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RESUMEN 

Curitiba, capital del Estado de Paraná en el sur del Brasil, es una ciudad de 
más de un millón de habitantes que, en promedio, gozan de un nivel de ingresos 
y una tasa de propiedad de automóviles relativamente altos en comparación con los 
de otras ciudades en el centro y norte del país. Desde mediados de la década 
de los años setenta, la ciudad ha llevado a cabo diversas experiencias particular-
mente exitosas respecto de integrar la planificación y la adopción de'medidas 
para mejorar el uso del suelo y el sistema de transportes. 

En dicha labor, el transporte colectivo há recibido una atención especial 
y en la actualidad está operado por empresas privadas sujetas a estrictos controles 
por parte de las autoridades locales, en especial, del Instituto de Investigaciones 
y Planificación Urbana (IPPUC). La característica básica del sistema de transporte 
colectivo de Curitiba es la operación de omnibuses expresos en pistas exclusivas, 
los que se detienen en terminales de integración donde los pasajeros pueden hacer 
transbordos hacia y desde omnibuses locales sin tener que comprar otro pasaje. 
El sistema proporciona una alta capacidad de transporte, velocidades adecuadas y 
costos de operación relativamente baratos. A fin de equilibrar la demanda por 
transporte, con la capacidad de los servicios proporcionados, se permite la 
construcción de edificios altos solamente en los ejes donde operan los omnibuses. 

El sistema de transporte colectivo envuelve, además, otras características 
importantes, por ejemplo: i) una tarifa única por toda la ciudad y una caja de 
compensación que asegura que cada empresa reciba ingresos que le permitan cubrir 
sus costos de explotación, ii) semáforos accionados por la aproximación de buses, 
y iii) servicios especiales operados por minibuses, para atender distintos tipos 
de usuarios. 

Las medidas implantadas en Curitiba envuelven, además, el transporte privado. 
En general, se intentó controlar la cantidad de viajes hechos por medios privados 
y, a la vez, mejorar su calidad. El tránsito de vehículos particulares hacia y 
desde el centro se hace a través de vías 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 peatón. La disponibilidad 
restringida de lugares para estacionar, junto con la alta calidad del transporte 
colectivo y la fluidez del movimiento en el tránsito vehicular, ha producido 
economías en el consumo de combustibles líquidos. 

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, ya es posible detectar en Brasil la adopción, por 
parte de otras ciudades, de varias medidas desarrolladas en Curitiba, por ejemplo, 
los terminales de integración, las pistas exclusivas ubicadas en el centro de las 
vías y la tarifa única con caja de compensación. Aunque hasta ahora la influencia 
de Curitiba no ha traspasado las fronteras nacionales, se considera que su expe-
riencia podría resultar igualmente valiosa para ciudades de otros países de 
América Latina y el Caribe. 

/I. Ambiente 
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1. Ambiente donde opera el sistema 

El desarrollo de la ciudad de Curitiba 
1.1.1 El surgimiento de la población 

La Villa Nossa Senhora da Luz dos Pinháis de Curitiba pasó a denominarse a 
comienzos del siglo XVIII, simplemente "Curitiba". Eh su evolución se registran 
tres etapas distintas, cuyos rasgos ejemplifican momentos históricos significativos. 

La priméra etapa, pionera o colonial (desde fines del siglo XVI hasta 
comienzos del siglo XIX), se caracterizó por tres estadios, los denominados ciclos 
de la minería, de la ganadería y de los arrieros, ciclos que a su Vez son ejemplos 
derivados de las transformaciones económicas que también acontecíah en otros puntos 
del país. ^ 

En la segunda etapa, de transición o migratoria, marcada por,el ascenso de 
Curitiba a capital de la nueva provincia (1854), se registró una gran afluencia 
de inmigrantes europeos que dieron nueva vida al poblado. 

En esta época la aparición del primer periódico (0 Dezenove de Dezembro), 
el aumento de los profesionales liberales, la mejora del comercio, el inicio de 
las obras públicas, provocaron cambios sociales notorios en la ciudad. 

En la segunda mitad del siglo XIX la construcción de vías ferreas vino a 
substituir a los servicios que prestaban los árrieros, caracterizando una crisis 
que se manifestaba en los comercios de invernada. 

La exportación de hierba mate que ocupaba el primer lugar en la economía 
paranaense, fue reemplazada al poco tiempo por la de madera, la que a su vez fue 
suplantada por el café que pasó a ser el principal producto de exportación del país. 

