
integrados con critevioc, estructurande dentro de Curitiba una verdadera ciudad.

Su concepcidén -pionera en el pais- posibilitd la creacidn, en sdlo siete
afios, de casi 50 mil empleos directos e indirectos, ademis de contribuir en Fforma
decisiva a la inclusidn del EIstado de Parand como .alternativa viable para el
emplazamiento de empresas industriales de los sectores de elevada agregacidn tecno-
1dgica, fuera del eje tradicional Sac Paulo-Ric de Janeiro.

Con la activaci®n de las industrias en la ciudad industrial de Curitiba se
intensificd una demanda ya considerable de pasajeros hacia el eje sur y, en conse-

cuencia, se instalaron nuevas lineas de omnibuses para atender ese nuevo polo de
desarrollo.

1.2.2 Situacidn del empleo

Los datos disponibles proporcionades por el SINE (Sistema Nacicnal del
Empleo) pueden tomarse como indicadores de las fluctuaciones de la mano de obra
el Curitiba, (Véase el cuadro 4.)

Cuadro 4

CIUDAD DE CURITIBA: MANO DE OBRA ADMITIDA Y DESPEDIDA,
SEGUN LA LEY 4923/15

Afio 1978 1979 1980 1981
1) Admisiones 216 160 . 203 772 198 502 113 588
Primer empleo 29 326 27 253 24 564 12 207
2) Despidos 190 239 188 340 181 507 107 336
Jubilados 563 : 628 : 753 372
Muertos 317 sy 395 242
3) Variacidn del empleo 25 921 14 432 16 995 6 252
(1-2)
4} Nimero de establecimientos
informantes 4 980 5 351 5 406 5 581

Fuente: SINE (Sistema Nacional del Empleo) -Pr, informaciones estadisticas a partir
de datos de la Delegacidn Regional del Trabajo, Ley 4923/65.
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Se observa en este cuadro la baja progresiva tanto del nimerc de admisiones
coma de despidos en el periodo 1978/1980. En efecto, mientras el niimero de
admisiones en 1978 era de 216 160, en 1980 disminuys a 198 502, es decir, se
registrd un descenso de alrededor de 8.2%; en cuanto a los despidos, &stos dismi-
nuyeron de 190 239 g 181 507, lo que representd una baja de 4.6% mencr, sin embargo,
que la de las admlslones.

En relacidn con el transporte colectlvo les traslados hasta el lugar de
trabajo experimentan un crecimiento dependiente del nimero de admisiones menos
los despidos. Asi, la demanda crecid menos en 1981 que-en los afios precedentes.

- Por otra parte, la elevada tasa de rotatividad de la mano de obra -en promedio
cada empleado cambia de lugar de. trabajo alrededor de una vez al afio- exige un
sistema de transporte colectivo. flexible para responder a una moedalidad de viajes
que se modifica constantemente. .

1.2.3 Niveles de ingreso

El cuadro 5 indica para el total de la ciudad una proporcién de familias
situadas en diferentes tramos de ingreso. El tramo de mayor frecuencia relativa
se encuentra entre 1 a 3 salarios minimos regionales (SMR) donde se sitfia 27.4%
de las familias; lo sigue con una frecuencia muy poco menor {(27.1%) el tramo de
3 a5 sMR, Si se observan los valores referentes a la frecuencia acumulada, se
constata que mds de la mitad de las familias curitibapas, dicho en forma mas
precisa 57.9%, dlspone de un 1ngreso menSual de hasta 5 SMR.

En este tramo de salarios se encuentra el mayor indice de concentracién de
usuarios del transporte colectivo. . :

Cuadro 5
CIUDAD DE CURITIBA: INGRESO FAMILIAR

(En salarios minimos regionales) #/

Tramos de ingreso Precuencia relativa Frecuencia acumulada
Hasta 1 3.4 3.4

1a3 27 .4 30.8

3asb 27.1 57.9

5a8 18.8 76.7

8 a 10 8.9 85.6

10 a 15 7.9 93.5

+ 15 6.5 100 ]

Total 100.0 -

Fuente: IFPPUC ~Sector de Investigaciones- Proyecto CURA, agosto/79.

h/ SMR -11 928 cruceiros~ abril/82. equivalente a 76.65 ddlares seglin el tipo
de cambio oficial. ’ -
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1.2.4 Indice de motorizacidn

En la década del 60, en coincidencia con el periodo de crecimiento econdmico,
el automdvil invadid la ciudad. El ntmero de vehiculos crecia a un promedio anual
de 14.61%, es decir, unas tres veces el crecimiento demogréfico, 1o que transformd
a Curigiba en una ciudad con uno de los indices mids elevados de motorizacidn
del pais.

Cuadro 6

TRANSPORTE INDIVIDUAL - 1960/1970

Automdviles por

y - o . s
Afio Pcoblacion N° de automOviles habitante
1960 361 300 13 494 0.0387
1970 608 400 54 731 0.0900

Fuente: Anuario Estadistico - PIBGE.

1.3 El surgimiento de Curitiba como ciudad planificada

1.3.1 Evolucidn de la planificacidn urbana

En 1842 la ciudad experimentd® la primera tentativa de normar la ocupacidn
del suelo urbano con el Plan Agache. En ese plan se proponia un niicleo central
bien definido rodeado de varias zonas residenciales, con un sistema vial compuesto
de avenidas perimetrales concéntricas v de avenidas radiales. Lo que se pretendia
era la consolidacidn de una zona noble, el centro tradicional, que estaria encar-
gado de las actividades comerciales y de prestacidn de servicios para toda la
poblacidn, para lo cual requeria una serie de vias que le diesen ficil acceso.,

Dicho plan, llamado oficialmente el "Plan de las Avenidas de la Ciudad",
aprobado mediante el Decreto Ley N° 23 de 5 de febrero de 1942, que definid las
lineas fundamentales del plan de urbanizacidn, consistia en un conjunto de avenidas
perimetrales y avenidas de irradiacidn o radiales.

Uno de los problemas que este plan se proponia resolver era la distribucidn
del trafico y el sistema de vias. Asi, se adecuaron las proporciones para que
las avenidas soportaran un trafico bastante intensc (que era la preocupacidn de
la época) y se proyectaron las secciones transversales especiales para separar el
trifico rapido del lento (v&ase el croquis).

En el plan se concluyd que el vehiculo colectivo debia merecer mayor atencién,
aunque se consideraba que el vehiculo cautivo -el tranvia- podria suprimirse total
o parcialmente en el futuro, por lo menos en la zona central, sustituyéndolo por
el dmnibus o el electrobus. Por otra parte, se podria establecer un servicio de
tranvias semi-prdpidos para las radiales que se dirigiesen hacia los barrios
apartados,

/SECCIONES TRANSVERSALES
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El Plan Agache reflejaba una concepcidn urbanistica de la ciudad clisica,
radiocéntrica, por donde circularia una pequefia cantidad de wvehiculos y muchos
peatones, y no prevela el gran desarrollo que experimentaria la propiedad de los
autombviles particulares en el Brasil y las consecuencias peligrosas de esa
invasidn de automdviles en los centros urbanos.

Ese plan no fue ejecutado, principalmente porque el poder piblice no disponia
de suficientes recursos financieros, ocasionando, por la forma desordenada en que
se llevd a cabo la ocupacidn del suelo, el compromiso inadecuado de varias zonas.

Hasta 1870, y a pesar de haber experimentado en el decenic anterior un
notable progreso que la incluyS entre las 8 mayores ciudades brasileflas, Curitiba
seguia los caminos de su futuro al tenor de circunstancias fortuitas. La poblacién
aumentaba, los Indices econfmicos registraban crecimiento y las perspectivas eran
optimistas. Sin embargo, se multiplicaban los loteos rigidndose por una sola ley:
la de la oferta y demanda. Y la poblacifn aceptaba, con una mezcla de orgullo y

de inquietud, la perspectiva de que Curitiba seria inevitablemente un Sao Paulc en
menor escala.

Resignado frente a una previsién fatalista, que formaba parte de la conciencia
colectiva, el habitante de Curitiba aguardaba el agravamiento de los males urbanos
mas conocidos, como las favelas o barrios de vivienda improvisadas, los embote-
llamientos del tramnsito y, por @ltimo, la contaminacidn ambiental.

Solamente cuando esos problemas se tornmaran bastante graves y pricticamente
insolubles, la ciudad ingresaria en la némina de los grandes centros y adquiriria
el "status” de metrépolis. Por lo tanto, paraddjicamente y por una distorsidn
de enfoque, los grandes problemas en vez de constituir evidencia de ia improvi-
sacidn, pasaron a ser los signos sensibles o manifiestos del progreso.

La actuvacidn del poder piiblico en el sistema de transporte colectivo se limi-
taba a aprobar o no aprobar los pedidos de creacidn o extensidn de las lineas de
transporte que eran efectuados por la poblacidn o las empresas de buses, aprobar
0 no aprobar las tarifas solicitadas por los empresarios y fiscalizar el compor-
tamiento de los conductores y cobradores, asi como las condiciones de los
omnibuses,

La falta de planificacidn y de una politica directriz para la ciudad condujo
al siguiente cuadro en los transportes urbanos:

- concentracidn del comercio y los servicios en la zona central;

- predominio casi abscoluto de desplazamientos radiales;

- calles centrales con trifico saturado;

- trayectos de Smnibus, bajo presidn, obligados a penetrar cada vez mas en
las zonas congestionadas, para atender todos los recorridos al centro en
expansiong

- superposicidén de lineas en las vias colectoras y penetracidn, esquema
Yespina de pez", produciendo un bajo aprovechamiento de los omnibuses;

-~ zona central deteriorindose por el gran flujo de wvehiculos y la gran
cantidad de paradas y terminales de buses,

- velocidad media en declinacidn; por los motivos expuestos, la velocidad
media en la zona central era de 8.5 km por hora. La velocidad media del
sistema era de 17.3 km/h. JPLAN AGACHE
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Por lo tanto, se hacia necesario y apremiante la concepcidn de un plan que
estableciese directrices y el modelo de desarrollo de la ciudad., Lo importante
era la elaboracidn de un plan que, ademis de atender las necesidades de la ciudad,
se adecuara a los recursos financieros disponibles.

En 19685 se elaborf un nuevo plan denominado Plan Preliminar de Urbanismo,
teniendo en cuenta una serie de directrices que procuraban no sblo acompafiar satis-
factoriamente el crecimiento de la ciudad sino también dirigir ese crecimiento
de manera conveniente.

En julio de 1965, el Plan Preliminar fue debatido con profesionales liberales
vinculados al tema, asociaciones de clase y demds interesados, propiciando todos
ellos una efectiva participacidn en la planificacidn de su ciudad. A partir de
ese debate, el Instituto de Investigaciones y Planificacidén Urbana de Curitiba
(IPPUC), de reciente formacidn, elabord estudios complementarios gque dieron origen
al Plan Regulador de Curitiba sancionado mediante la Ley N° 2828 de 31 de julio
de 1866,

1.3.2 E1 Plan Regulador de Curitiba

Ese plan tenia como intencidn bisica mejorar la calidad de vida de los habi-
tantes, orientando y dirigiendo el crecimiento de la ciudad y confiriéndole un
disefio propio, procurando alcanzar como objetivos fundamentales:

- transformacidén de la configuracidn radial resultante del proceso de
expansidn urbana, hacia una ocupacién lineal a lo large de ejes previa-
mente definidos, mediante integracidén del uso del suelo, del sistema
vial y del transporte colectivo;

- descongestionamiento de la zona central y preservacidn del centro
tradicional;

- contencidn de la poblacidn de la ciudad dentro de sus limites geogrificos;

- establecimiento de un apoyo econdmico para el modelo de desarrollo urbano
escogido (la ciudad industrial);

- suministro de equipos urbanos.

