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e Curitiba ¢Verdad o mentira? — Efectos Perversos de una

Politica Orientada al Transporte Publico y al Medio Ambiente.

Resumen:

El objetivo del trabajo es estudiar los cambios en la ciudad de
Curitiba, ocurridos por la implantaciéon del Plan Preliminar de
Urbanismo (Jorge Wilheim - 1965), analizando el modelo de
transporte urbano de pasajeros, utilizado, sus origenes y forma de
desarrollo, ademas de intentar identificar algunas evidencias de que
el modelo de planificacion integrada del uso del suelo y el sistema
de transporte han facilitado la acumulacién inmobiliaria y que eso
modelo no ha mejorado el desarrollo socio espacial y no ha
minimizado la degradacion medioambiental, ni tampoco ha reducido
la motorizacidn y las ocupaciones irregulares y subhumanas de la

ciudad y de la region metropolitana.
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Curitiba - Truth or lie? - Perverse effects of a Guided Politics to the

public transportation and the environment.

Abstract:

The objective of the work is to study the changes in the city of
Curitiba, happened by the installation of the Preliminary Urban Plan
(Jorge Wilheim - 1965), analysing the pattern of urban transport of
passengers, used, its origins and development form, besides trying
to identify some evidences that the pattern of integrated planning of
the land use and transportation system have facilitated the real state
accumulation and that that model has not improved the development
socioespacial and minimised the environmental degradation, neither
it has reduced the motorization nor the irregular and sub-humans

occupations of the city and of the metropolitan region.
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1. Introduccioén:

1.1 Objetivo:

El objetivo del trabajo es estudiar los cambios en la ciudad de
Curitiba, ocurridos por la implantacion del Plan Preliminar de
Urbanismo (Jorge Wilheim - 1965), analizando el modelo de
transporte urbano de pasajeros, utilizado, sus origenes y forma de
desarrollo, ademas de intentar identificar algunas evidencias de que
el modelo de planificacion integrada del uso del suelo y el sistema
de transporte han facilitado la acumulacién inmobiliaria y que eso
modelo no ha mejorado el desarrollo socio espacial y que no haya
minimizado la degradacion medioambiental, ni tampoco reducido la
motorizacion y las ocupaciones irregulares y subhumanas de la

ciudad y de la region metropolitana.

El dmbito del estudio, por tanto, sera el de la Regién
Metropolitana de Curitiba (RMC) y se va a concentrar en la
evolucion de la RIT (Rede Integrada de Transporte) y en los
instrumentos de planificaciéon del uso del suelo adoptados por el
IPPUC (Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba,
creado en 1965 por el plan Wiheim) y por la COMEC
(Coordenadoria Metropolitana de Curitiba - Entidad autarquica, del
Gobierno del Estado del Parana, creada en 1974).

Tendra foco en los casos de la "Conectora 5", que liga
Campina do Siqueira a Campo Comprido y de la "Vila Zumbi dos
Palmares". El primero, tiene origen en la planificacion formal como
siendo la directriz para el eje oeste del sistema estructurante del
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transporte y el segundo, ya fuera de los limites municipales, todavia
localizado en area de alto interés ambiental y distando a el centro
de la ciudad, igual que a el primero caso, tiene sus origenes

informales y se trata de una ocupacion irregular.

1.2 Otras experiencias:

Para que tengamos referencias, nuestro estudio, va por
algunas experiencias anteriores o0 precedentes en el tema de la
planificacion urbana, asociada al transporte publico y vamos por un
enfoque mas puntual y actual o de la, el caso de Copenhagen que
tuvo su plan - "Finger Plan" hecho en 1947, con sucesivas
reevaluaciones e incrementos, en 1961, 1973 y 1989, donde ha
supuesto una clara apuesta por el transporte publico, la

descentralizacion y la proteccion medioambiental.

1.2.1 Transporte publico y ciudades - precedentes;

PEQUENO HISTORICO DEL URBANISMO

Hace 5.000 afios, o quizd mas, que existen en la tierra,
asentamientos urbanos de uno u otro tipo. Las formas urbanas han
variado con el transcurso del tiempo, pero el contraste fundamental
se da entre las reducidas ciudades del pasado y la gran extension
gue abarcan las metropolis modernas, fendmeno este que data solo

cien anos.

Anteriormente, incluso en el caso excepcional de las
ciudades, de la Roma Imperial, la edificacién era compacta y existia

8
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siempre una distincion clara y visible entre las areas urbanas y el
campo circulante. Pero las metrépolis modernas, que son las que
experimentan los mayores aumentos de poblaciéon en cifras
absolutas y las que van dominando la geografia urbana del mundo,
son radicalmente distintas. Incluso vendo en el automovil (y quiza
por culpa del automovil) se necesitan horas para trasladarse del
centro a la periferia de esos gigantes urbanos, y los limites de las

areas edificadas se hacen cada vez mas borrosos.

Las grandes urbes son terreno abonado para el crecimiento
econdmico contemporaneo; en ellas se crean ambientes sociales
especiales y, al funcionar como centros de difusion del cambio
social, influyen en la sociedad mucho mas alla de sus limites
estrictos. Asimismo, constituyen los centros del poder politico; las
ciudades mas pequeiias ejercen una influencia politica local y las

metrépolis dominan la politica nacional 2.