La integración de la producción de café ¿ la economía estadual alrededor de 
1940, trajo cambios drásticos que se reflejaron en todos los aspectos de la diná-
mica social del Estado y de la capital. En esta integración infiuyó, sobre todo, 
la conexión vial de los frentes productivos con el puerto de Paranaguá, la habi-
litación de este puerto y las protecciones arancelarias, y la creación de la 
carretera. BR 1.16 que conecta Curitiba con Sao Paulo y el sur del país. 

La tercera etapa, urbanizacion, se caracterizó por él poblámiénto de Curitiba 
con personas venidas de otras regiones del Brasil y por el surgimiento de industrias 
de transformación, y de la energía eléctrica.' 
1.1.2 El periodo de urbanización rápida 

Hasta 1940 la población de Curitiba se duplicaba cada 20 años: crecimiento 
lento si se le compara con otras capitales brasileñas. 

A partir de la década del cincuenta la población curitibana creció a un.ritmo 
acelerado, a la par con el crecimiento del resto del Estado, gracias principalmente 
a la expansión de la frontera agrícola regional. 

/A partir 
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A partir de la década del 70, Curitiba siguió presentando índices elevados 
de crecimiento demográfico, con características de urbanización rápida. Como 
puede observarse en el cuadro 1 las 127 278 personas residentes en 1940 aumentaron 
a 1 034 629 en 1980, cifra bastante expresiva. 

Cuadro 1 

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

Población 1940 1950 1960 1970 1980 

Urbana 101 488 141 222 351 259 584 481 1 034 629 
Rural 25 790 39 353 10 353 24 545 -

Total 127 278 180 575 361 309 ' 609 026 1 034 629 
Indice de urbanización 0.79 0.78 0.97 0.96 1 
Tasa geométrica Curitiba 3.56 7.18 5.36 5.44 
de crecimiento Brasil 2.39 2.99 2.89 2.48 
Fuente: FIBGE (Fundagao Instituto Brasileiro de Geografía e Estadística) - Censos 

demográficos. FIPARDES (Fundagao Instituto Paranaense de Desenvolvimento 
Economico e Social) - Datos estadísticos. 

Como es natural, las elevadas tasas de crecimiento de Curitiba se acompañaron 
de un aumento explosivo de la demanda de infraestructura y de servicios públicos, 
en particular en los años 50. 
1 , 2 Características socioeconómicas de Curitiba 

1.2.1 Actividades económicas predominantes 

Para tratar de entender con mayor claridad y especificidad el proceso de 
urbanización sobre bases económicas se enumerarán, en el cuadro 2, algunos datos 
censales correspondientes a 1950 y 1970, 

/Cuadro 12 
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Cuadro 2 

RELACION ENTRE.EL CRECIMIENTO DEMOGRAFICO Y EL CRECIMIENTO DEL NUjIERO DE 
OCUPADOS POR SECTORES DE ACTIVIDAD EN EL PERIODO 1950/1970 */ 

Población total y por .. 1950 1970 Crecimiento 
sector de actividad (a) (b) anual (%) 
Población residente 180 575 . 609 026 +6.27 
Sector de actividades 
Primario 3 985 3 704 -0.37 
Secundario. 21 062. . 56 960 +5.10 
Terciario 42 715 <.132 579 +5.83 
Total 67 762 193 243 +5.38 

Fuente : FIBGE, Censos demográficos de 1950 y 1970. 
V No se incluyen los datos de 1980 por carecerse de información por municipios. 

Se.observa que la. población activa creció, mucho menos que la-población 
residente (las. tasas de crecimiento.fueron 5.38% y 6.27%, respectivamente). La 
absorción de mano de obra se distribuyó de modo desigual en los tres sectores de 
actividad, pues disminuyó el número de personas, integradas a las labores, agrícolas 
y similares, mientras se registró un aumento importante en el sector industrial. 
El sector terciario tuvo un crecimiento aún más vigoroso, pues se triplicó el 
número de ocupados. Esta expansión provocó un rápido aumento de la demanda de 
servicios públicos en general y de transporte en particular. 

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

Cuadro 3 
OCUPADOS EN EL SECTOR TERCIARIO EN CURITIBA. EN LOS AÑOS 1950 Y 1970 

Comercio de 
mercancías 

Transporte y 
común icac iones 

Otros 
servicios 

Actividades 
sociales 

Administr. 
pública Total 

1950 9 706 5 381 14 506 5 110 8 012 42 715 
% 22.8 12.6 33.9 11.9 18.8 100.0 
1970 30 406 13 965 44 586 21 323 22 299 132 579 
% 22.9 10.5 33.7 16.1 16.8 100.0 

Fuente: FIBGE, Censos demográficos 1950 y 1970. 
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A partir de 1974, se produce una transformación económica a través de la 
implantación de la CIC -ciudad industrial de Curitiba- un proceso controlado donde 
las industrias, los servicios, la vivienda y los espacios de recreación fueron 
integrados con criterio, estructurando dentro de Curitiba una verdadera ciudad. 