La ciudad logrd una directriz de desarrollo definida. Los problemas de
circulacidn, transporte, uso del suelo, saneamiento, esparcimiento e industriali-
zacidn fueron considerados come un todo.

Los ejes lineales propuestos por el Plan Regulador, buscaban y orientaban
el crecimiento de la ciudad en un momento en que la zona central comenzaba a
presentar sefiales de congestionamiento critico. La pulverizacidn, en todo el
espacio urbano, de las actividades generadoras de desplazamiento que debian atenderse
exigirian una gran cantidad de lineas de transporte de baja demanda a un costo muy
elevado. En cambio, en los ejes lineales se ofrecian nuevas alternativas para el
poblamiento a elevada densidad y la actividad de servicios, atendidos por un
sistema de transporte colectivo que se ajustaria continuamente a la demanda generada
por la densificacidn progresiva de aquellos ejes, Este sistema de transporte
serviria como impulsor del desarrollo urbano a lo large de estos ejes, denominados
ejes estructurales.

/DIRECCION DEL
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_De esa manera, en-wvez de intervenir en la estructura del centro tradicional
provocande verdaderas cirugias urbanas a ceostos altisimos, se procurd resolver
el problema del crecimiento de Curitiba utilizande un enfoque amplic, donde se
respetasen la escala, la historia y la cultura de la ciudad.

Conserando que la ocypacidn del suelo fue mis intensa hacia el nordeste y
suroeste, se establecieron dos ejes estructurales gue siguieron la tendencia
natural, a lo largo de los cuales se procurd estimular la densificacién del uso
del suelo mediante mecanismos institucionales. Pasteriormente, se establecieron
otros ejes: los del Boqueirao (en el sudeste) Este y Oeste. . .,

Esos ejes . estructurales tangentes a la zona central permitieron establecer
limites fisicos a su expansidn, estimuldndose solamente la instalacidn de .activi-
dades que atendiesen a la ciudad como un todo, asi como aquellas encargadas de 1a
animacidén del centro.

Asi, las zonas centrales otrora congestionadas por el automdvil fueron
devueltas gradualmente al dominio del peatdn, pero debidamente equipadas, ocupadas
y animadas. Los lugares de encuentro tradicionales se revitalizaron y el centro
se transformd en una gran zona de esparcimiento que armonizaba perfectamente con
el trabajo y la vivienda.

Definida la estructura de c¢recimiento de la ciudad se transformd® en tarea
simple el establecimiento de prioridades para la introduccidn de la infraestructura
social. A partir de los ejes estructurales con mejores servicios de transporte,
infraéstructura y equipos, se procurd atender sucesivamente a las zonas adyacentes
proporcionando una buena cobertura en.materia de educacidn, recreacidn y salud,

a los barrios y sectores mis populosos de Curitiba.

P
Ademas como se-menciond anterlormente el Plan prevela el establec1m1ento

de la c1udad industrial 1ntegrada a.la estructura urbana propuesta.

1.3.3 Efecuc16n del Plan

A partir de 1970 los estudios .y las directrices de planificacifn que se venian
definiendo en el Instituto de Investigaciones y Pilanificacidn Urbana de Curitiba
(IPPUC) pudiercn llegar entonces a la Gnica etapa que les daria sentldo' la de
la ejecucidn.

Se tratd no sble de ejecutar obras que solucionasen problemas del presente
o de un futuro préxime come nuevas. avenidas, viaductos o pasos subterraneos, sino,
sobre todo, de.reorientar el. crecmmlento de. la ciudad. :

BEso llevd a una visitn global e 1ntegrada de los problemas de circulacién

abarcando desde la comunicacidn visual y la iluminacidén diferenciada hasta los
terminales de pasajeros, el transporte masivo y la jerarquia vial.

/Lo que
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Lo que se procuro, finalmente, fue no almodar la ciudad al autombvil, sino
conciliar sus exipencias con las necesidades, las aspiraciones, las persPectlvas o
humanas de la.ciudad, dando prlorldad al transporte colectlvo. -

El automdvil iba a reservarse cada vez més para los tlpos de viajes Qque
puede atender mejor, por ejemplo, -los viajes al supermercado, de placer, © de otra
indole mal servidos por el transporte 'pliblico. Nunca fue la meta-la sustitucidn
del aytomdvil familiar, toda vez que se reconoce que 13 vida familiar moderna se
beneficia de su disponibilidad aunque se considere adecuada para una ciudad la
veduccidn relativa del nlmero de familias que tengan dos autombviles.

La ejecucidn del proyecto segln-sus directrices fue posible porque el poder
municipal, asumido ese afio por un-urbanista que también habia participade en la
elaboracidn del Plan,.decidid encargarse del Plan y concentrd todas las actividades
de planificaciﬁn y operacidn en un drgano (inico: el IPPUC (Institito de Investi- - -
gacidn y Planxfxcac16n Urbana de Curitlba)

~El IPPUC desda su creaclén el 10 de dlclembre de 1955 ha part;cxpado ‘efec-
tivamente en el quehacer cotidianc del Municipio,- 31endo el principal’ responsable
de todas las modificaciones. de la vida curitibana, ya sea en sus aspectos fis1cos,
territoriales ¢ humanos.

De acuerdo con la legislacién, el 'IPPUC.se halla habilitado para ejecutar
estudios y proyectos, supervisar y coordinar obras, asi como recibir y prestar
servicios de consultoria, colaborar.en el perfeccionamiento del personal de nivel-
técnico superior y- suscrlblr convenios con otras’ entldades en todo el terrltorlo
nacional -y en el exterior. . - L ST R . o

Dentro de sus atribuciones bisicas, el IPPUC cuenta con material humano capaz
de preparar y realizar estudios 'y proyectos en las esferas del transporte, arqui-
tectura, urbanismo, economia, administracién empresarial, ingenieria, investiga-
ciones, circulacidn, operacidn y control de tr@fico, elaboracifn de datos,
seguimiento de cobras, aspectos sociales, capacitacidn de personal,iétc..

El sector de transporte tiene como atribucibn toda la planlflcaclén, el
manejo. y la vxgllanc1a del transporte colectxvo* T e :

- Planxf1cacmon '

. Adecuacidn del transporte colective en rela015n al uso y la ocupacxén

del suelo y el sistema vial; - SO

_Estudios.de itinerarios y: cobertura espaclal, ST -
Adecuacidn del transporte en funcidnm.de la.demanda. (vehiculo),
Estudios de prioridad en el transporte (fajas exclus:vas),
‘Dimensidn y ubicacibn de paradas y termiﬁales, T e
Comunicacién.visual; e T
Estudios de -aspectos: 1nst1tuclonales,-A
Tarifas.

L - - .- & - -

/- Manejo:
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- Manejo:
. Dimensidn de la flota;
. Horarios de itinerarios;
. Investigaciones y levantamientos de perfiles de demanda;
. Elaboracién de costos y tarifas;
. Investigacicnes de consumo y velocidad media;
. Capacitacidn de personal de operacidn y fiscalizacién;
+ Elaboracién de reglamentos y normas operacionales.
~ Vigilancia:
. Elaboracidn de estadisticas (por linea, hora, dia, etc.);
. Estudio de alternativas (itinerarios, vehiculos, etc.);
. Proyecciones de la demanda.

Al implantarse el Plan Regulador, se cumplieron etapas de realizacidn a fin
de alcanzar la estructura final propuesta a través de medidas ejecutables a corto
y mediane plazo, para proveer a la ciudad de instrumentos, normas y medios creados
en la medida de lo posible y no solamente la perspectiva del ideal, ya que la
velocidad de crecimiento de las ciudades no permite que se pierda demasiado tiempo
solo en la formulacidn de teorias.

Con ese concepto, y definidas las directrices bdsicas, la ciudad fue amoldin-
dose a la estructura final concebida en el Plan Regulador, a través de sucesivas
zonificaciones de uso del suelc, implantacidn de los ejes estructurales y el

sistema vial bisico constituyéndose estas etapas en las prioridades para la ejecucidn
del Plan.

Los proyectos fueron elaborados por el IPPUC -y las obras por la Prefectura
Municipal de Curitiba, por conducto del Departamento de Obras, que las ejecutaba
directamente o indirectamente.

La consolidacidn del Plan contd también con una coordinacitn importante
entre el IPPUC y otros drganos.

Asi, en aggosto de 1974, en un convenio suscrito entre el gobierno del Estado
de Parand y la Prefectura Municipal de Curitiba, se establecid que el IPPUC se
encargaria de la planificacidn, el Departamento de Cbras de la Prefectura Municipal
de Curitiba de la ejecucidn y la Policia Militar de la fiscalizacién.

1.4 El efecto de la planificacidn

1.4,1 Consideraciones generales

Resultado de un proceso de planificacidn integrado, Curitiba constituye un
ejemplo claro de que es posible encontrar soluciones simples, creativas, baratas y
eficientes para atender a todas las necesidades de la poblacidn.

Suficientemente flexible, su concepcién posibilita la introduccidn continua
de perfeccionamientos en la medida en que vayan surgiendo necesidades.

La zona central va siendo paultatinemente devuelta al peatdn, y se estan
preservando los valores histéricos tradicionales, sentimentales y culturales de
la ciudad. Las plazas fueron ampliadas, remodeladas y transformadas en importantes

[Cuadro 7
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puntos de animacién. Los grandes parques y bosques que se establecieron elevaron
el iIndice de dreaz verde piiblica por habitante de 0.5 m2 a 40 m2, zonas preservadas,
equipadas, animadas y ocupadas efectivamente por la poblacién como importantes
puntos de encuentro.

1.4.2 Uso del suelo

El uso del suelo como instrumento de planificacidn consistid en caracterizar
las zconas de la ciudad con sus funciones especificas, procurando establecer un
programa de asentamientos humanos, orientando las inversiones pliblicas y ordenando
las actividades de la iniciativa privada, adaptandolas a los objetivos preconizados
en el Plan Regulador.

La zonificacidén pasS, de sencillo aunque eficiente instrumerto normador del
proceso de ocupacifn urbana, a desempefiar un importante papel como agente catali-
zador y promotor del desarrollo, orientando e induciendo la fijacidn de activi-
dades en zonas ya consolidadas o en expansidn, actuando en estrechi correlacidn
con el sistema de transporte de masas.

La zonificacidn de la ciudad tuvo la siguiente concepcidn

- Sector estructural: uso mixto de alta densidad con una ascciacidn de
viviendas, comercio y servicios. Estd contenido en un radic de aproxima-
damente 250 m del eje de transporte masivo. La densidad prevista, una vez
que esté& totalmente ocupado, es de 600 habitantes por hectirea.

~ ZR4: sector habitacional de mediana densidad sitvado en un radic de aproxi-
madamente 500 m del eje de transporte masivo. La densidad prevista es de
250 habitantes por hectirea.

- ZR3: ocupacidn habitacional colectiva o unifamiliar de baja densidad con
una previsidén de 180 habitantes por hectirea.

- ZR2: ocupacidn habitacional unifamiliar de baja densidad con previsidn
de 120 habitantes por hectirea.

- ZR1: ocupacidn habitacional unifamiliar de baja densidad con previsién de
70 habitantes por hectdrea.