LA BUSQUEDA DE LA CIUDAD IDEAL

Aunque la mayoria de las ciudades han crecido normalmente
de un modo mas o menos discontinuo e irregular a partir de su
ndcleo originario, la idea de proyectar asentamientos urbanos que
estan de cuerdo con una formula ideal tiene una larga historia. Las
formulas de proyectar ciudades son quiza casi tan antiguas como
las ciudades mismas, pro durante el Renacimiento abundaron
especialmente los esquemas de las ciudades ideales. Nacio

entonces el deseo de crear ciudades que no centrasen en alguna

1 JOHNSTON, J. H. (1970) - Urbanization and this implications - Geoforum, vol. 3, pag. 7 -
16,.
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edificacidon (lglesia, Castillo, etc.) sino que ofrecieran un ambiente
apto para el desarrollo de la vida civil. Las ciudades probaran un

nimero considerable de proyectos hipotéticos 2.

Durante el siglo XVI, se concibieron proyectos radios
céntricos, en recinto amurallado, con las calles obedeciendo mas
bien a composiciones geométricas que al deseo de obtener solares

bien proporcionados.

Uno de los primeros efectos producidos por los cambios
industriales que tuvieron lugar en fines del siglo XVIII y principios
del XIX, fue la degradacion del ambiente urbano (viviendas en
malas condiciones, contaminacion del aire, desbarajuste en el uso
del suelo, etc.), En estos tiempos, surgieran como el proyecto New
Lanark, ideado por R. Owen en 1816, en su deseo de reformar la
sociedad y construir ciudades mas racionales. Se trataba de una
Colonia Industrial. Alojaria a 1200 personas formando una
comunidad cooperativa, con fabricas y talleres, rodeados por

cinturén de tierra agricola.

Los modelos fueran cambiando y Ebenezer Howard presento
entre 1880 y 1890 lo concepto de las "ciudades-jardin”. Se proponia
resolver o por lo menos mejorar los problemas de la ciudad vitoriana
llevando una gran parte de la gente y de los trabajos a la nueva
constelacion de nuevas ciudades autosuficientes que construirian

en el campo, lejos de los barrios pobres, del humo y de algo mucho

2 JOHNSON, J. H. (1974) - Urban Geography: An Introductory Analysis - Oxford,.
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mas importante, de los altos precios del suelo - de la gran ciudad.

Seria un proceso de recolonizacién del campo.

A evolucion de las ideas de las ciudades se desarrollaron
independientemente, como la vision de la Ciudad Lineal del espafiol
Arturo Soria, o de la descentralizada Broadacre City de Frank Lloyd
Wright.

CIUDADES ORIENTADAS A EL TRANSPORTE PUBLICO

Asi, que las ciudades orientadas a el transporte publico
forman a un colectivo de ciudades que ponen en relieve no solo la
necesidad de una planificacion coordinada de la ciudad y su
transporte publico, sino mas aun, idear a ordenaciones y disefos
urbanos que se estructuren en torno de las redes de transporte
publico, diseccionando entonces la ciudad a la mejor condicion de
vida sostenible o de sostenibilidad urbana.

LA CIUDAD LINEAL DE ARTURO SORIA

Como precedente, debemos dar un gran relieve a la Ciudad
Lineal de Arturo Soria, que, en los finales del siglo XIX, fuera
concebida y llevada a practica en la region nordeste de Madrid, a
través de la construccion de una calle larga, en cuyo eje circulaba
un tranvia y en sus bordes, se edificarian paseos entre hileras de
arboles, paseos carruajes y automoviles, los paseos para la viay en
el extremo externo, las viviendas con caracteristicas de "ciudad-

jardin”,

11
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En 1894, Soria, que ya era un concesionario de lineas de
tranvia en Madrid, presenta el proyecto y funda la Compafia
Madrilefia de Urbanizacion. La idea, era realizar un trazado
rodeando la ciudad de Madrid, para comunicar entre si a los
pueblos de la periferia. Tendia una longitud de 50 Km. y unos 30 mil
habitantes.

[&Eorpania [laoniLeRa pE EIIRBANIZACION

(cr.u) FUNDADORA
o DE LA

[&ivoap FEINEAL
(1894)

Figura 01 - "La Ciudad Lineal" - 1894 - Arturo Soria.

En 1895, la compafia adquiere numerosos terrenos y
comienza la construccion del primer tramo, de 5 Km., desde
Chamartin al norte hasta la carretera de Barcelona (la Nacional II) al

este de la capital.

12
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Al principio del siglo XX, ya estan construidos unas 300
viviendas, una iglesia, un centro ludico, una imprenta y lineas
electrificadas para el tranvia. En 1920, el primer tramo del proyecto
inicial tenia mas de 4 mil habitantes y unas 700 viviendas

unifamiliares con huertos y jardines.

Integrada ya en el continuo urbano y desaparecido el tranvia,
en la actualidad, el bulevar central arbolado de la calle Arturo Soria,
gue sollo llegd a realizarse los primeros 5 Km., del proyecto inicial,
puede considerarse una precursora tentativa de crear una ciudad

estructurada en torno a una linea de transporte publico.