Su concepción -pionera en el país- posibilitó la creación, en sólo siete 
años, de casi 50 mil empleos directos e indirectos, además de contribuir en forma 
decisiva a la inclusión del Estado de Paraná como alternativa viable para el 
emplazamiento de empresas industriales de los sectores de elevada agregación tecno-
lógica, fuera del eje tradicional Sao Paulo-Río de Janeiro. 

Con la activación de las industrias en la ciudad industrial de Curitiba se 
intensificó una demanda ya considerable de pasajeros hacia el eje sur y, en conse-
cuencia, se instalaron nuevas líneas de omnibuses para atender ese nuevo polo de 
desarrollo. 

1.2.2 Situación del empleo 

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

Cuadro 4 
CIUDAD DE CURITIBA: MANO DE OBRA ADMITIDA Y DESPEDIDA, 

SEGUN LA LEY 4923/15 
Año 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 317 354 395 242 

3) Variación del empleo 25 921 14 432 16 995 6 252 
(1-2) 

4) Número de establecimientos 
informantes 4 980 5 351 5 406 5 581 

Fuente: SINE (Sistema Nacional del Empleo) -Pr, informaciones estadísticas a partir 
de datos de la Delegación Regional del Trabajo, Ley 4923/65. 

/Se observa 
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Se observa en este cuadro la baja progresiva tanto del número de admisiones 
como de despidos en el período 1978/1980. En efecto, mientras el número de 
admisiones en 1978 era de 216 160, en 1980 disminuyó a 198 502, es decir, se 
registró un descenso de alrededor de 8.2%; en cuanto a los despidos, éstos dismi-
nuyeron de 190 239 a 181 507, lo que representó una baja de 4.6% menor, sin embargo, 
que la de las admisiones. .* 

En relación con el transporte colectivo los traslados hasta el lugar de 
trabajo experimentan un crecimiento dependiente del número de admisiones menos 
los despidos. Así, la demanda creció menos en 1981 queden 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 año- exige un 
sistema de transporte colectivo flexible para responder a una modalidad de viajes 
que se modifica constantemente. 

1.2.3 Niveles de ingreso 

El cuadro 5 indica para el total de la ciudad una proporción de familias 
situadas en. diferentes tramos de ingreso. El tramo de mayor frecuencia relativa 
se encuentra entre 1 a 3 salarios mínimos regionales (SMR) donde se sitúa 27.4% 
de las familias; lo sigue con una frecuencia muy poco menor (27.1%) el tramo de 
3 a 5 SMR. Si se observan los valores referentes a la frecuencia acumulada, se 
constata que mas de la mitad de las familias curitibanas, dicho en forma más 
precisa 57.9%, dispone de un ingreso mensual de hasta 5 SMR. 

En este tramo de salarios se encuentra el mayor índice de concentración de 
usuarios del transporte colectivo. 

Cuadro 5 
CIUDAD DE CURITIBA: INGRESO FAMILIAR 
(En salarios mínimos regionales) */ 

Tramos de ingreso Frecuencia relativa Frecuencia acumulada 

Hasta 1 3.4 3.4 
1 a 3 27.4 30.8 
3 a 5 27.1 57.9 
5 a 8 18.8 76.7 
8 a 10 8.9 .. 85.6 . 
10 a 15 7.9 . 93.5 
+15 6.5 100.0 
Total 100.0 
Fuente: IPPUC -Sector de Investigaciones- Proyecto CURA, agosto/79. 
»/ SMR -11 928 cruceiros- abril/82,, equivalente a 76.65 dólares según el tipo 

de cambio oficial. 

/1.2.4 Indice 
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1.2.4 Indice de motorización 

En la década del 60, en coincidencia con el período de crecimiento económico, 
el automóvil invadió la ciudad. El número de vehículos crecía a un promedio anual 
de 14.61%, es decir, unas tres veces el crecimiento demográfico, lo que transformó 
a Curitiba en una ciudad con uno de los índices más elevados de motorización 
del país. 