- Conectoras: sector predominantemente habitacional de mediana densidad desti-
destinado a albergar la mano de obra empleada en la Cindad Industrial de
Cunitiba. La densidad prevista es de 300 habitantes por hec¢tdrea.

Desde su implantacién, la ocupacidn y el uso del suelo vienen siendo super-
visados y fiscalizados por el IPPUC en conjunto con el Departamento de Urbanismo
de la Prefectura Municipal.

El seguimiento de la ejecucidn del Plan estd registrando los siguientes
indices:

- En el periodo 1970-1974 la poblacidn de 1los sectores estructurales crecid

67%, mientras que la del conjunto de la ciudad tuvo un crecimiento de 226,
- En el periodo 1974-1978 esas tasas fueron 42% v 31%, respectivamente.

/CIUDAD DE
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2, Descripeidn del sistema de transporte colectivo de Curitiba

2,1 Desarrcllo del transporte colectivo

2.1.1 Perfil histdrico

El transporte colectivo se 1n1c16 en la ciudad en noviembre de 1887 con
el tramo "Cimara Municipal-Avenida Joao Gualberto", con dos vehiculos corriendo
sobre rieles y traccionados a mula, operados por la "Empresa Ferrc Carryl
Curitibana", ‘ . -

En 1903, el Sistema de Transportes‘Coleétivos transportabaAdiariamente
2 267 pasajeros, En 1907, el control accionaric de la compafiia pasd a manos
de la firma Santlago Colle con un patrlmonlo de 18 km de 1ineas, 20 vehiculos
y 150 mulas., : : : :

En 1910, asumid el control la compafiia "South Brazilian Railways Ltd.",
que introdujo a partir de 1911 los primeros tranvias eléctricos, construidos
en Francia, wmarca Nivelles, cuya inauguracifn oficial se hizo en 191u
registrando un promedio dlarlo de 6 370—pasajeros.. :

De las cuatro lineas instaladas, dos recorrian los mismos trayectos
que hoy utilizan los omnibuses expresos -Avenida Rep(iblica Argentina (Eje Sur)
y Avenida Joao Gualberto (Eje Norte). La linea Asilo-Cementerio Municipal
recorria la Avenida Marechal Floriano, hoy parte del trayecto de) Expreso
Boqueirac.

En 1928, el patrimonio de la empresa pasd a manos de la "Companhia Forga
e Luz do Parand”, gque luego amplid sus operaciones e instald 31ete 1lineas de
émnlbus, con una flota de 15 vehiculos.

En 1936 el seercio de transporte colectivo dejd de ser monopolio de
la Companhia de Forga e Luz do Parana, permltlendose su explotac1on a otras
empresas en régimen de libre competencia,

En 13950, la Companhia Forga e Luz do' Paran&: apremiada por las condiciones
deficitarias resultantes de la falta de actualizacidn de las tarifas, transfirid
su.concesidn (ranvias y omnibuses) a la Compania Curitibana de Transportes
Colectivos; la que dos afios més tarde, presionada a su vez por las mismas
deficiencias de su antecesora, se wvio obllgada a pedir un acuerdo con sus
acreedores. . : :

En 1952, se suspendid el servicio de tranvias como. consecuencia de la
presidn e]erc1da por 1la explotaczon,paralela del servicio de colectivos
iniciada en aquella epoca. ' . .

En 195u 1mperaba una verdadera desorgan1zac16n pues 1a mayoria de las
lineas estaba entregada al precarisimo sistema de los colectivos auténomos, y
el cuzl 1legd a hacerse representar por mis de 150 propietariocs.

/Dicha precariedad
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Dicha precariedad. se constituyd en un gravisimo problema para el
poder pfiblico, pasando el transporte colectivo a ser tema constante de las
Yepbnicas policiales" de los peribédicos, dade el nfimerc excesivo de accidentes.
y 1lc que es mads por 1la incompetencia del personal de tréfico (conductores y
cobradores). L

Ante ‘este estadc de cosas el poder .plblico resolvid intervenir estable-
ciendo el reglamento para el servicio de transporte.colectivo, conforme al
decreto K° 503 de 20 de octubre de 1955, disponiendo -las-’condiciones bisicas -
para el buen funcionamiento del sistema comprendidas en las medidas siguientes::-

a) Plan. regulador- £i356 las directrices de.una politica de transporte

- colectivo, las &reas selectivas y. las-respectivas ‘lineas .¢ itznerarlos.:

(Un 4rea selectiva es una seccibn de la.ciudad reservadz -para el "
funcionamiento de una sola empresa de transporte colectivo,) .. .-

b) Reglamento: definid y establecid una sistemdtica para la explotaclan

. del. transporte colectivo conforme a normas t&cnicas. - -

¢) Concesidn: bajo :la formade contrata, la concesibn eSp801fiC6 en sus - .

cléusulas- la naturaleza:’ v-el régimen de¢ trabajo de las empresas.

d) Flota de vehiculos: se establecieron las condiciones y.el tipo de -

vehiculo, la vida Gtil v los criterios para su rencvacifn,

e) ‘Tarifas: prevista por la Constitucidn Federal en:su articulo 151,

. pérrafo fGnico, se £ijd su revisibn semestralmente, modificéndola -
".siempre que se-demostrara que hubiese habldo una varlaczén del costo
‘operacional -igual -0 superior a 5%. :

f) Estandarizaci®n contable: se establecid la oblzgatorledad de la

estandarizacibn contable, con la presentacidn de balances semestrales,
© ademés de pesibilitar el accesc dlrecto a la contabllidad comerclal
de-las. conces;onaruas. SRR T Lo .

Se dividid a la ciudad en ocho &reas seleetlvas, con 14 empresas operando
con omn:buses reemplazandose al poco tlempo totalmente los taxaa colectavos.

2.1,2 El trag;porte colectlvo en 1a década del 60

. partir de la d8cada del: 60 el transporte por Smnibus cobrd una impor-
tancia creciente, presentando un criecimiento. variable perc en: general elevado™ . ..
en sus desplazamlentos, equlvalente a 14, ou% anual, 51 se compara 1970 con lgsof

El cuadro 51gu1ente 11ustra 1a evoluclén del transporte colect;vo y la
movilidad en relacifn con el crecimiento demogréfico.

El elevado crecimiento del. nfmero de:pasajeros diarios por &mnibus
durante esa década, demuegtra la importancia que wenia adquiriendo ‘ese modo: -
de transporte. Dicha tasa de crecimiento es muy superior & la tasa-de expansidn
demogridfica lo que indica que cada habitante estaba aprovechando el sistema
de transporte pblico en forma més ‘intensiva, sobre:todo.-en los primeros afios
de la década y, en menor medida al final-'de la misma. Este crecimiento se dic
pese & que la tasa dé autombviles por persona. se ‘duplicd con creces, pues en
1970 el indice de motorizaci®dn era 90 autombviles por 1 000 habitantes.

/Cuadro 8
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Cuadro 8

EVOLUCION DEL TRANSPORTE URBANO 1960-1870

e S —

, . Pasa- . Flota Viajes/ ' Kilome-  Desplaza-
fio Poblacidn jeros/ (N® de i3a ‘traje mientos
dia omnibuses) diario per cdpita
1960 361 300 110 112 126 1706 22 922 0.305
1661 381 300 138 951 159 2153 27 328 0 364
1962 402 500 196 042 190 2 687 37 109 0 u87
1963 428 400 287 527 255 3 753 50 500 0 671
1964 452 200 312 055 290 4 018 55 257 0.630
1965 476 600 301 471 305 4 343 56 920 0.633
1966 501 600 . 317 843 338 4 577 61 498 0,634
1967 527 300 313 733 359 4 840 66 299 0 595
1968 . 553700 331 20 391 -5 180 72 753 0,598
1969 580 700 360 999 420 5 554 82 217 0.622
1970 608 400 409 816 438 6 083 96 899 0.674

Fuente: IPPUC/Sector Transportes.

2.2 El sistema de trénspbrté colectivo en un contexto de planificacidn
y urbanizacidn répida

La estructura urbana prbpuesté fue concebida en forma integrada conside-
rando el transporte masivo, el uso del suelo y el sistema vial.

Dada su flexibilidad, incluso despuds de ejecutadas todas las etapas
de expansidn programadas, siempre se¢ pedrén introducir perfeccionamientos
tecnoldgicos y operacmonales (seglin las necesidades y la evolucidn tecnolég:ca
y técnica) en una red cuyo trazado ya estd predeterminado, sin consecuencias
serijas en té&rminos de expropiaciones u otras intervenciones de envergadura
en la estructura urbana, :

En un pais donde el problema urbano se vuelve dia a dia mds grave y en
que el dinamismo del proceso de desarrollo deja poco tiempo para la realizacifn
de diagnbsticos complejos, se optd por soluciones que utilizaran una tecnologia
apropiada y que estuviesen asociadas a un conocimiento profunde de la realidad
del lugar.

- /2.2.1 lLa
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2.2,1 lLa jerarquizacibn del sistema vial -

Al proponer el desarrolle.lineal de la ciudad, el plan regulador procu-
raba disminuir progresivamente la funcién del centrc tradicional como finico
lugar generador de empleo y, por consiguiente, como polo de convergencia de
todos los desplazamientos de la ciudad, lo que hacia 1mpract1cable la utiliza-
cidn de la red vial exlstente.

Una vez definidog los ejes priorltarlos de denszflcaclén se mod1f1c6 su
estructura fisica a fin de que sirvieran tambi&n como corredores de transporte .
Yy tréfico de alta capacidad.

- Para tal fin se propuso un sistema trinario de vias que dellmlta al
sector estructural: ,
- una via central dotada de tres pistas: dos pistas laterales de

 tréfico local separadas por la pista exclusiva (de dos carrxles,

una para cada sentido) para el transporte masivo; :
- dos vias de trdfice continuo en direcciones opuestas, dotadas de sentido

finico, para permitir el escurrimiento r&pido de vehiculos a 10 largo

del sector estructural, paralelas ‘a la via central.

El sistema v;al basico establece una jerarqulzaclén de las vias, creando,
alternativas de conexi8n independientes del 4rea central, permitiendo el
pasaje directo entre los sectores estructurales y conectando los diversos
bargios entre si, sin cruzar el centro tradicional.

El sistema vial bdsico bésico tiene la ]erarquia s:gulente'

- Vias estructurales: la central, dotada de plstas exclus;vas para el
transporte masivo y las vias paralelas de trdfico rapido y continuo,

- Vias de conexidn estructurales: de tr&fico totalmente preferenc:al

- Vias colectoras: de tr&fico preferencial concentrado én las actividades
comerciales y de servicios de poca cuantia adecuadas para el
transporte colective local,

- Vias conectoras: de tré&fico preferenczal que sirven exclusivamente -
los desplazamientos hacia la Ciudad Industrial de Curitiba,

- Anillo central de trdfico lento: vias de captac16n y distribucién

~del trdfico al &rea central, que paulatinamente viene siendo devuelta
al peatan, con estacionamiento en las vias internas préximas al anillo,

- Vias locales- de traflco 1ento y local exclu31vamente resxdenclales. ,

et

2,2,2 la propuesta de organizacidn del transporte colectivo

La propuesta del plan regulador previa un 31stema de transporte colectlvo._
compuesto de: : R o

Lineas expresas. Ila necesidad de implartar r&pidamente un medio de
transporte colectivo que fuese competitivo con el automdvil, llevd a escoger
un vehiculo proyectado especialmente: el Bdmnibus expreso.