A diferencia de las ideas descentralizadoras que proponia
para Londres el arquitecto Howard, consistentes en crear satélites
urbanos en forma de ciudad-jardin, Arturo Soria partia de la idea de
ordenar a escala territorial los nacleos urbanos que ya existian en la
periferia, mediante la creacion de un asentamiento urbano ligado a
un medio de transporte colectivo. Se trataba de unir los nucleos
circundantes de Madrid a través de una ciudad lineal por la que
discurria una linea de ferrocarril-tranvia, esto es, formando una
corona urbanizada, cerrada en torno a la ciudad, aislada de ella y
mucho mas lejos del ensanche. Con esta solucion, Arturo Soria
pretendia unir las localidades de Pozuelo, Carabanchel, Villaverde,
Vallecas, Vicalvaro, Canillas, Hortaleza y Fuencarral. Ademas, tenia
previsto que este anillo de circunvalacion se pudiera cerrar a traves

de la posesion real de El Pardo.

Casi todos los tratados de urbanismo del mundo coinciden en

seflalar a la Ciudad Lineal de Soria como una valiosisima

13
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aportacion a la cultura urbanistica. Su radical modernidad ha
servido como modelo a importantes trazados urbanos construidos
mas alla de nuestras fronteras. En justo reconocimiento a Arturo

Soria y Mata se le considera el inventor de las ciudades lineales.

1.2.2 El caso de Copenhague;

La ciudad de Copenhagen, constituye a través de su plan de
los dedos, un ejemplo del esfuerzo planificador de una ciudad por la
busqueda de la ciudad ideal, estructurando el crecimiento urbano en
torno a lineas de ferrocarril, de forma a facilitar la utilizacion de de
este principal medio de transporte motorizado, protegiendo a los
vacios verdes situados entre los corredores.

Los cinco corredores que son las lineas nacen en el centro de

Copenhagen, conforma la imagen de los dedos de una mano.

14
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Map 5.2. THE FINGER PLAN.

Figura 02 — Plan de los Dedos de Copenhague — 1947 - “The Transit
Metropolis — A global inquiry” Robert Cervero — Pag. 137.

La cronologia de los hitos del plan es:

e 1947 — Plan Regional para el area metropolitana de
Copenhagen: “El Plan de los Dedos”;

e 1961 — “The Strategic Outline” Segundo Plan Regional.
Potencia el crecimiento urbano en los “dedos” oeste y
suroeste en torno a las estaciones Hgje Taastrup y
Kage;

15
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e 1973: Tercer Plan. Zonificacion areas de actividad
entorno a dos “corredores de coordinacién” con
direcciones N-Sy E-O.

e 1989 - “Plan Coordina” que retoma “The Strategic
Outline”. Importante coordinacion entre el desarrollo
urbano local, la estructura viaria y el transporte publico.

e 1990 — En el 1° de enero, el Consejo Superior de
Copenhagen (encargado del planeamiento regional
desde 1947), desaparece, y las competencias del
desarrollo pasan a las cinco regionales.

Copenhagen debe entenderse en el contexto como una
ciudad relativamente grande en un pais relativamente pequefio. La
Gran Copenhagen, situada en la Dinamarca oriental en la isla de
Zelanda, tiene una poblacion de aproximadamente 1,7 millones de
habitantes en una nacion de so6lo unos 5 millones. Dentro de sus
2.800 Kkilometros cuadrados, hay cinco jurisdicciones: dos
municipalidades centrales - la ciudad de Copenhagen y la ciudad de
Frederiksborg - qué juntos tiene aproximadamente 500,000
residentes; Condado de Copenhagen que cerca la ciudad central
con 600,000 habitantes; y dos condados exteriores, Frederiksborg y

Roskilde, también con 600,000 residentes.

16
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FREDERIKSBORG

COPENHAGEN
AND
FREDERIKSBORG

\ 4
/' COPENHAGEN\

b COUNTY
Albertslund
P

4 Hoje-Tistry,

ROSKILDE
‘\.\ COUNTY

S

i Solred Strand
LEGEND

=@==@= Existing lines and stations

....... Proposed extension (Qrestad)

=—==-= |urisdictional boundaries

Mar 5.1. Countrs S, MUNICIPALITIES, AND REGIONAL RAIL LINES OF GREATER CoPE NHAGEN.

Figura 03 Lineas regionales de la Gran Copenhagen y los limites
regionales Fuente: “The Transit Metropolis — A global inquiry” Robert
Cervero — Pag. 133.

La forma urbana y el disefio de Copenhagen son el producto
de transito ferroviario cuidadosamente integrado y el desarrollo
urbano, orquestado bajo "Plan de los Dedos" (1947) y sus

actualizaciones subsecuentes.

El mayor crecimiento urbano ha ocurrido a lo largo de los
cinco dedos, y hasta recientemente, las cufias verdes han sido
intensivamente preservadas. Copenhagen central permanece
accesible facilmente por tren a lo largo de todos los "cinco dedos".

Muchos suburbanos viven cerca de un paseo peatonal conveniente

17
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o de un paseo del autobus por lo cual se puede llegar hasta una
estacion ferroviaria. Al llegar a la ciudad central, la combinacion de
servicios del tren eficaces y limitaciones en estacionar e ir en
automovil hacen del transito por tren, en bici o a pie una opcion
sensata. Sin embargo, la municipalidad ha fortalecido la integracion
de transito y el desarrollo urbano reforzando la viabilidad y las

calidades estéticas de la ciudad tradicional en su centro.