Cuadro 6 

TRANSPORTE INDIVIDUAL - 1960/1970 

Año Población N° de automóviles Automóviles por 
habitante 

1960 
1970 

361 300 
608 400 

13 994 
54 731 

0.0387 
0.0900 

Fuente: Anuario Estadístico - FIBGE. 

1.3 El surgimiento de Curitiba como ciudad planificada 

Evolución de la planificación urbana 

En 1942 la ciudad experimentó la primera tentativa de normar la ocupación 
del suelo urbano con el Plan Agache. En ese plan se proponía un núcleo central 
bien definido rodeado de varias zonas residenciales, con un sistema vial compuesto 
de avenidas perimetrales concéntricas y de avenidas radiales. Lo que se pretendía 
era la consolidación de una zona noble, el centro tradicional, que estaría encar-
gado de las actividades comerciales y de prestación de servicios para toda la 
población, para lo cual requería una serie de vías que le diesen fácil acceso. 

Dicho plan, llamado oficialmente eif "Plan de las Avenidas de la Ciudad", 
aprobado mediante el Decreto Ley N° 23 de 5 de febrero de 1942, que definió las 
líneas fundamentales del plan de urbanización, consistía en un conjunto de avenidas 
perimetrales y avenidas de irradiación o radiales. 

Uno de los problemas que este plan se proponía resolver era la distribución 
del tráfico y el sistema de vías. Así, se adecuaron las proporciones para que 
las avenidas soportaran un tráfico bastante intenso (que era la preocupación de 
la época) y se proyectaron las secciones transversales especiales para separar el 
tráfico rápido del lento (véase el croquis). 

En el plan se concluyó que el vehículo colectivo debía merecer mayor atención, 
aunque se consideraba que el vehículo cautivo -el tranvía- podría suprimirse total 
o parcialmente en el futuro, por lo menos en la zona central, sustituyéndolo por 
el ómnibus o el electrobús. Por otra parte, se podría establecer un servicio de 
tranvías semi-rápidos para las radiales que se dirigiesen hacia los barrios 
apartados. 

/SECCIONES TRANSVERSALES 
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El Plan Agache reflejaba una concepción urbanística de la ciudad clásica, 
radiocéntrica, por donde circularía una pequeña cantidad de vehículos y muchos 
peatones, y no preveía el gran desarrollo que experimentaría la propiedad de los 
automóviles particulares en el Brasil y las consecuencias peligrosas de esa 
invasión de automóviles en los centros urbanos. 

Ese plan no fue ejecutado, principalmente porque el poder público no disponía 
de suficientes recursos financieros, ocasionando, por la forma desordenada en que 
se llevó a cabo la ocupación del suelo, el compromiso inadecuado de varias zonas. 

Hasta 1970, y a pesar de haber experimentado en el decenio anterior un 
notable progreso que la incluyó entre las 8 mayores ciudades brasileñas, Curitiba 
seguía los caminos de su futuro al tenor de circunstancias fortuitas. La población 
aumentaba, los índices económicos registraban crecimiento y las perspectivas eran 
optimistas. Sin embargo, se multiplicaban los loteos rigiéndose por una sola ley: 
la de la oferta y demanda. Y la población aceptaba, con una mezcla de orgullo y 
de inquietud, la perspectiva de que Curitiba sería inevitablemente un Sao Paulo en 
menor escala. 

Resignado frente a una previsión fatalista, que formaba parte de la conciencia 
colectiva, el habitante de Curitiba aguardaba el agravamiento de los males urbanos 
más conocidos, como las favelas o barrios de vivienda improvisadas, los embote-
llamientos del tránsito y, por último, la contaminación ambiental. 

Solamente cuando esos problemas se tornaran bastante graves y prácticamente 
insolúbles, la ciudad ingresaría en la nómina de los grandes centros y adquiriría 
el "status" de metrópolis. Por lo tanto, paradójicamente y por una distorsión 
de enfoque, los grandes problemas en vez de constituir evidencia de la improvi-
sación, pasaron a ser los signos sensibles o manifiestos del progreso. 

La actuación del poder público en el sistema de transporte colectivo se limi-
taba a aprobar o no aprobar los pedidos de creación o extensión de las líneas de 
transporte que eran efectuados por la población o las empresas de buses, aprobar 
o no aprobar las tarifas solicitadas por los empresarios y fiscalizar el compor-
tamiento de los conductores y cobradores, así como las condiciones de los 
omnibuses. 