/SISTEMA TRINARIQ
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Las especificaciones iniciales del vehiculo de las lineas expresas
tuvieron en cuenta la tecnologia disponible y viable a corto plazo. Se habia
considerado la traccidn eléctrica con el fin de eliminar los problemas del
ruide y la contaminacifn pero no se escogid porque exigia demasiado tiempo y
mayor Inversitn, y ademés porque el pais no tenia la capacidad industrial
necesaria para la produccidn del troleblis, Por lo dem&s, en aquella &poca
habia combustible en abundancia y de bajo costo., Sobre la base de las especi-
ficaciones se construyd un vehiculo diesel con puertas m&s largas que lo normal,
de mayor capacidad, con chasis mds bajo, motor mis potente, mayor seguridad,
disposicién interna més racional, mejor flujo de entradas y salidas y comuni-
cacidn visual apropiada. Algunos de los omnibuses son articulados.

Para el Smnibus expreso se proyectaron pistas exclusivas llamadas
canaletas, proporcicnandc al usuario mayor comodidad y seguridad y absoluta
prioridad de trédfico a lo largo de todo el itinerario, reduciendo sustancial-
mente el tiempo de desplazamiento, Permiten que el usuario no dependa de la
congestién generada por el tr&fico de automdviles y favorecen un servicio de
alta confiabilidad, Dichos vehiculos reciben pasajercs provenientes de los
barrios adyacentes, a través de las lineas alimentadoras e interbarrios de
trayectos mis cortos, en las estaciones de transbordo, o ‘terminales de
integracién, situadas en los ejes estructurales de la ciudad.

Lineas alimentadoras. La concentracidn de las actividades de comercic y
servicios a lo largo del sector estructural exigia la creacidn de un sistema
que permitiese el ficil acceso de la poblacidn a esos ejes. Asi, los barrios
adyacentes fueron dotados de lineas alimentadoras que permitian la conexidn
con las lineas de los exprescs e interbarrios en los terminales de integracidn.

Lineas convencionales, Son las lineas tradicionales gque ya circulaban
en forma radial distribuidas por toda la c¢iudad, posibilitando itinerarios
diversos con destinc barrio-centro y centro-barric en las &reas donde la -
densidad demografica no justificaba un sistema de mayor capacidad. No tiene
pistas exclusivas., _

Lineas interbarrios. Poseen recorridos concéntricos que interconectan
los sectores habitacionales con los ejes estructurales sin necesidad de cruzar
el &rea central, evitando asi desplazamientos radiales y econdémizando tiempo y
costo, permltlendo tambign la 1ntegra016n con las lineas expreso y allmenta-
doras en los termlnales de integracidn.

Linea circular-centro, Esta linea circular se propuso para atender_a
la red central de la ciudad., Estd servida por microumnibuses que experimen-
taron alteraciones en su disefio por ser un trayecto més corto que el de las
demds lineas. Se eliminaron los asientos convencionales y en su lugar sdlo
se instalaron barandas.

Lineas gelectivas. También son operadas por microfmnibus con capacidad
para 19 pasajeros sentados y conectan con una tarifa mayor las zonas exclusiva-
mente residenciales y de alto nivel de ingreso con el &rea central., Tienen ’
el objetivo principal de ofrecer una alternativa de’ transporte competitiva para
una parte de’ la poblac16n que se desplaza en vehiculos particulares,

/Lineas de ‘
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Lineas de barrio. Algunos barrios tienen V1da propla, ‘sin embargo por
la configuracidn radial de la ciudad la infraestructura instalada (bancos,
supermercados, escuelas, hospltales, etc,) no era ‘utilizada“ convenlentemente
por la dificultad de acceso, Fara mejorar la acceszbllzdad se¢ crearon estas *
lineas que sirven exclusivamente para los desplazamientos lnternos en el barrio.'
También son operadas por mlcroémnlbus.,"

Termlnales. Para darle mayor cobertura al’ transporte colectlvo se . o
crearon terminales en algunos puntos estratégicos .cuya funcién es proporcionar
1a integrac;én fisica y tarifaria de la red integrada de transportes (que figura
mis adelante) y desempefiarse tambi®n como polos inductores del desarrollo local.

El termlnal permlte el transbordo ¥y la dlstrlbucién de usuaraos a
mﬁltlples destinos, pues en €l se concentran las Iineas expresas. del eje
principal, las al:mentadoras y las de conexlén entre estructuras (interbarrlos)_A
La c0ncentraci6n de personas en el lugar estimula la 1nstalac16n de comercio
y de servicios a su alrededor, lo que crea nuevos puntos de encuentro de la
poblacién, ' L

La dimensién de los termlnales es funcidn de la demanda” proyectada de *
usuarios variando la superficie cubierta. Las inversiones oscilan entre’
200 mil y 500 mil d8lares (a prec1os de 1982), sain contar el valor del
terreno ocupado.

2.3 la evolucibn del sistema de tramsporte colectivo proﬁﬁeSfo‘j‘r'

A partir de 1972 se inici8 la implantacibn de las canaletas de los omni-
buses expresos en los.cjes norte y sur. Al principio fueron .utilizadas por
las lineas convencionales 8egln un esquema "espina de’ pez™, es- decir, los .
omnibuses utilizaban.las canaletas como parte de su trayecto para llegar al
centro. - _ ‘ : -,

En 1874 se inicid la operacién de dos lineas expresas, que recorrian
19,5 kilémetros de canaletas, en cuyos. extremos se situaban dos term;nales
(norte y .sur) donde se conectaban .con lineas allmentadoras._ T o -

En 1978 cuando se instald el eje Boque1rao, el slstema ya contaba con
cuatro linéas expresas, 21 linéas alimentadoras y transportaba un total ‘de -
125 mil pasajerocs/dia.

En. 1979 ge ‘instald.la pr1mera 1inea 1nterbarrlos don 44 kilometros de
extensibn, lo que. permitlé la integraci®n fisica en los cruces con ejes del
expreso, precisamente en los termznales de transbordo

Mas adelante se automatiz® el sistema de cobranza en’el'éje'BoéﬁéirEd.

_ En 1980, se instalaron’ el eje este con tres 1ineas ¥ tres termlnales,
la prlmera etapa del eje oeste y otras tres lineas’ znterbarrios. lo que
asciende, por tanto, a 14 lineas expresas, 52 lineas alimentadoras. y 4 11neas
interbarrzos, que en su conjunto estaban encargadas de’ transpcrtar 3u8 mil
pasajeros por dia. Asimismo, se 'adopt® una tarifa social Gnica gue obligh a la
creacidn de una cimara de compencsacifn entre las empresas operadoras, v que
permitié posteriormente la integraglﬁn tarifaria. /TERMINAL DE



- 27 -
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En 19881 y 1982 se perfecciond el sistema de transporte colectivo con la
remcdelacidn de los terminales, lo que permiti® la consolidacién de la red
integrada de transportes (RIT) con lo que aumentaron las opciones del sistema
expreso, interbarrios y alimentador, que hoy cuentan con 53.7 km de canaleta,
167 Jm de lineas de interbarrios y 294 km de lineas alimentadoras y transportan
en total unos 500 mil pasajeros por dia. En forma paralela y como alternativa
para los usuarios del autom8vil, se instalaron a partir de 1976, las lineas
selectivas y las de transporte de barrio con caracteristicas locales para
servicio exclusive del barrio, ademds de la circular-centro, todas operadas
con microfmnibus, '

El sistema de transporte colective de la ciudad estf totalmente en manos
de empresas privadas, cada una de las cuales opera dentro de un &rea selectiva
que se le ha asignado. Sin embargo, el municipio exige que los ommibuses se
pinten seglin un esquema estdndar: todos los vehiculos de cada tipo de linea
usan los mismos colores. Aunque sean propiedad privada los omnibuses se
presentan come si formaran parte de una misma flota.

2.4 Red integrada de transporte-RIT

Lz red integrada de transportes creada a partir de 1974, estd compuesta
por lineas expresas, alimentadoras y de conexifn interestructurales (interbarrios)

El conjunte de dichas lineas permite al usuario la accesibilidad total
a la ciudad, pues sirve para un gran nimero de desplazamientos diferentes con
un solo cambio de dmnibus al costo de un solo pasaje.

El transbordo de una linea a otra se efectfia en los terminales de
integracién. Los terminales poseen un 4rea cerrada con control de movimiento
donde se cobra la entrada. El usuario que se encuentra en el interior del
terminal puede utilizar cualquier dmmibus y en la direccidn que desee,

Las lineas convencionales, selectivas, de barric y circular-centro,
si bien no pertenecen a la RIT, complementan el sistema de transporte colective
de la ciudad.

2.5 El sistema tarifario

2.5.1 Consideraciones generales

Aunque el cflculo de la tarifa se efectie en forma tradicional, es decir,
la tarifa real de cada linea se basa en el costo de operacisn y en el volumen
de pasajeros transportados en el periodo anterior, al pliblico se le cobra un
valor finico equivalente a la tarifa media del sistema (35 crucelros en octubre
de 1982, equivalente a unos 18 centavos de d8lar). En su conjunto, el
transporte urbanc es autosuficiente en té&rminos financiercs.

Se excluyen aqui los servicios selectivos. (70 cruceircs), de barrio
(50 cruceiros), y el circular-centro (20 cruceiros), por pertenecer a otras
categorias de transporte piiblico. Sin embarge, la tarifa media incluye a los
servicios de Smnibus convencionales. Las razones y médtodos que permitieron
la adopcidn de este recurso son los siguientes:

/SISTEMA DE
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SISTEMA DE TRANSPORTES COLECTIVOS
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CIUDAD DE CURITIBA: SISTEMA DE TRANSPORTES COLECTIVOS = DATOS ESTADISTICOS

Cuadrv 9

Evolucion del transporte colectivo de 1s Ciuded de Curitiba

Kilometraje/dia Flota Nimero de lineas

Ano Con ALi Con Ali

Conven Alimen Interba Selec ve; Ex- me; In- Selec ve—r; Ex- me—r; In~ Seleg

? - Expreso - .- .- Total - pre — terba , = Total _— pre — terbas , = Total

cional tador rTicS tive eio -  ta- . tivo clo = ta- . — tive

- 50 rries = s0 rrios
nal dor nal dor

1971 110 063.6 - - - - 110-063.6 451 - - - - 451 1oz - - - - 102
1972 120 520.0 - - - - 120 520.0 485 - - - ~ has 112 - - - - 112
1973 132 903.4 - - - - 132 903.4 S - - - - 32 11 - - - - 11l
1974 132 903.4 7 837.2 1 308.0 - - 142 0486 S35 X 12 - - 567 109 2 7 ~ - 118
1975 131 675.5 A 3%37.7 3 383.9 - - 143 397.1  Sh2 76 17 - - 615 107 2 12 - - 122
1976 142 958 9 13 721.1 4 295.0 - 1 306.4 162 281.4  s83 59 22 - 6 670 119 4 14 - 1 138
1977 130 550.4 29 218.1 17 548.0 - 1 306.4 170 622.9 5S20 132 73 - 6 731 106 6 26 - 1 139
1978 150 479.7 36 555.1 22 068.8 - 3 843,1 212 9467 536 139 92 - 19 786 110 ? 2 - 3 151
1979 147 503.8 37 694.8 25 549.1 6 1840 59931 222 924.8 529 140 106 25 2% B2 109 7 3 1 5 155
1980 142 Lg7.4 42 0944 29 094.7 21 1.0 b6 805.3 281 £92.8 493 192 115 52 32 84 105 13 Lo 4 6 168
1981 129 919.2 44 847.4 29 012.7 20 705.0 7 537.5 232 019.86 488 197 1% 5% 3 902 101 14 23 b & 178