Se han dedicado calles y carriles a los peatones y bicicletas.
La mayoria de los usuarios de los trenes hoy llega a las estaciones

para desplazarse hacia la ciudad por tren, en bicicleta o a pie.

El valor de crear la ciudad orientada a el peatén y a la bicicleta
es subrayado por las porciones increiblemente altas de
Copenhagen en las viajes de acceso a las paradas del sistema de
transporte de masa, via los modos no motorizados. Un estudio de
1994 de viajes de acceso a quince estaciones suburbanas encontré
el dominio del caminar para distancias hasta a 1 kildbmetro de las

estaciones, registrando 38 a 100 por ciento de viajes de acceso.

Para 1 a 1,5 kilometros, lejos, el ciclismo era el modo de
acceso dominante y considera para aproximadamente 40 por ciento
de viajes de acceso. Solo para las distancias de acceso mas alla de
1,5 kilbmetros lo hicieron en modos motorizados el dominante, con
autobuses transportando a un 40 a 50 por ciento de éstos viajes.
Incluso a 2,5 Kilometros lejos de las estaciones, el acceso en
bicicleta excedio los automoviles acceden - 30 por ciento en bici
contra 19 por ciento en coches.

18
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Copenhagen puede sostenerse como ejemplo de eficacia
institucional. Multiples sectores del gobierno estan envueltos en la
planificacion fisica. Los niveles de compromiso a la planificacion
regional han variado durante los afilos con "balances" en el juego
politico. En muchos casos, esa tal inestabilidad seria una férmula
por conllevar a desastres. La Gran Copenhagen esta disfrutando de
la gracia, sin embargo, ha sido su "Plan de los Dedos", un casi
universalmente acepto como normativa en organizar el crecimiento
fisico de la region. Es dificil de exagerar la importancia simbdlica de
la vision normativa de la forma de la mano como la forma urbana
futura, el nexo de transito y del paisaje urbana actualmente
encontrado a lo largo de la gran Copenhagen seria lejos mas débil

gue lo existente hoy.

En el afio 1961, con la potenciacion del crecimiento orientado

a Hgje Taastrup y Kgge, se nota los reflejos.

19
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FIGURE 5.1. THE Hase TaasTrRUP MASTER PLAN. The plan features two commercial axes
emanating from the S-Train transit station. Source: Hgje-Taastrup kommune, DSB,
Hovedstadsradet, Hoje-Taastrup i 25 dr—fra omegn til centerkommune, 1986.

Figura 04 — The Hgje Taastrup Master Plan — 1986 “The Transit Metropolis
— A global inquiry” Robert Cervero — Pag. 143.

Lo que hemos visto a lo largo de mas de 55 afios, del “Plan de
los Dedos”, es que a pesar de continuas modificaciones, ha sido
siempre el marco de referencia para el desarrollo regional en torno
de la capital, constituyendo uno de los modelos mas extendidos
para ilustrar la orientacidon urbana al transporte publico, siendo
referencia en recomendaciones clave en guias de disefio de
ciudades sostenibles.

[...]Ha supuesto una apuesta clara por el
transporte publico, la descentralizacion y la
proteccion medioambiental.

Ha logrado integrar en una disposicion
planificada y coherente el crecimiento urbano, el

20
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transporte publico y la preservacion del medio
natural [...].3

Ademas, hay claramente una politica de uso del transporte no
motorizado, muy fuerte, con el incentivo de la “caminabilidad” y uso
de la bicicleta, con la creacién de lineas que superan a los 300 Km.
de recorrido, que basicamente conectan a las estaciones y a los

pueblos entre siy que es ampliamente utilizado por la poblacion.

Figura 05 — La movilidad en Copenhagen. - POZUETA, J. (2005) —
Situacion y perspectivas de la movilidad en las ciudades. Vision
general y el caso de Madrid — CIUR - Instituto Juan de Herrera (n°
45)

8 POZUETA, J. (2005) — Situacion y perspectivas de la movilidad en las ciudades. Vision
21
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La ciudad de Copenhagen, ha dado pasos mas alla durante
los afios pasados para contener el trafico automovilistico en el
centro. La decision de darles prioridades a los peatones y los
ciclistas ha sido una politica de "manejar la congestion". A través de
trafico de la ciudad, ingenieros han buscado templar el uso del
automovil manteniendo la capacidad total de la red de caminos de
ciudad central constante desde 1970. En parte como resultado los
volimenes de trafico, medidos en términos de kilometros recorridos
por afio, han reducido unos 10 por ciento debajo de los niveles de
1970. Ademas de extender el uso de la bicicleta por la ciudad y la
creacion de una red al peatén, la direccion de trafico de
Copenhagen ha dado énfasis a sefalizacion preferencial a las
sendas reservadas para los autobuses, la reagrupacion de
aparcamiento de la calle en la periferia, y la expansion y
diversificacion de ofertas del transporte publico de masa (incluyendo
al microbus eléctricos y el nuevo tranvia). El objetivo de la direccion
de trafico no ha sido tanto quitar automoviles de la ciudad, sino para
asegurar que cualquier crecimiento en viajeros no traduzca en
aumento del trafico del automavil.