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

- concentración del comercio y los servicios en la zona central; 
- predominio casi absoluto de desplazamientos radiales; 
- calles centrales con tráfico saturado; 
- trayectos de ómnibus, bajo presión, obligados a penetrar cada vez más en 
las zonas congestionadas, paira atender todos los recorridos al centro en 
expansión; 

- superposición de líneas en las vías colectoras y penetración, esquema 
"espina de pez", produciendo un bajo aprovechamiento de los omnibuses; 

- zona central deteriorándose por el gran flujo de vehículos y la gran 
cantidad de paradas y terminales de buses i 

- velocidad media en declinación; 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. /PLAN AGACHE 
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Por lo tanto, se hacia necesario y apremiante la concepción de un plan que 
estableciese directrices y el modelo de desarrollo de la ciudad. Lo importante 
era la elaboración de un plan que, además de atender las necesidades de la ciudad, 
se adecuara a los recursos financieros disponibles. 

En 1965 se elaboró un nuevo plan denominado Plan Preliminar de Urbanismo, 
teniendo en cuenta una serie de directrices que procuraban no sólo acompañar 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 demás interesados, propiciando todos 
ellos una efectiva participación en la planificación de su ciudad. A partir de 
ese debate, el Instituto de Investigaciones y Planificación Urbana de Curitiba 
(IPPUC), de reciente formación, elaboró estudios complementarios que dieron origen 
al Plan Regulador de Curitiba sancionado mediante la Ley N° 2828 de 31 de julio 
de 1966. 

1.3.2 El Plan Regulador de Curitiba 

Ese plan tenía como intención básica mejorar la calidad de vida de los habi-
tantes, orientando y dirigiendo el crecimiento de la ciudad y confiriéndole un 
diseño propio, procurando alcanzar como objetivos fundamentales: 

- transformación de la configuración radial resultante del proceso de 
expansión urbana, hacia una ocupación lineal a lo largo de ejes previa-
mente definidos, mediante integración del uso del suelo, del sistema 
vial y del transporte colectivo; 

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

- contención de la población de la ciudad dentro de sus límites geográficos; 
- establecimiento de un apoyo económico para.el modelo de desarrollo urbano 
escogido (la ciudad industrial); 

- suministro de equipos urbanos. 

La ciudad logró una directriz de desarrollo definida. Los problemas de 
circulación, transporte, uso del suelo, saneamiento, esparcimiento e industriali-
zación fueron considerados como 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 señales de congestionamiento crítico. La pulverización, en todo el 
espacio urbano, de las actividades generadoras de desplazamiento que debían atenderse 
exigirían una gran cantidad de líneas de transporte de baja demanda a un costo muy 
elevado. En cambio, en los ejes lineales se ofrecían nuevas alternativas para el 
poblamiento a elevada densidad y la actividad de servicios, atendidos por un 
sistema de transporte colectivo que se ajustaría continuamente a la demanda generada 
por la densificación progresiva de aquellos ejes. Este sistema de transporte 
serviría como impulsor del desarrollo urbano a lo largo de estos ejes, denominados 
ejes estructurales. 

/DIRECCION DEL 
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De esa manera, en-.vez de intervenir en la estructura del centro tradicional 
provocando verdaderas .cirugías urbanas a costos altísimos, se procuro resolver 
el problema del crecimiento de Curitiba utilizando un enfoque amplio, donde se 
respetasen la escala, la historia y la cultura de la ciudad. 

Conserando que la ocupación del suelo fue más intensa hacia el nordeste y 
suroeste, se establecieron dos ejes estructurales que siguieron la tendencia 
natural, a lo largo de los cuales se procuró estimular la densificación del uso 
del suelo mediante mecanismos institucionales. Posteriormente, se establecieron 
otros ejes: los del Boqueirao (en el sudeste) Este y Oeste. • 

Esos ejes.estructurales tangentes a.la zona central permitieron establecer 
límites físicos a su expansión,, estimulándose solamente la instalación de .activi-
dades que atendiesen a la ciudad, como un todo, así como aquellas encargadas de la 
animación del centro. . , 

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

Definida la estructura de crecimiento de la ciudad se transformó en tarea 
simple el establecimiento de prioridades para la introducción de la infraestructura 
social. A partir de los ejes estructurales con mejores servicios de transporte, 
infraestructura y equipos, se procuró atender sucesivamente a las zonas adyacentes 
proporcionando vina buena cobertura en«materia de educación, recreación y salud, 
a los barrios y sectores más populosos de Curitiba. 

Además, como se mencionó anteriormente el Plan preveía el establecimiento 
de la ciudad industrial integrada a la estructura'urbana propuesta. . 