Fuente: IFPUC ~ Secter Transportes, 1982.
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Cuadro 10

CIUDAD DE CURITIBA: SISTEKA DE TRANSPOHFIES COLECTIVDS ~ DATOS ESTADISTIiCOS

Evolugidn del trensporte colectivo de la Cinded de Curitiba

Pesejerosfeis Visjes/dia

Afo Convencional Exprese Aliment ador Interbarrios Selective Total Conven Alisen Inter Selee

bies c pias . Lias . Dias \ Diss . Dias . cionel Expreso tedor barrios tive Totel

nibites U pavites  OO®  ninites ot mivites  O0®  hinites DO pivites  on0

. 1571 - SE3052 446 6t - - - - - - - - 580 052 446 640 6 592.7 - - - - 6 592.7

1972 626 665 482 532 - - - - - - - - B26 665 482 532 6 910.7 - - - - 6 910.7
1973 668 170 S14 49 - - - - - - - -~ 668 370 51k 491 6 976.8 - - - - 6 976.8
1974  66b 8ho 513 B6y 60 8B6 kb 882 9 293 7156 - - - - 737019 567 %05 7 057.0 2604 1500 - - '? SH7.4
1975 648714 LG9 SI0 BETHQ €6 783 2 500 18 865 - - - ~ 759 953 565 16k b &77.0 383.3 £10.0 - - 7 670.3
197% 710 034 546 72 103100 79 387 32573 25 081 - - 2342 1803 B8ABOM)  B52 997 7 863.0 Bh1.G 70.0 - 71.0 9 045.0
1977 647 510 k9B S83 200 A2 1AL 250 A3 027 . 63 981 - - 2067 152 gh2006 723346 7 516.5 1 517.0 1 799.5 - 71,0 10 9040
1978 626 84t 482 668 200 482 154 37 . 100 810 77 620 - - 6192 4768 934325 719 43t 8 008.5 1 9030 2122.0 - 268.0 12 2015
g tob YT S2 197 8% 152550 11083 G536 14325 11030 9688 7429 93 217 7L 657 7 7470 19840 2 30,0 140.0 W50 12 666.0
1980 553 388 426 109 227 584 175240 91 395 70 374 33 é%6 .25 915 11 86k § 135 Q27 887 06 773 7 28l.0 2 126.0 2 719.0 530.0 am:o 13 074.0
1951 481 203 30 542 235225 161 335 93 862 75804 48325 37 20 8939 6883 867 575 671 772 6 620.3 2 232.0 2 711.0 486,0 4830 12 546.3
Puente: IFPUC - Sector Trensportes, 1962
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EVOLUCION DE LA RED INTEGRADA DE TRANSPORTE

IMTEGRACION POR EJE
Integracion faica

1074 1978 1079
Exprgso 19,8 km Expraso 3.6 km Expresc 4.7 km
Alimentgdor 45.0 km Alimantador T80 km Alimentador 86,0 km
Interbarrios 44,2 km
45 000 pat.fdto 190 600 pas./din 207 000 pas./dia
Piuinil iy _— =

INTEGRACION TOTAL
rntegraqi on fisica v tarifaria

1980 1981/ 1982

Expreso 483 ¥m Expraso 83.7 km
Allmentadar 284.0%m Alfmentedor  294,0 km
Intorbarros = 132.2'%m Interbarrios 167.0 km

348 000 pas./dla 500 000 pas./dfa

/RED INTEGRADA
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RED INTEGRADA DE TRANSPORTES

DETALLE INTEGRACION

LINEAINTERBARRIOS

: \ LINEA EXPRESQ

/RED INTEGRADA
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2,5.2 Taprifa fnica

La necesidad de proporcionar una mayor accesibilidad a la poblacibén de
bajos ingresos a través del abaratamiento de las tarifas de transporte colec-
tivo en las lineas de trayecto mis largo, fue una de las razones que llevé a
la administraci¢n municipal a crear una tarifa social finica.

Hediante dicho método, los usuarios de las lineas mfis cortas -que en
Curitiba son los que residen en barrios de mayor peder adquisitivo- subsidian
a los de las lineas mis largas, que sirven a los conjuntos habitacionales y
los barrios periféricos de la ciudad donde se localiza la poblacidn de ingresos
mis bajos, Dicho subsidio se da mediante la creacién -en un establecimiento
bancaric escogido libremente por las empresas concesioparias- de una cémara
de compensacién diaria donde las empresas con 1ngresos excedentarios compensan
los saldos deficitarios de las demés.

La implantaci8n de la tarifa social Ginica, en marzo de 1980, significd
una reduccidn sustancial para los pasajeros de los recorridos largos que
pasaron a pagar tarifas 35% mis baratas.

2.5,3 Camara de éompensaciﬁn

La cimara de compensacién funciona asi: En todas las revisiones tarifarias
el poder plblico sobre la base del nlimero de pasajeros transportados y el
kilometraje recorrido, establece el "superav1t" el equilibrio o el "d&ficit"
financiero de cada empresa.

La planilla con los ci3lculos pertinentes es enviada al establecimiento
bancario escogido de comfin acuerdo entre las empresas, el que elabora un
contrato de prestacidn de servicios con las mismas, con la intervencibn del
poder pfiblico, : -

El banco administra el fondo como cualquier operacifn financiera.

El instrumento legal que garantiza la operacidn se establecid mediante
una cliusula adicional que figura en el contrato de concesifn vigente y que
establece en lineas generales que-

a) Las empresas con "super&vit" se obligan a entregar dlarlamente al
banco el mento establecido, seglin el cllculo tarifario.

b) E1l establecimiento bancario se obliga a transferir diariamente los
montos preestablecidos a cada empresa que presente."d&ficit"
operacional.

¢) En caso de que alguna empresa no entregue el monto debido, el
establecimiento bancario se obliga durante un periodo de hasta
10 dias a compensar la falta al depdsito, reservindose ¢l derecho
de cobrar intereses y correccidn monetarla, por dia de atraso de
la empresa en mora.

_ /d) Transcurridos
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d) Transcurridos 10 dias sin que la empresa haya depositadc, deberd
notificarse por escrito este hecho a la prefectura de Curitiba.

e) El no cumpllmlento de -estas exigencias por parte de la empresa
concesionaria 1mp11car& Xa res¢1316n t&clta del contrato. L

>

2.6 Mane]o del transporte colectlvo

2.6.1 Organlzac16n : co R

En Curltlba funczonan nueve - empresas privadas, seis- de tamafio med;ano :
con una flota superior:a 100 8wnibus y tres de tamafio.pequefio con una flota - .
de hasta 50 omnibus. La flota en S&PVlciO suma  unas 900 unldades. '

Para compatlblllzar el plan de 1z cludad con los 1ntereses de la -
inic1at1va privada y el servicio d la poblacibn:se-implantaron los mecanismos
31gu1entes'

- Areas selectlvas- partiendo del &rea central wque constituye un
cuadrildtero de unos 1 500 metros por lado ¥y que es considerada un.
frea neutra o de operacidn conjunta- la ciudad estd dividida en nueve
partes, formando sectores en los que opera en forma exclusiva una sola
empresa,

.~ Cé&mara .de compensacibn: -dl -implantarse la tarifa social y Gnica,
-aumenta - -la-superficie cubierta por la red. integrada de transporte-RIT
‘que rebasa los Yimites de opéracidn de una empresa (abarca las nueve
empreszas) y al obligarse el poder pliblico a garantlzar el equilibrio’ -
entre ingresos/gastos de todas las empresas, sin perjuicio de su
‘remuneraclén, hubo que crear una cémara de compensacibn.-r ST

El mcnopol:o de operaciﬁn ‘en un Area 1leva, naturalmente, a uma suboferta
de lugares. El pasajero sin acceso al transporte individual no tiene opcifn -
¥ Se ve obllgado a utlllzar el nzvel de servicio ofrecldo.

La CAmBra de compensaciﬁn 11eva a una reacclén inversa. El empresario
se siente tentado a la superoferta, pues en ﬁltzmo término su ingreso esJ
funcidn de kilometraje recorrido; : :

El poder pﬁbllco decid16 asumir el manejo de toda 1la operacxén en 1974
hsi, compete al poder pﬁhlico- T T

« la fljacxﬁn de. los itinerarlos, '
- la localizacidn de los terminales y paradas .
- la determinacifn-de la v31001dad medla y del tlempo de via]e,
- la dimensidn de la-flota; ’
~:la elaboracidn de: horarlos,"'
--2l cdlculo de los costos. operaczonale3°,' T
- la fijacidn de la tarifa y la distribucidn de 1os ingresos;
- la realizacidn estadistica del nimero de pasajeros transportados;
- =_el control'de la flotaj;
- la fiscalizacidn del perscnal de trifico y el cumplimiento de la operacién.

/E1 fluxograma
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El fluxograma operacional indica la orientacidn de las actividades
desarrolladas para implantar, controlar y vigilar las lineas de transporte
colectivo de Curitiba.

2.7.2 Control de trifico ern el &rea central-CTA

Inplantado en 1973, este sistema permite sincronizar los semiforos de
la zora central de la ciudad. reduciendo los tiempos de detencidn en los
cruces y aumentando la velocidad media de desplazamiento de los vehiculos.

Los datos sobre el volumen de tr&fico y los congestionamientos son
captados por detectores instalades en el pavimento, enviados a una unidad
central de control, almacenados en computador y procesados para determinar
correcciones o nuevos planes de sincronizacidn de los sem@foros. Estos ajustes
los hace directamente la unidad central de control sin tener que ir al terreno
para efectuarlos,

El uso de 190 detectoraes de vehiculos, colocados en los puntos criticos
del sistema, permite identificar y neutralizar con rapidez los congestiona~
mientos debidos a incidentes ocasionales, antes que el efecto del bloqueo se
difunda a un &rea mis amplia.

Les beneficios del Sistema de Control Centralizade son:

- aumentc de la velocidad media: por ejemplo, la velocidad de los
ommibuses expresos en la linea Sur aumentd de 19.33 a 24.75 kildmetros
por hora (13%);

- disminuci®n de accidentes: un 20%;

- aumento de la capacidad vial: hasta 40%;

- disminucién del tiempo de desplazamiento de los vehiculos (omnibuses
y automdviles) y, por consiguiente, economia de combustible comeo
resultado, sobre todo, de la menor necesidad de frenar y acelerar.

2,6,3 Sem@foros accionados-SEMAT

Este sistema se concibid para minimizar el tiempo de espera por pasajeros
en los cruces, fuera del frea bajo control central-CTA. En las canaletas
exclusivas para Smnibus el sistema permite prolongar la luz verde para garan-
tizar el paso del &mnibus, o cambiar de la etapa de via transversal hacia
canaleta lo més rdpido posible, dentro de pardmetros de seguridad, El equipo
opera aisladamente en cada cruce y en funcién del flujo de vehiculos.

Los semdforos accionados funcionan independientemente del sistema CTA;
la mayor parte de lcs controles SEMAT se colocaron a lo large de las canaletas
exclusivas del transporte colectivo., En la linea Sur se comprobé que debido
a la actuacidn de los semfiforos el nfimero de paradas del dmnibus se redujo a
la mitad. 88lo 27% de los vehiculos se detienen con una media de 2.7 segundos
por dmibus. '

/FLUZOGRAMA OPERACIONAL
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Se refuerza la prioridad para los omnibuses pues en ausencia de demanda
en la via transversal, el sem&foro permanece en la fase principal. Asi, se
minimiza la demora media de todos los movimientos sin que haya esperas infitiles.