La direccion de suministros del aparcamiento y precios
también ha sido critica a contener ciudad central el trafico
automovilistico. Durante las dudltimas décadas, la ciudad de
Copenhagen ha estado reduciendo plazas de estacionamiento al
promedio de 2 a 3 por ciento por afo. Hoy, el centro de
Copenhague tiene soélo una tercera cantidad de aparcamiento de los

gue hay en Stockholm — (con 720 mil habitantes).

general y el caso de Madrid — CIUR — Instituto Juan de Herrera (n° 45) — Pag. 33
22
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Por ultimo, el sistema del impuesto de Dinamarca también se
ha usado para frenar la propiedad automovilistica y su consumo.
Presentemente, impuestos implican aproximadamente el triple del

coste de compra de un automévil privado.

No estimular la compra de vehiculos de grandes cilindradas,
combustibles ineficaces, impuestos con variacion por tamafios y

potencia del coche.

Presentemente, los daneses promedian 330 automoéviles por
1.000 habitantes - debajo de otros paises europeos (incluyendo
naciones mas pobres como Espafa) y incluso menos de la
proporcion de Japon. La combinaciéon de cuotas de impuestos
pesadas a el automovil, desarrollo del en pro de amenidades a los
pedestres, y constrefiimiento en viaje del automovil ha ocasionad
gue la propiedad del vehiculo privado en Copenhague es una de la
mas bajas de las ciudades del Primero Mundo. En 1994, habia
justos 185 automoviles por 1.000 residentes, incluso menos de la

proporcion de propiedad de la ciudad de Bangkok.

1.3 Meétodo de Investigacion:

Para la realizacion del estudio, se aplica como método de
investigacion el método descriptivo con caracter exploratorio, y
presenta la forma que ocurrio la dinamica de ocupacién del suelo en

la regidn que en nuestro trabajo es con estudio de casos.

Estudiaremos cémo han desarrollado distintamente dos

puntos de la ciudad, el primero, el eje estructural oeste adoptado

23



Curitiba ¢Verdad o mentira?

para la implantacion del Plan, luego denominado "Conectora 5", ya
que tratabas de un nuevo conjunto de vias del sistema y mas
recientemente, una ocupacion irregular, denominada "Vila Zumbi
dos Palmares”, localizada a nordeste de la ciudad y ya fuera del
ambito municipal, pero distante del centro practicamente o mismo
de la "Ecoville" como hoy los promotores inmobiliarios designan el

eje oeste.

Los estudios buscaran a través de la evolucion de los
indicadores socio-econdmicos, apuntar la acumulacion inmobiliaria
apoyada en las lineas estructurales del transporte colectivo de
pasajeros por el mecanismo de los cambios ocurridos en los ultimos
afos en base a lo que se ha denominado los procesos de
acumulacion flexible # - que Harvey define como un nuevo régimen
economico, un auténtico proceso de reestructuracion econémico y
de un reajuste permanente en el campo politico y social dominado
por una gradual flexibilizacion en todos los campos de la produccion

y en modelos de consumo.

Las fuentes de la consulta seran, ademas del nuestro archivo
personal, que incluye libros, publicaciones y trabajos realizados,
fueran utilizadas fuentes cartograficas, fotografia aérea, archivos,
datos estadisticos, registros especificos, prensa, otras fuentes

impresas, fuentes empiricas.

El archivo publico municipal, los boletines informativos y
documental de COMEC, IPPUC y URBS (empresa gestora del

4 HARVEY, D. (1989) The Condition of Postmodernity. Blackwell.
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transporte de pasajeros de propiedad privada y direccidon publica
municipal), sobre el desempefio general de la RIT, DETRAN's
(Departamentos Regionales de Transito) y DENATRAN

(Departamento Nacional de Transito).

Bibliografias técnicas sobre el tema, publicaciones del CREA-
PR (Colegio de los Ingenieros y Arquitectos), trabajos técnicos
académicos universitarios sobre el tema, textos de ponencias y
conferencias en congresos o seminarios sobre el tema, la prensa

local y paginas Web.

El estudio debe ser sustantivo, contestable (no tiene que ser
obvio) especifico: debe estar expresado en un lenguaje
suficientemente detallado y especificado para que se reconozcan
los conceptos centrales que van a desarrollarse y explicito: debe
explicarse y poderse identificarse sin ambigiedad en algun punto

del trabajo.

Las evidencias seran conjunto de datos y materiales que
sustentan la tesis principal y suelen ser datos o pueden ser
demostraciones - muchas evidencias a veces son o se tratan como
pequeias tesis, de forma que la tesis principal se apoya en varias
tesis secundarias que se estructuran como argumentaciones

independientes.
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El esqguema general de investigacion sera:

Definicion del problema

Documentacion del problema

Planteamiento de la pregunta

Establecimiento de hipodtesis

Deduccion de consecuencias de la hipotesis
Reduccién de las consecuencias a variables (como medirles)
Eleccion de tecnicas de evaluacion de variables
Medicion-evaluacion de las variables
Contraste de datos con hipétesis

Discusion de resultados

Conclusiones

La pregunta central, plantea basicamente a saber si la
Curitiba desarrollada por la implantacion (desde el inicio de los afios
70) del plan preliminar de urbanismo (1965), fue capaz de aportar
bien estar a la poblacion y si no ha sido solamente un instrumento
para validar y legalizar la implantacion, del nuevo régimen de
acumulacion flexible, generando de un lado la creacion de riqueza,
los empleos - las "Edge Cities" ° y de otro, la exclusién y la miseria -

las "favelas" ®.