1*3.3 Ejecución del Plan 

A partir de 1970 los estudios y las directrices de planificación que.se venían 
definiendo en el Instituto de Investigaciones y Planificación Urbana de Curitiba 
(IPPUC) pudieron llegar entonces a la única etapa que les daría sentido: la de 
la ejecución. 

Se trató no sólo de ejecutar obras que solucionasen problemas del presente 
o de un futuro próximo como nuevas, avenidas, viaductos o pasos subterráneos, sino, 
sobre todo, de.reorientar el.crecimiento de la ciudad. 

Eso llevó a una visión global'e integrada de los problemas de circulación 
abarcando desde la comunicación visual y la iluminación diferenciada hasta los 
terminales de pasajeros„ el transporte masivo y la jerarquía vial. 

/Lo que 
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Lo que se procuró, finalmente, fue no almodar la ciudad al automóvil, sino 
conciliar sus exigencias con las necesidades, las aspiraciones,"las perspectivas 
humanas de la.ciudad, dando prioridad al transporte colectivo. 

El automóvil iba a reservarse cada vez más para los tipos de viajes que 
puede atender mejor, por ejemplo, los viajes al supermercado, de placer, o de otra 
índole mal servidos por el transporte públicoNunca fue la metala sustitución 
del automóvil fámiliar, toda vez "que se reconoce qué la vida familiar moderna se 
beneficia de su disponibilidad aunque se considere adecuada para una ciudad la • 
reducción relativa del número de familias que tengan dos automóviles. 

La ejecución del proyecto según sus directrices" fue posible porque el poder 
municipal, asumido ese año por un urbanista qué también había participado en la 
elaboración del Plan,.-decidió encargarse del Plan y concentró todas las actividades 
de planificación y operación en un órgano único: el IPPUC (Instituto de Investí-
gación y Planificación Urbana de Curitiba). 

•El IPPUC, desde su creación el 10 de diciembre de 1965", ha participado efec-
tivamente en el, quehacer cotidiano del Municipio, siendo el principial responsable 
de todas las modificaciones de la vida curitibana, ya sea en sus aspectos físicos, 
territoriales o humanos. 

De acuerdo con la legislación, él IPPUC-se halla-habilitado parla ejecutar 
estudios y proyectos, supervisar y coordinar obras, así como recibir y prestar 
servicios de consultoría, colaborar-en el perfeccionamiento del personal de nivel 
técnico superior y suscribir convenios con otras entidades en todo el territorio 
nacional y en el exterior. o :,. 

Dentro de sus atribuciones básicas, el IPPUC cuenta con material humano capaz 
de preparar y realizar estudios y proyectos en las esferas del transporte, árqui-
tectura, urbanismo, economía, administración empresarial, ingeniería, investiga-
ciones, circulación, operación y control de tráfico, elaboración de datos, 
seguimiento de obras, aspectos sociales, capacitación de personal,i.étc.; 

El sector de transporte tiene1 como atribución toda la planificación, el 
manejo y la vigilancia del transporte colectivo: 

- Planificación: 
. Adecuación del transporte colectivo en relación al uso y la ocupación 
, del suelo y el sistema vial; 
. Estudios de itinerarios y-cobertura espacial; 
. Adecuación del transporte en función-de lá-demanda (vehículo); 
. Estudios de prioridad en el transporte (fajas exclusivas); 

. ••* Dimensión y ubicación de paradas, y termiriales; • ••• 
. Comunicación -visual; • • 
. Estudios dé • áspectos:institucionales; ' 
. Tarifas. 

/- Manejo: 
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- Manejo: 
. Dimensión de la flota; 
. Horarios de itinerarios; 
. Investigaciones y levantamientos de perfiles de demanda; 
. Elaboración de costos y tarifas; 
. Investigaciones de consumo y velocidad media; 
. Capacitación de personal de operación y fiscalización; 
. Elaboración de reglamentos y normas operacionales. 

- Vigilancia: 
. Elaboración de estadísticas (por línea, hora, día, etc.)*, 
. Estudio de alternativas (itinerarios, vehículos, etc.); 
. Proyecciones de la demanda. 

Al implantarse el Plan Regulador, se cumplieron etapas de realización a fin 
de alcanzar la estructura final propuesta a través de medidas ejecutables a corto 
y mediano 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 formulación de teorías. 

Con ese concepto, y definidas las directrices básicas, la ciudad fue amoldán-
dose a la estructura final concebida en el Plan Regulador, a través de sucesivas 
zonificaciones de uso del suelo, implantación de los ejes estructurales y el 
sistema vial básico constituyéndose estas etapas en las prioridades para la ejecución 
del Plan. 

