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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
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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.

/Se observa



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