Los ejes estructurales, por donde circulan los "expressos”,
ciudades lineales, que orientan y adensan el uso del suelo. La

ciudad, donde las plazas fueran convertidas no mas en

® GARREAU, J. (1991) - Edge City. Life on the New Frontier - Anchor.
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equipamientos de ocio y del convivir, hoy son estaciones terminales

de transporte y el footing se hace en los pasillos de los Shoppings.

Las calles, mayormente estan hechas para el coche y pocos
son los avances a la seguridad y a la caminabilidad de los
peatones.

El gran incremento a la motorizacion privada, la pérdida de
calidad ambiental en la calidad del aire, la contaminacion de las
aguas de los rios, el crecimiento del numero de ocupaciones

irregulares, son indicadores que apuntan problemas.

Asi, que desde la pregunta: ¢ si Curitiba es una verdad o si es
mentira?, todo lo que de alli mucho se comenta, estableceremos
nuestra linea de investigacion.

Las hipotesis:

Primera: La racionalizacion del uso del suelo y transporte
colectivo en ejes de desarrollo, generé la acumulacion de

capital en la ciudad y a la metropolis;

Segunda: La eficiencia del transporte colectivo, no disminuyo

la motorizacion privada, ni la contaminacion ambiental;

Tercera: Hubo aumento de las desigualdades sociales en la

ciudad y metropolis;

® Favelas son viviendas construidas en las periferias o en locales en degradacién, gneralmente
en areas irregulares, con materiales pobres o de desecho - lo mismo que chabolas.
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1.4 Estructura de la investigacion:

El trabajo se va a estructurar en cinco capitulos: 1)
introduccién; 2) Marcos geografico e histérico de Curitiba; 3) El Plan
Preliminar de Urbanismo y su desarrollo; 4) Contrastes del "Plan”

con sus resultados, 5) Conclusiones y 6) Referencias.

En esto capitulo, a continuacion, trataremos de la acotacion
de los conceptos relativos a la acumulacion de capital,
desigualdades sociales y de la degradacion del medio fisico

ambiental.

En el capitulo 2 - Marcos geograficos e histéricos de
Curitiba, Presentaremos, la configuracion fisica del ambiente y su
desarrollo urbanistico. Su, caracterizacion geografica y climatica.
La ciudad y sus principales factores urbanizadores, la forma urbana
en el siglo XX, su conformacion del uso del suelo; los origenes
historicos de la colonizacion y los ejes de desarrollo de la ocupacion
territorial hacia los cincuenta, enfatizando El Plan Agache (1943), el
modernismo de Oscar Niemeyer y Rubens Meister (en el caso de

Curitiba) y otros antes de los afos sesenta.

En el tercero capitulo - El Plan Preliminar de Urbanismo y
su desarrollo — pretendemos presentar los objetivos del Plan
General de Ordenacion Urbana (Serete Engenharia S.A. - Arq.
Jorge Wilheim - 1965) y la creacion del IPPUC. Como se dio la
ocupacion urbana (y metropolitana) después de su implantacion y
hacia 2004, caracterizando a un nuevo modelo urbano a la ciudad
de Curitiba.
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El centro de la ciudad: Rua das Flores y el "expresso"” - Disefo
especializado y oportunidad de cambios. La ciudad se expande y se
zonifica: - Creacion de la CIC, reordenacion de los barrios

marginales.

El transporte urbano de pasajeros como el siguiente marco del
Plan Origenes y crecimiento del transporte - del "bonde" hacia el
"expresso”. La implantacion entre 1955 y 1962 de la BR 116 y la
configuracion del espacio metropolitano: La importancia adquirida
desde su implantacion en el medio local - La BR 116 ya no limita
mas, con el "desbordamiento” urbano. Los subcentros, los
terminales de transporte. La suburbanizacion. Marcos de la década
1970-80, La COMEC (Coordenadoria Metropolitana de Curitiba), la
RMC (Regido Metropolitana de Curitiba) y la RIT (Red Integrada de
Transporte) es creada. Surge la integracion fisica y de la tarifa en la
RIT - Las concesiones de las lineas de autobuses y el subsidio a
través del vale transporte - que garantiza el funcionamiento del

sistema.

En el capitulo 4 - Contrastes del "Plan" con sus resultados,
el uso del Sistema (Oportunidad + Conocimiento = Gran éxito): El
caso de la Conectora 5 (Ecoville) - La acumulacion inmobiliaria. Los
efectos sobre la movilidad, la motorizacion privada en la ciudad y el
uso social - el transporte de pasajeros. La segregacion socio-
espacial, con las ocupaciones irregulares y el mercado inmobiliario
informal en Curitiba y region metropolitana: El caso de la Vila
Zumbi. La degradacion medioambiental en la region metropolitana.