2.7 Medidas complementarlas que contribuyeron a la eficacia del transporte
colectivo

2.7.1 Sistema automdtico de cobranza

El sistema automdtico de cobranza, ya implantado en los ejes Este y
Boqueirao, y que se empleari a mediano plazo en toda la red integrada, tiene
como objetivo garantizar los ingresos programados v el buen desempefio cpera-
cional, El sistema se compone del aparato cancelador de billetes y de la
venta anticipada de pasajes.

Los aparatos estén instalados dentro del émnibus, acoplados a la
entrada giratoria,

En todas las paradas, a lo largo del eje estructural dotado de pistas
exclusivas, se construyeron puestos de venta de pasajes,

Los beneficios derivados de dicho sistema fueron los siguientes:

- disminucidn del tiempo de detencidn para embarque-desembarque de
pasajeros en relacidn con el tiempo total del recorrido de 28.8%
a 24.2%. Lsto permitid una economia de unos 4.5 minutos en un
viaje promedio de 10 km de extensidn, lo que significa una reduccién
de 7.5% del tiempo de viajes

- aumento de la velocidad promedioc de los vehiculos de 19.4 km por hora
a 21.0 km/hora;

- mayor regularidad en los viajes.

2.7.2 Escalonamiento de los horarios de trabaijo

El perfil de la demanda de transporte colectivo mostrd que la mayor
concentracidn se verificaba en el periodo de dos horas entre 6 y 8 de la
mafiana y entre 18 y 19 horas. Esa situacién generaba un mal aprovechamiento de
ia flota, incidiendo en forma creciente en la calidad y el costo del servicio.

Se intentd mejorar la calidad de los servicios y por lo tanto la propuesta
en la forma en que se implantd involucrd un aumento del kilometraje, un mayor
consumc de combustible y una pequefla alza del pasaje.

Resulta evidente que el reordenamiento de los horarios de trabajo,
manteniendo constante el nivel de servicies, redundaria en el mismo kilometraje
recorrido, vy el mismo consumo de gombustible si requeria una flota menor con
un costo tarifario menor por pasajero,

En realidad lo que se pretendia era aumentar la oferta de lugares en
el transporte colective con la misma flota.

/PERFIL DE
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Asi, se ofrecif un mejor nivel de servicios y una alternativa real
a los no usuarios del sistema de transporte colectivo,

La perspectiva a mediano plazo era la atraccidn de una clientela nueva
que ocupase los lugares adicionales ofrecidos y generara una economia de combus-
tible (en este caso de gasolina) provocada por el cambio de la modalidad de
transporte.

¥l escalonamiento de los horarios de trabajo en relacidn al inicio de
las actividades se distribuyd asi:

Actividad Inicio matinal
Industria : 6:30/7:30
Construccibn c¢ivil, ensefianza y servicios 7:00/8:00
Administracifn indirecta 8:30
Comercio detallista 9:00
Organismos pGblicos 9:30
Establecimientos bancarios 10:00

La adopcidn del escalonamiento de los horarios de trabajo permitid, entre
otras cosas, qQue se obtuvieran los beneficios siguientes:

- para el usuario: mejoria de la oferta, mayor comodidad, aumento en
la confiabilidad del servicio;

- para el sigtema: disminuci®n de la afluencia matinal en funcidn de
la cual estd dimensionada la flota, reduccidn de la capacidad ociosa
de los vehiculos en los periodos intercriticos, racionalizacidn y
optimizacién del esquema operacional, relacidn oferta/demanda més
equilibrada, mejoria de la rentabilidad;

- para la colectividad: reduccidn del consumo de combustibles carburantes,
disminucidn del nlmeroc de vehiculos circulando ociosamente, minimizacidn
del indice de elementos contaminantes, mayor flexibilidad de funciona-
miento de diversas actividades necesarias en la vida cotidiana de la
poblacién,

2.7.3 Ciclovias

Dentro de la directriz general del Gobierno Federal de crear alternativas
frente a los medios de transporte consumidores de derivados del petrdleo, la
bicicleta se presenta comc un vehiculo capaz de atraer una parte importante
de los desplazamientos pequefios y medianos,

Tl programa global de ejecucidn de ciclovias prevé la construccidn de
una red de 126 km a lo largo de los cursos de agua, junto a las fajas de
dominio de la via férrea que corta el municipio, en la ciudad industrial
y en las vias de acceso importantes al desplazamiento vivienda-trabajo.

/CICLOVIA
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~ En 1980, se pusieron en servicio 34 km, siendo 26 km a lo largo
de la faja de dominio de la via férrea que corta la ciudad en sentido
sudoeste-norte y 8 km junto al ramal este del sistema de transporte colectivo.,
El tramo constituye la opcidn natural de desplazamiento vivienda-trabajo, y
permite llegar a la ciudad industrial de Curitiba. El tramo norte presenta
caracteristicas propias para el esparcimiento, en funcibn del tipo de ocupacidn
habitacional, no descartindose sin embargo su utilizacidn como medio de
transporte para ir al trabajo, lo que va comienza a ocurrir. El tramo este
constituye la alternativa de transporte para ir al trabajo. Como es un comple-
mento del ramal este del sistema de transporte masivo, este sector sirve
también a la poblacidn del municipio de Piraquara.

2.7.4 Transporte alternativo

Las lineas de transporte selectivo, de barrio y circular-centro se
crearon con la finalidad de ofrecer alternativas para el desplazamiento de
los usuarios del automdvil, Se utilizan microomnibuses con un disefio especial
(disposicidén de los asientos en un &ngulo de 45°) para facilitar la circulacidn
interna, en cambio los vehiculos de la circular-centro no tienen asientos sino
sélo barandas para aumentar la capacidad de transporte y otras caracteristicas
especiales {msica ambiental y cobranza a cargo del conductor).

Las investigaciones efectuadas entre sus usuarios revelaron que 63%
de ellos utilizaban con anterioridad el automdvil para sus desplazamientes,

3. Repercusiones del sistema de transporte plblico de Curitiba

3.1 Consideraciones generales

Es imposible cuantificar con exactitud los efectos de la solucién del
transporte urbano implantado en Curitiba. Si la ciudad hubiese continuado con
el esguema de transporte de los afios sesenta seria una urbe muy diferente a
la Curitiba de hoy. Habria mayor concentracitn de la vida econdmica y social
en el centro de la ciudad, menores diferencias entre la densidad demogré&fica
de diferentes partes de la ciudad sin la densificacidn actual en los ejes
estructurales, vy un mayor useo del autombdvil particular. Asimismo, la calidad
del servicio de transporte pfiblico seria peor y, en consecuencia, los habitantes
confiarian menos en &1, etc. La comparacidn no deberia hacerse entre un
sistema de transporte y otro, sino entre un estilo de vida y otro. En teoria,
las medidas costo/beneficio tradicionales se pueden aplicar en Curitiba como
en cualquier otro lugar, pero su cuantificacién es prdcticamente imposible,
teniendo en cuenta todas las alteraciones que se dieron en forma integrada
con la ejecucidn del proyecto de transporte masivo,

No obstante, es posible hacer algunas comparaciones interesantes, las
que constituyen el tema de la presente seccién.

3.2 Comparacibn entre el costo del automdvil vy el Omnibus desde el
punto de vista del usuario

Es indiscutible el elevado beneficioc social que representa la disminucidn
del usc del automdvil.

/La prioridad
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La prioridad conferida al transporte colective trajo una mejoria de la
calidad del aire, disminucidn de los ruidos en las zonas mis densas de la
ciudad, sin olvidar, sobre todo, el bajo precio del pasaje en relacién con
los gastes del vehiculo particular, que beneficia a grupos sociales de todos
jos mniveles,

El aumento constante de los precios del combustible y las restricciones
impuestas a la circulacién de automdviles en la red central exigen que se
mejore la accesibilidad al transporte colective de todas las capas sociales,
constituyéndose en un medio de locomocién rdpido y econdmico.

Se seleccionaron 5 viajes tipicos que muestran las relaciones de tiempo,
distancia y costo entre transporte colectivo e individual en diferentes zonas
de la ciudad, utilizando los parémetros del cuadro 12. Se observa que el
transporte colectivo proporciona una economia bastante importante en relacién
con el transporte individual. 8i bien este lltimo ofrece una economia de
tiempo relativamente escasa, su costo es bastante mis elevado.

Se concluye que el transporte colectivo es casi 65% mis barato que el
transporte individual. La flexibilidad, la conveniencia, la posicifn social,
etc., que brinda el uso del autombvil particular tendria que tener un gran
valor para el conductor para gue prefirjera este medio de transporte.

3.3 Beneficios de la red integrada para el usuario

En la seccidn 3.2 de la presente monografia se establecen comparaciones
entre el costo total (inclusc el costo del tiempo personal del usuario) del
viaje por transporte pfiblico, con los viajes equivalentes por automdvil. La
conclusidn es que el usuario del transporte pliblico gana generalmente en tdrminos
de costo al escoger esta modalidad. Pero esta conclusién es vdlida también
para otras ciudades. No dice nada concreto sobre los beneficios del sistema
de transporte que ha desarrollado Curitiba.

Si no existiese el actual sistema de transporte, entre los muchos
factores perjudiciales se destacarian:

- pérdida en tiempo de desplazamiento por parte del usvario;

un sistema de operacidn mucho mis care, que necesita una flota mucho
mayor que la existente; '

consumc elevado de combustible y baja rentabilidad;

deterioro de la calidad de vida en el drea central,

3.3.1 Los beneficios de la integracibn tarifaria

Una de las partes fundamentales del sistema de transporte plblico de la
ciudad es que el pasajerc de la red integrada no tiene que pagar de nueve
cuando transborda.

/Cuadro 12



Cuadro 12

CIUDAD DE CURITIBA

" COMPARACION ENTRE TRANSPORTLE COLECTIVO Y TRANSFOURTE INDIVIDUAL

Tramo ‘ Extensidn (km) Tiempo (min) tiempo (Cr$) cional (Cr$) total Eolectivo )
TC TIND TC TIWD 1TC LT IND TC TIND IC T IND dlaiég()
’ c &)
1.Campina do Siqueira-Pea. 5.8 1.8 44 28 ©76.25. 4805 54.00 - 254.72 130,25 302.77 173.48
Ucrania/Vicente Machado : ’
2.Boa Vista/Vicente Machado. 16.8  15.2 66 46 114.91 © 79,39 54.00 384.91 168.91 463.82 298.43
3.Boqueirdo/Visc.de Nacar - 23.2  21.0° 74 42 125.35 73.12° 54.00 482.35 179,35 555.47 380.32
i . . ‘ . ll’ - i! .
4-Pinheirinho/Brigadeiro 22.4° 2006 ' 74° 46  125.35 80.43 54.00 470,94 179.30 551.37 ~ 376.19
Franco ' ) _ .
>-Cammelita Haver/Emiliano 4496 179 g4 = 48 - 146.24 83.57 54.00, 200,24 508,66 . 311.82

Perneta

425.09 -

s

Notas: Extensidn - desplazamiente casa-trabajo

- ida y vuelta
Tiempo - ida y ‘vuelta

a0 1IA4HEd/
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Cuadro 13

CUADRO COMPARATIVO DE LA SITUACION CON EXPRESO Y SIN EXPRESO

Situacidn con expreso . __Situacidn sin expreso
Ejes . Viaj Kilo- , Viaj ilo-
Pasaqe;os/D.U. _;?%?S/ m;tzaje Flota Pasajeros/D.U. ;?%?5/ i:iiaie Flota

Sur 35.664 1753 29:080 125 85.664 1.337 41.068 199
Norte 5?.239 1.050 16.273 73 58.23¢ 902 201041 €8
Boqueirao 7§.895 1.528 18.445 91 76.895 1.608 39.628 155
Este 39.912 1.238  15.360 67 39.912 1.028 . 19.287 113
Oeste l§.674 4i4 5.615 21 16.674 25) 5.388 26
Total 275.384 6.044 84.773% 377 275.384 5.166 125.412* 581

Fuente: IPPUC - Sector Transportes - 1981.