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

La consolidación del Plan contó también con una coordinación importante 
entre el IPPUC y otros órganos. 

Así, en agosto de 1974, en un convenio suscrito entre el gobierno del Estado 
de Paraná y la Prefectura Municipal de Curitiba, se estableció que el IPPUC se 
encargaría de la planificación, el Departamento de Obras de la Prefectura Municipal 
de Curitiba de la ejecución y la Policía Militar de la fiscalización. 

1.4 El efecto de la planificación 

1.4.1 Consideraciones generales 

Resultado de un proceso de planificación 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 población. 

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

La zona central va siendo paultatinamente devuelta al peatón, y se están 
preservando los valores históricos tradicionales, sentimentales y culturales de 
la ciudad. Las plazas fueron ampliadas, remodeladas y transformadas en importantes 

/Cuadro 18 



Cuadro 7- " 
INSTITUTO DE INVESTIGACIONES Y PLANIFICACION URBANA DE CURITIBA -'IPPUC 

ORGANIGRAMA FUNCIONAL . 



- 17 -

puntos de animación. Los grandes parques y bosques que se establecieron elevaron 
el índice de área verde pública por habitante de 0.5 m2 a 40 m2, zonas preservadas, 
equipadas, animadas y ocupadas efectivamente por la población como importantes 
puntos de encuentro. 

1.4.2 Uso del suelo 

El uso del suelo como instrumento de planificación consistió en caracterizar 
las zonas de la ciudad con sus funciones específicas, procurando establecer un 
programa de asentamientos humanos, orientando las inversiones públicas y ordenando 
las actividades de la iniciativa privada, adaptándolas a los objetivos preconizados 
en el Plan Regulador. 

La zonificación pasó, de sencillo aunque eficiente instrumento normador del 
proceso de ocupación urbana, a desempeñar un importante papel como agente catali-
zador y promotor del desarrollo, orientando e induciendo la fijación de activi-
dades en zonas ya consolidadas o en expansión, actuando en estrechi correlación 
con el sistema de transporte de masas. 

La zonificación de la ciudad tuvo la siguiente concepción: 

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

- ZR4: sector habitacional de mediana densidad situado en un radio de aproxi-
madamente 500 m del eje de transporte masivo. La densidad prevista es de 
250 habitantes por hectárea. 

- ZR3: ocupación habitacional colectiva o unifamiliar de baja densidad con 
una previsión de 180 habitantes por hectárea. 

- ZR2: ocupación habitacional unifamiliar de baja densidad con previsión 
de 120 habitantes por hectárea. 

- ZR1: ocupación habitacional unifamiliar de baja densidad con previsión de 
70 habitantes por hectárea. 

- Conectoras: sector predominantemente habitacional de mediana densidad desti-
destinado a albergar la mano de obra empleada en la Ciudad Industrial de 
Curitiba. La densidad prevista es de 300 habitantes por hectárea. 

Desde su implantación, la ocupación 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 ejecución del Plan está registrando los siguientes 
índices: 

- En el período 1970-1974 la población de los sectores estructurales creció 
67%, mientras que la del conjunto de la ciudad tuvo un crecimiento de 22%; 

- En el período 1974-1978 esas tasas fueron 42% y 31%, respectivamente. 

/CIUDAD DE 
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2. Descripción del sistema de transporte colectivo dé Curi.ti.ba 

2,1 Desarrollo del transporte colectivo 

2.1.1 Perfil histórico 

El transporte colectivo se inició en la ciudad en noviembre de 1887.con 
el tramo "Cámara Municipal-Avenida Joâo Gualberto", con dos vehículos corriendo 
sobre rieles y traccionados a muía, operados por la "Empresá Ferro Carryl 
Curitibana". 

En 1903, el Sistema de Transportes Colectivos transportaba diariamente 
2 267 pasajeros. En 1907, el control accionario de la compañía pasó a manos 
de la firma Santiago Colle con un patrimonio de 18 km de líneas, 20 vehículos 
y 150 muías. 

En 1910, asumió el control la compañía "South Brazilian Railways Ltd.", 
que introdujo a partir de 1911 los primeros tranvías eléctricos, construidos 
en Francia, marca Nivelles, cuya inauguración oficial se hizo en 1914, 
registrando un promedio diario de 6 370 pasajeros. 

De las cuatro líneas instaladas, dos recorrían los mismos trayectos 
que hoy utilizan los omnibuses expresos -Avenida República Argentina (Eje Sur) 
y Avenida Joao Gualberto (Eje Norte).. La línea Asilo-Cementerio Municipal 
recorría la Avenida Maréchal Floriano, hoy parte del trayecto del Expreso 
Boqueirâo. 