El estado actual y sus perspectivas futuras.
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Las variables de estudio, o sea, la manera como se dio la
ocupacion del suelo urbano y metropolitano, los indicadores del uso
del transporte colectivo de pasajeros, los indicadores de la calidad
medioambientales, los indices de motorizacion comparativos en
ciudades y regiones brasilefias y los indicadores socioeconémicos
locales, metropolitanos y comparativos con los indicadores

brasilefos.

Pretendemos presentar por lo tanto, un analisis, a traves de
otras investigaciones especialmente en diagndsticos realizados por
ocasion de estudios del objeto del trabajo, por un lado en el tema de
la ocupacion y uso del suelo, parte de estos formales y orientados
por el Plan Wilheim y otra parte de como se construyé la ocupacion
informal y descontrolada muchas veces mismo peligrosa a la
seguridad ambiental de la region, contrastada por la segregacion
socio espacial generada por el elevado coste del suelo urbano
formal, y por otro relativos a las lineas del sistema de transporte, los
vehiculos, indices de motorizacién y tendencias futuras, y como la
implantacion de las vias expresas y los ejes estructurales ha tenido
importancia y ha facilitado la burbuja inmobiliaria y no ha producido

los cambios que se deberian esperar.

El capitulo 5 tratara de las Conclusiones y estas si van a ser
de caracter personal, apoyadas en las evidencias y
comprobaciones, a través del comportamiento verificado en las

variables elegidas a lo largo del tiempo del estudio.
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El sexto capitulo son las Referencias consultadas para
elaboracién del trabajo y el séptimo, conteniendo dos Anexos,
donde inserimos el primer capitulo de la tesis presentada por el
Arquitecto Jeferson Dantas Navolar (UFBA-2006), de la cual hemos
extraido una sintesis par contar la historia de la urbanizacion de
Curitiba y Una resefia de las imagenes y fotos, contenidos en el
PRAD — Programa de Recuperacion de Areas Degradadas, llevado
por la empresa Sociedade da Agua para la COHAPAR (Compaiiia
de Habitacion del Parand), en que se presenta un diagnostico de

una “favela”, ubicada en region de interés ecologico.

1.5 Acotacion de los conceptos

1.5.1 Acumulacién de capital

Para acotacion del concepto de la acumulaciéon de capital, nos
vamos a valer del trabajo de Joaquin Casariego Ramirez ” donde el
autor, analiza los cambios estructuradotes de los nuevos centros
urbanos y sus origines desde el periodo surgido a partir de la crisis
de los setenta y consolidado a los ochenta, de lo que David Harvey

ha denominado como la acumulacion flexible.

El texto nos habla de la Era Informacional (Manuel Castells 8)
y del modelo social y econdmico dominante que se desarrolla a
partir de esas nuevas condiciones, que, segun Castells, posee

entonces dos rasgos distintos:

" RAMIREZ, J. C.; (2005) La economia global y su impacto en las ciudades. La construcciénde
los nuevos centros.(La creacidon de los nuevos subcentros - El caso de Tamaraceite en Las
Palmas de Gran Canaria) - Joaquin Casarriego Ramires.

8 CASTELS, M. (1997) - La Era de la Informacién - Alianza.

31



Curitiba ¢Verdad o mentira?

e Es global y se estructura en buena medida en
torno a una red de flujos financieros. El capital
funciona en escala global como una unidad en tiempo
real;

e Yy se realiza, invierte y acumula principalmente en
la esfera de la circulacion, esto es como capital
financiero.

Aungue el capital financiero suele estar entre las fracciones
del capital dominante, estamos presenciando el surgimiento de algo
diferente: la acumulacion de capital se efectla y su creacion de
valor se genera cada vez mas en los mercados financieros globales
establecido por las redes de informacion en el espacio atemporal de

los flujos financieros.

En la misma direccidn, se pronunciara la socidloga Saskia

Sassen ?:

"Ciudades como Nueva York, Londres y Tokio juegan
un rol estratégico en las nuevas formas de
acumulacion basadas en las finanzas y en la
globalizacion de la industria manufacturada. La mas
clara representacion, si fuera a extraer una imagen
simplificada, de esta complejidad y de esta realidad,
es que la ciudad global a reemplazado a los complejos
industriales/ regionales centrados en el auto industria
como motor clave del crecimiento econémico y del
comportamiento social".

Esto no quiere decir, nos aclara Sassen, que las finanzas no
fueran antes importantes y la industria no lo sea ahora. Ni se trata
de que la industria financiera haya substituido a el auto industria en
el liderazgo de las fuerzas economicas. Se trata de enfatizar que las

nuevas formas de proceder que caracterizan el crecimiento
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econdmico ahora son generadas por la acumulacidn que se

produce en torno a las finanzas.