* La diferencia en kilometraje recorrido entre la situacidn con expreso y aquelia sin expreso
deriva de la mayor capacidad media de los vehiculos expresos y de las caracteristicas del
plano de la ciudad.
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Asi, dichos pasajeros reciben beneficios econdmicos, aungue sean en
gran parte compensados porque el valor de la tarifa general experimenta un
pequefic incremento para reponer los ‘ingresos perdidos.

En el cuadro 14 se pfesentan algunos datos que indican el volumen de
pasajeros beneficiados.

Yste cuadro revela que el pasajero medio del sistema RIT viajd em
1.4 émnibus entre el comienzo y el final de su viaje, o visto desde otro
&ngulo se puede decir que 224 000 pasajeros llegaron a su destino sin cambiar
de vehiculo, mientras que 152 000 usaron dos vehiculos. iuchos de estos
152 000 pasajeros, hasta 40% del total de los transportados por el sistema
RIT, se beneficiaron con una disminucién de la tarifa, ademis de la economia
de tiempo. '

Cuadro 14

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO
COMPORTAMIENTO DE LA® DEMANDA-INFORME ESTADISTICO

A . . -Nlmero de

Sgrv:c;os Lineas Pasajes desplazamientos '
: Expresas 235 000 : " 308 000
RIT _ Alimentadoras © 84 000 = 166 000
: Interbarrios 47 000 57 000

Subtotal o - 376 000 - . 531 000
Convencional radiales 482 000 o 482 000
Selectivo radiales 9 000 g 000
De barrio locales ' 3 000 3 000
Circular-centro central 4 000 4 000
Total 874 000 ‘ 1 029 000

Fuente: IPPUC/Sector Transportes-1982,

/Cuadro 15



. Cuadre. 15

CIUDAD. DE CURITIBA
SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO
 RIT-COMPORTAMIENTO.-DE LA DEMANDA _

Ekteﬁsi%ﬁ_ Particibacién

Utilizacibn . Co '-h_..;  -pa§§jas ff-' % media_ (km) . relativa (km)
Expreso (eje) . - - | . 182 OOO'j 7 43.1“: 20,1 .87,
Expreso + alimentador =~ -~ 132000 ~ 35,1 30.8 10.8-
Expreso + interbarrios 14 000 3.7 62.7 2.3
Alimentadon 25 000 6.6 10,7 0.7
Alimentadoyr + interbarrios 6 000 = 1.6 53.3 0.9
Interbarrios 37 060 9.9 12,6 4,2

Total . v 378000 " F100,0 - 27.6
Convencional T yg2'e000  100.0 19.6  19.6

Fuente: IPPUC/Sector Transportes-1982.

Muchos usuarios, entre los 68 000 que, de acuerdc com el cuadro 15
usaron los servicios alimentador, alimentador + interbarrios e interbarrios,
habrian tenido que realizar sus viajes por rutas circuitosas si el sistema RIT
no estuviera operando. La introduccién de dichos servicios circunferenciales
les permitid tomar rutas mis diréctas 'y rédpidas; ademas de beneficiarse
fznanc;eramente al no tener que pagar dos veces, .

Cuadro 16
CIUDAD DE CURITIBA

SISTEMA “DE. TRANSPORTE COLECTIVO
COMPARACION DEL .DESEMPERO OPERACIONAL

Pasa Tarita  Exten-

Servicios Lineas Pag:ges/ Km/dia 3eros/ Co;:o/ equi- 8idn
km 1ibrio media
Expresas 235 000 ny 847 5.2u4 114,00 21.76 -
RIT Alimentadoras a4 000 29 012 3.24 81,00 28,07 -
Interbarrios u?7 000 20 705 2.27 91.00 40,08 -
Subtotal e 376 000 94 564 3,98 101,91 25,61 27.7
Convencional
radiales 482 000 129 919 3.71 91.00 24,53 19.6
Total 858 000 224 483 3.82 85,65 25,04 23.10

Fuente: IPPUC/Sector Transportes-1982, /Se puede
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Se puede estimar que el costo por pasajeros/km en los omnibuses
convencionales equivale al costo total de los convencionales divididos por
el ntmero de pasajeros/kildmetro, es decir:

(129 919) (91.00) _ 24,53

(482 0oc) (x1) x1

Londe (x1), es ¢l kilometraje cubierto por cada pa&;jero, como promedio,

en el sistema convencional. El costo para la RIT se calcula de la siguiente
moheras ' '

(94 564) (101.91) 25.63
(376 000) (x2) %2

Donde (x2) es el kilometraje cubierto por cada pasajero, como promedio,
en la RIT. El costo total de la RIT, si tuviese el mismo costo pasajero/km.
del sistema convencional, seria:

(376 000) (x2) (24,53) - 4
: x1

Se supone que cada pasajero viaja en promedio la misma proporclﬁn de
la linea tanto en la RIT como en el sistema convencional, es decir:

(x12) _ 27.7
(x11) 1.6

Entonces, se puede estimar que el costo total de todas las lineas, si la
RIT funcionase con la eficiencia de las convencionales, seria A mds el costo
total de los convencionales, es decir:

(376 000) (27.7) (24.53) + (129 219) (91.00) = 24 858 000,00
(19.63
Dividiendo este resultado por el nmero de pasajeros por dia se determina

la tarifa de equilibrio sin red integrada, es decir, 28.97 que es casi 16%
mds que la tarifa de equilibrio existente en 1982.

Como consecuencia de la implantacién dc esas medidas, Curitibka tiene

una tarifa bien razonable comparada con otras capitales brasilefias. Véase
el cuadro 17,

/Cuadro 17
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_Cuadro 17

VALOR DE LOS PASAJES EN LOS BUSES URBANOS DE LAS CAPITALES. .
BRASTLERAS CON RESPECTO AL SALARIO MINIMO

Valer de los pasajes Porcentaje del salario

Ciudades en dblares minimo que representan
. (equivalente) 50 viajes mensuales

Aracajt 0,13 .8

Belém 0.18 12,6

Belo Horizonte 0.24 - 14,2

Boa Vista T 200 T w0

Brasilia = T | 0.34 | .’ 20.1

Campo Grande 0,22 , _ . 15.4

Cuiebs 0.23 16,1

Curitiba = o 0.175 . - 10.3

Floriamépolis - . . o018 . . 9.8

Fortaleza 0,17 12,7

Goilnia 0.15 . 10.5 -

Joao Pessoa . o 0.12 o 11.2

Macaps . ... o0 . 14.0

Maceid 0.13 s o 9.7

Manaus e o - 0.16 . : 1.2

Natal 0.18 . 13

Porto Alegre 7 _ 0.22 13.0

Porto Velho . . . 0.20 . . - 1.0

Recife : 0.18 o ' 12.6

Rio Branco . S 0.1 . R 10.5

Rio de Janeiro - = - ‘ 0,35 - ' T 20,7

Salvador 0.21 1,7 )

Sao Luis 0.17 22,7

Sao Paulo 0.22 13.0

Teresinha 0.18 13.4

Vitéria 0,22 13.0

Fuente: Informe Estadistico del Departamento Intersindical de Estadisticas

y Estudios Socioeconbmices, Sac Paulo.
Nota: Las informaciones corresponden a septiembre de 1981 y se aplicd un tipo
de cambio de 100 cruceircs por délar.
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La implantaciftn de la RIT ha permitido retirar hasta ahora 53 lineas
convencionales del &rea central.

La reduccidn de las paradas en el centro de la ciudad permitid la organi-
zacidn de los puntos remanentes en lugares estratégicos tangentes al anillo
central, con acceso facilitado, dotados de abrigos confortables, comunicacién
visual y equipos urbanos., La velocidad media de los omnibuses fuera del Srea
central que en 1974 era de 17,3 km/hora, alcanza actualmente a 18,9 km/hora.

3.3.,2 Economia de combustible

El sistema de transporte pliblico y las medidas complementarias influyen
en forma favorable sobre el consumo de combustible de diversas maneras,
por ejemplo:

- La red integrada ofrece a la poblacidn una alternativa atrayente
para los viajes diarios casa-domicilio-trabajo en lugar del automdvil;

- Las medidas de manejo del tr&fico aumentan la fluidez del mismo en las
vias de la ciudad;

~ A largo plazo, la densificacitn demogréfica en los sectores estructu-
rales tendré que cambiar la divisitn modal de los viajes a favor del
transporte plblico.

Curitiba es una de las ciudades del Brasil que presenta el mayor indice
de motorizacifn, Sin embargo, el consumo de combustible por autombvil es
relativamente pequefio como se explica en el cuadro 18.

Un_analisis de los datos de consume de combustible en 8 ciudades brasilefias
(salvo Sao Paulo y Rio de Janeiro, a fin de comparar ciudades de tamafios

similares) brindan algunos par@metros que comparados con los de Curitiba son
significativos:

- Curitiba es uno de los centros urbanos que presenta una mayor tasa
de motorizacidn, mis de 5.0 habitantes por vehiculo,

- A su vez, Curitiba es la c¢iudad donde la tasa de consumo de gasolina
por vehiculo es la wds baja de las 8 ciudades: 1.47 m3/vehiculo, En
cambio, Salvador, Fortaleza y Brasilia presentan los mayores indices
entre las ocho ciudades analizadas: 3.02 m3/vehiculo, 2.85 m3/vehiculo,
y 2.73 m3/vehiculo, respectivamente.

El consumo medio anual por vehiculo en esas ciudades es de 2,072 m3,
Considerando que en Curitiba ese indice es de 1,472 m3, la economia en relacidn
con las otras ciudades es de 0,73 m3/vehiculo/afio, lo que corresponde a una
economia anual de 0,73 x 206 700 = 150 591 000 litros de gasolina.

Dicha economia estd relacionada con la concepcidn del sistema vial en
que las vias principales tienen su tré&fico continuo con. pocas interrupciones,
y probablemente en menor medida con la sustitucidn de algunos viajes en auto-
mévil por el transporte colective,

/Cuadro 18



Cuadro 18

FLOTA DE VEHILCULOS Y CONSUMO DE COMRUSTIRLFS EN CIUDADFS RRASTT.FNAS

A B B/A c /B . n

Ciudades Poblacidn - Automdviles . Indice de Consume de - Consumo de Comparac idn
-tuda : (Miles) {Miles) sutomdviles/ gasolina m3 gasolinag m3 consume anual

v : habitantes " (anual) P/vehiculo gasolina B/

(anual) vehiculo/ciudad

Curitiba . 'L 034 . 206.7 - 0.1999 304 262 1.472 ' 1.000
Belém 934 54.5 " 0.0584 97 235 1.784 1.2120
Fortaleza ~ lo3s 70.8 ' 0.0054 . 201 495 2.846 1.9334
Recife : 1 205  133.9 S 0.1111 243 698 1.820 | 1.2364
Salvador .. 1506 111.3 0.0739 336 097 3.020 . 2.0516
Belo Horizonte 1 782 224.7  © 0.1261 432 547 " 1,925 1.3077
Porto Alegre - 1 126 173.6 ©0.1572 . 293 176  1.688 1.1457
Brasilia . 1177 171.7 0.1459 468 569 2.729 1.8539
TOTAL 10 073 1 147.2 0.1139 2 377 079 _ 2.072. 1.4076

SIuULULPUUY Ty

Fuente: (A} IBGE; {(3) 3ERPRO-PROJETO POLVO; (C) CNP-Consumo de combustibie (1980).
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4, Condiclones necesarias para la implantacidén del sistema
de transporte colectivo de Curitiba

4.1 Caracteristicas urbanas

Las condiciones necesarias para implantar un sistema de transporte no
dependen tanto del tamafio de la ciudad como de las directrices adoptadas para
el desarrolio urbano.