En 1928, el patrimonio dé la empresa pasó a. manos de la "Companhia Força 
e Luz do Paraná", que luego amplió sus operaciones e instaló siete líneas de 
ómnibus, con una flota de 15 vehículos. 

En 1936, el servicio de transporte colectivo dejó de ser monopolio de 
la Companhia de Força e Luz do Paraná, permitiéndose su explotación a otras 
empresas en régimen de libre competencia. 

En 1950, la Companhia Força é Luz do Paraná- apremiada por las condiciones 
deficitarias resultantes de. la falta de actualización de las tarifas, transfirió 
su concesión (tranvías y omnibuses). a la Compañía Curitibana de Transportes 
Colectivos; la que dos años más tarde, presionada a su vez por las mismas 
deficiencias de su antecesora, se vio obligada a pedir un acuerdo con sus 
acreedores. 

En 1952, se suspendió el servicio de tranvías como consecuencia de la 
presión ejercida por la explotación, paralela del servicio de colectivos 
iniciada en aquella época. . ; , " ' . 

En 1954, imperaba una verdadera desorganización pues la mayoría de las 
líneas estaba entregada al precarísimo sistema de los colectivos autónomos, .. 
el cual llegó a hacerse representar, por más de 150 propietarios. 

/Dicha precariedad 
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Dicha precariedad se constituyó en un gravísimo problema para el 
poder público, pasando el transporte colectivo a ser tema constante de las 
"crónicas policiales" de los periódicos, dado el número excesivo de accidentes . 
y lo que es más por la incompetencia del personal de tráfico (conductores y 
cobradores). ' 

Ante este estado de cosas el poder público resolvió intervenir estable-
ciendo el reglamento para el- servicio de "transporte .colectivo, conforme al •-
decreto N°, >503 de 20 de octubre de 1955, disponiendo las. condiciones básicas 
para el buen funcionamiento del sistema comprendidas en las medidas siguientes: 

a) Plan.regulador: fijó las directrices de una política de transporte 
y colectivo,.lias áreas selectivas .y», las-respectivas líneas ,e itinerarios. 

(Un área selectiva. es; una sección de la ciudad reservada para el v • ' • . 
funcionamiento de una sola empresa de transporte colectivo.), 

b) Reglamento: definió y estableció una sistemática para la explotación 
del transporte colectivo conforme a normas técnicas. „ 

c) Concesión: bajo ;la fortóa:de contrato« la .concesión especificó.en sus 
cláusulas la ríaturaleza'yel régimende trabajo de las empresas. •. ... 

d) Flota de vehículos: se establecieron las condiciones y el tipo de 
vehículo, la vida útil y los criterios para su renovación. 

e) Tarifas: prevista por la Constitución Federal en su artículo 151, * 
... párrafo único, se fijó su revisión semestralmente, modificándola 

siempre qüe se:-demostrara que' hubiese habido una variación del costo 
operaciohal igual o superior a 5%. . 

f) Estandarización contable: se estableció la obligatoriedad de la 
estandarización contable, con la presentación de balances semestrales, 

• además, de posibilitar el acceso.'directo a la :contabilidad comercial 
de las.concesionarias. - ... 

Se dividió a la ciudad en ocho áreas selectivas, con 14 empresas operando 
con omnibuses' reemplazándose al poco tiempo totalmente los taxis colectivos. 

2.1.2 El transporte colectivo en la década del 60 • -

A partir de- la década del 6.0 el transporte por ómnibus cobró una impor-
tancia creciente, presentando un crecimiento^ variable pero en- general elevado ' . 
en sus desplazamientosi equivalente a 14.04%. anual, si se compara 1970 con 1960. 

El cuadro siguiente:.ilustra.la evolución del transporte colectivo y la 
movilidad en relación con el crecimiento demográfico. 

El elevado crecimiento del número de pasajeros diarios por ómnibus 
durante esa década, demuéstra la importancia que venís adquiriendo ese.modo: 
de transporte. Dicha tasa de crecimiento es muy superior, a la tasa- de expansión 
demográfica lo que indica que cada habitante estaba aprovechando el sistema 
de transporte público en forma más intensiva^ sobremodo ¡en los. primeros años 
de la década, y, en menor medida al final de la misma.v Este crecimiento se dio 
pese a que la tasa dé automóviles por persona, se duplicó con creces, pues en . 
1970 el índice de motorización era 90 automóviles por 1 000 habitantes. 
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