El tamafio de la ciudad, su densidad demografica, su demanda de transporte
(colectivo y particular), etc., constituirdn los diversos factores de andlisis
con los cuales se definirin los objetivos y se cuantificarin las metas para esta-
blecer las directrices y fijar prioridades, configurando asi un proceso de
planificacién.

El sistema de transportes de Curitiba constituye un ejemplo claro de gue
es posible encontrar soluciones simples, creadoras, baratas y eficientes para
satisfacer a una poblacidn de 1 034 629 habitantes, de los cuales mis de 60%

dependen del transporte colectivo para sus desplazamientos diarios dentro de la
red wrbana.

4.2 Caracteristicas de los usuarios

El anilisis de las informaciones sobre el lugar de trabajo de la poblacidn
que vive en Curitiba muestra que el centro constituye el punto principal de
atraccidn de dicha poblacién (véase el cuadro 19).

Si se excluye el &rea central, se observa una gran dispersidn de los demis
lugares de trabajo, empero es posible identificar algunos puntos de cierta impor-
tancia entre los que destacan 6.2% de la poblacidn que se dirige fuera del
Municipio de Curitiba, 4.6% que trabaja en su propia residencia y 64.6% que
trabaja en barrios diversos que no est#n en el centro. Si se toman los barriocs
en forma aislada, se observa que Rebougas y Agua Verde son los que registran las
tasas mis elevadas, 5.9 y 3.2%, respectivamente.

Considerando el nivel de ingreso de lag familias curitibanas, conforme al
cuadro presentado en el item 1.2.3, cabe concluir que el tramo que mis utiliza
el transporte colectivo estd entre 1 a 5 salarios minimos regionales.

La tarifa tiene sobre todo una importancia social. Como la mayoria de los
usuarios del sistema se situa en el tramo de 1 & 5 SMR, el c8lculo de la tarifa
se elabora para beneficiar a la poblacidn en forma justa, incluso con esta
intencidn se cred el proceso de integracitn tarifaria.

Sin embargo, con la mejoria del sistema viene aumentando cada vez mls la
demanda por el transporte colectivo incluso en los tramos de mds alto poder
adquisitive que se ven presionados por el aumento constante de los precios del
combustible.

/Cuadro 19
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Cuadro 19

CURITIBA: LUGAR DE TRABAJO DE LA POBLACION OCUPADA (/)

Barrios de trabajo % Barrios de trabajo %
Centro , - 24,6  Hauer 2.7
Sao Francisco 2.5 Fanny- .0.4
Centro Civico 2,1 Lindoia 0.4
Alto da Gloria: 0.8 Novo Mundo 1.3
Alto da XV 0.7 Fazendinha 0.1
Cristo Rei 0.4 Santa Quiteéria 0.5
Capanema 0.9 Campo Comprido 0.2
Rebougas 5.9 Mossungué ' 0.1
Agua Verde 3.2 . Santo Inacio - 0.3
Batel - 1.8 Cascatinha 0.1
Bigorilho 0.9 Sao Joao -
Merces 1.6 Taboao -
Bom Retiro 0.6 Abxanches 0.2
Ahu 0.5 Barreirinha 0.3
Juvevé . 0.7  Santa.Candida 0.5
Cabral 1.1 Tingui, 0.2
Hugo Lange 0.4 Atuba 0.6
Jardim Social 0.2 Boqueirao 2.2
Taruma - - 1.2 Xaxim 1.1
Capao da Imbuia - 0.3 Capdo Raso 1.0
Cajuru 1.2 Orleans 0.1
-Jardim das Américas 0.5  S3o0 Braz 0.1
Guabirotuba 0-6 ‘Butiatuvinha -
Prado Velho 1.8 Santa Felicidade 1.1
Parolin 1.1  Alto Bogueirao 0.1
Guaira 0.9 Sitio Cercado 0.2
Portdo . 2.3 Pinheirinho 1.6
Vila Izabel +0.3 Riveira -
~.Seminario 0.5 Caximba -
Campina do Siquelra 0.2 Campo Santana -
Vista Alegre 0.6 Ganchinho -
‘Pllarzinho 0.3 Umbara ~ 0.3
‘Sao Lourencgo @¢.1 | Tatuguara - 0.2
Boa Vista 0.6 ‘CIC 2.5
Bacacheri 1.8 Fora do Municipio 6.2
Bairro Alto 0.4 Varios Bairros o 5.9
Uberaba 1.3 Na Propria Residéncia 4.6
0

"TOTAL

o

[0
(=

Fuente: IPPUC, Sector de Investigaciones - Proyecto CURA - agosto 1979,

/4.3 Condiciones
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4.3 Condiciones necesarias para la integracidn del sistema

Los factores que garantizaron el éxitoc de la implantacién del sistema de
transporte colectivo estén basados en la efectiva articulacidn existente entre
los empresarios, los Srganos de planificacifn y fiscalizacifn y el pueblo.

En forma especifica se estiman importantes los factores siguientes:

H

Conocimiento de la demanda por linea y por empresa.

Establecimiento de datos operacionaies (horarios, kilometrajes, nlmero
de pasajeros, viajes, condiciones de los vehiculos, flota, etc.).’

Fiscalizacidn del cumplimiento de los datos operacionales.

Creacidn de la clmara de compensacidn,

Concentracidn de la planificacidn y del manejo én un &rgano Gnico,

Estructuracién de la ciudad con un sistema vial compatible con el sistema
de transporte, asociados ambos a directrices de uso del suelo.

Ademds, cabe recordar que en el caso de Curitiba la conversidn de planes en
acciones concretas se vio facilitada considerablemente por el hecho de que el
prefecto de la ciudad durante el perfodo de su implantacidn era urbanista, quien
a su vez habla contribuido en forma importante al desarrollo del plan regulador
cuando desempefiaba la funci®dn de presidente del IPPUC. Muchas veces los planes
no se transforman en realidades debido a la escasa influencia de los planifica-
dores en las decisiones pol{ticas. Felizmente, en el caso de Curitiba los plani-
ficadores est&n bien integrados con la formulacidn de las politicas y dicha
integracién se ve garantizada en forma permanente a través del IPPUC,

La férmula propuesta por Curitiba era bastante innovadora y las ideas muy
distintas son siempre diffciles de implantar debido al riesgo correspondiente.
Sin embargo, ahora la ciudad de Curitiba ya ha demostrado que sus conceptos de
desarrollo urbano son précticos y que pueden tener efectos altamente positivos.
Asi, el riesgo que puede representar para otras ciudades que quieran adoptar el
mismo tipo de solucidn se ha visto disminuido debido a la experiencia curitibana,
facilitando asi la implantacidn en ellas de dicha solucidn en el futuro.

5. La préxima etapa en la evolucidn del sistema de transporte colectivo
de Curitiba (electrificacidn de la red)

El continuo perfeccionamiento del sistema de transperte urbano de Curitiba ha
hecho posible ofrecer hasta ahora a la poblacidn un servicio digno, confiable
y accesible. ' :

En determinados ejes del transporte colectivo, ya se registran vollmenes
considerables de demanda -del orden de los 12 000 pasajeros por hora en un sentide-
que justifican la adopcidn de vehiculos de mayor capacidad.

/Esta situacidn,
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Esta situacidn, prevista en estudios realizados a partir de 1970,
recomienda la utilizacidn del tranvza ‘eléctrico como la mejor alternativa para
dar una solucidn de cardcter.definitivo al.transporte colectivo de Curitiba.
Por consiguiente, constltuye el. 1mpulso flnal para alcanzar un nivel superior
en la calidad de los medlos de transporte en cludades del tamaﬁo de Cur;tlba.

La electr1f1cac16n parclal de la Red Integrada de Transportes, gue
comprende los ejes del transporte masivo y las lineas interbarrics, represen-
taria la atencidn de mds del 50% de la demanda.de pasajeros. :

Por otra parte, la crisis del petrSleo y la subsiguiente alza de los
precios del combustible que pone en movimiento la flota'del transporte ‘colectivo
de Curitiba han determinado constantes reajustes de las tarifas.

Entre julio de 1979 y marzo de 1982, el costo del petrdled diesel expe-
rimentd un crecimiento de 988% y las tarifas, de 575%. EL combustible, que
representaba el 17% de los costos operacionales en 1979, 1légd al 30% en 1982.
El gasto en el rubro transporte, que consumia el 9% del salario minimo regional,
asciende hoy en dfa al 11%. La utilizacidn del exceso de energia eléctrica
producida por el pais -en el momento en que se procura ajustar las curvas_ .
de la demanda de energia hasta el aﬁo 2000- constituye una oportunldad excep-
cional para estimular la sustitucibn de la energia importada.

Vale la pena destacar que la sustztuczon de la fuente de energia comb;-
nada con la transformac1on tecnologlca del material rodante, permitird la
consolidacidn del proceso de desarrollo urbano de Curltlba, contrlbuyendo i
decisivamente al me]oramlento de la calidad de, la vzda de la poblacién.

. La solucidn. propueeta en el proyecto que serd elaborado por- el IPPUC. es
la utlllzaclon de tranvias en carriles exclusivos y de omnibuses eléctrlcos en,
las lineas interbarrios. Representa la opeidn mis sensatas que condu01r1a a 1nver» .
siones totales del orden de los 500 millones de délares estadounidenses en un
periodo de 8 afios'y que permitiria una reduccidn de la tarifa social de hasta
30%, considerando .la estructura.actualmente v1gente de costos de las. tarifas.
Representa también una economia en el consumo de petroleo diesel del orden de
los 40 millones de litros por afio.. :

) Asi pues, constltuye una medlda de elevado eontenldo soclal que atenuaria
las frecuentes alzas de tarifas. resultantes de los reajustes de los precios del R
petrdlo diesel, ademés de contribuir a mejorar la situacién de balanza de pagos
del pais. i, : . . : ,

Finalmente, vale la peéna subrayar que la introduccidn-de un nuevo medio de
transporte -el tranvia- representa.una transicidn tecnolfgica natural entre el
omnibus- {diesel o el&ctrico, senciilo o artlculadp) v.el tren.de los suburb;os
o el metro, a costos compatibles con una solucidn de cardcter definitivo para el
transporte urbano de superficie. Su aplicacidn, por lo tamto, no Se restringe
sblo a Curitiba, sino que alcanza a diversas ciudades que actualmente se encuentran
empefiadas en el estableclmlento de pistas de transporte y de carrlles exclu51vos
para ominibuses, e -

/ELECTRIFICACION DE
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ELECTRIFICACION DE LA RED
~CORTES TRANSVERSALES-
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RED INTEGRADA DE TRANSPORTE
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