Jordi Borja, en su trabajo "Local y Global" 1°, todavia afinara
mas la relacion con nuestros intereses exploratorios, obviamente

mas urbanisticos que econdémicos, nos relata:

La globalizacion de la economia, segun Borja, y en
particular de los servicios avanzados que organizan y
gestionan el conjunto del sistema, no conducen a la
dispersion espacial de funciones, ni tampoco a la
concentracion exclusiva de las funciones direccionales
en unas pocas areas metropolitanas. Nueva York,
Londres o Tokio, aunque sean los centros
direccionales mas importantes del sistema. La ciudad
global es una red de nodos urbanos de distinto nivel y
con distintas funciones que se extiende por todo el
planeta y que funciona como centro nervioso de la
nueva economia, en un sistema interactivo, de
geometria variable al cual deben constantemente
adaptarse de forma flexible empresas y ciudades. El
sistema urbano global es una red, no una piramide. Y
la relacion cambiante respecto a esa red determina,
en buena medida, la suerte de ciudades y ciudadanos.
La concentracién, concepto clave que nos permite
seguir hablando propiamente de ciudades, viene
entonces dirigida por: a) las considerables inversiones
inmobiliarias de grandes empresas en dichos centros
direccionales y el temor a su desvaluacién a través de
la dispersion, b) la importancia de los contactos
personales en la toma de decisiones a alto nivel en el
mundo de los negocios, ¢) la importancia de loa
centros urbanos para el desarrollo humano, desde la
educacion hasta la cultura y el ocio, asi como la
proximidad a los centros de poder y a los circulos de
prestigio social, d) por ser los lugares de trabajo y
residencia de las elites sociales y profesionales, de los
gestores de la economia global. - Esta concentracion

9 SASSEN, S. (1991) - The Global City: New York, Londo, Tokyo. - Princenton.
10 BORJA, J.; CASTELLS, M. (1997) - Local y Global - Taurus.
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no rechaza, sino que por el contrario convive con la

constitucion cada vez mas fuerte de una red dispersa

y articulada en la gestion de los servicios, localizada

en la periferia de las metrépolis, asi como en centros
metropolitanos regionales menores.

En el conocido estudio sobre la fase mas reciente del proceso

de suburbanizacién norteamericano, Joel Garreau ! dice sobre el

tema lo que llama Edge Cities:

"Las llamo City porque contienen todas las funciones
gue una ciudad ha tenido, aunque sea de forma tan
dispersa y diseminada que pocos reconocen lo que
es. Edge porgue son un mundo vigoroso de pioneros
e inmigrantes crecido lejos de los viejos downtowns,
alli donde hace treinta afios habia solo villas y
granjas".

Las Edge Cities representan la tercera generacion de las
ciudades americanas a lo largo del siglo XX. Segun Garreau, la
primera fue huida fuera de lo que tradicionalmente constituia la
ciudad: la suburbanizacién de Ameérica, basicamente después de la
Il Guerra Mundial. En la Segunda, después de retornar varias veces
a los downtowns, fue el comercio lo que se movio a donde estaba la
residencia: lo que se llamo la "mallizacion® de Ameérica,
especialmente en los 60 y 70. Ahora, son los medios de creacion de
riqueza, los empleos, los que trasladan donde la mayoria de la
poblacion americana ha vivido y comprado dos generaciones. Esta

es la base de formacion de las Edge Cities.

Una Edge City suele tener:

a) mas de quinientos mil metros cuadrados de oficinas;

11 GARREAU, J. (1991) - Edge City. Life on the New Frontier - Anchor.
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b) mds de sesenta mil metros cuadrados de espacio
comercial, normalmente localizados en un centro comercial
con al menos tres firmas nacionales fuertes y ochenta a
cien locales comerciales;

C) mas puestos de trabajo que dormitorios; y

d) aunque no sea un lugar de uso mixto (puestos de trabajo,
comercio, ocio,.) es percibido por la poblacibn como un

lugar.

Las Edge Cities han probado una asombrosa eficiencia, por
cualquier standard urbano que sean calificadas. Las empresas
generan un bajo desempleo sin precedentes, y de hecho su reclamo
es ser excedentarias en puestos de trabajo. El negocio inmobiliario
ha hecho una generacion entera de propietarios y empresarios, y
los locales comerciales son demandados por las “firmas" mas
fuertes. Las Edge Cities integran los inmigrantes y ofrecen
seguridad. En general mejoran la eficiencia de otras zonas de la
ciudad, puesto que mueve todas las cosas mas cerca de la

residencia de la clase media.

1.5.2 Efectos de la movilidad

La movilidad y sus distintos medios estan fundamentalmente
determinados por la ordenacion territorial y Urbanistica. Esta claro
gue la distribucion espacial de la poblacion y del empelo y demas
actividades diarias, la densidad de esta distribucion, la mayor o
menor segregacion social y de usos, la estructura de las conexiones
y el disefio urbano, son factores con una importante influencia sobre

la movilidad urbana. “En definitiva, sientan las bases, dificimente
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modificables a posteriori, de la distribucion espacial de la demanda
de desplazamientos y en gran medida, de la oferta de

infraestructuras para resolverlos.” (Pozueta 2005).

No es facil definir los limites entre un campo y otro o la
relacion de dependencia que se establecen, es decir: ¢Quien
determina quien? Se ha demostrado que la morfologia determina la
forma de movilidad, sin embargo, es también cierto que ciertas
formas urbanas no serian posible sin los sistemas de transporte que
conocemos. Es, por lo tanto, fundamental para cualquier estudio de
movilidad o trabajo sobre este tema, tener siempre en cuenta esta

interrelacion.

Para los conceptos basicos relativos al movimiento de
personas 0 mercancias, sobre el territorio se aplica la definicion
presentada por Ivan lllich, que define clases de medios de

locomocion a partir de la energia utilizada:

“Por circulacion designo todo desplazamiento de
personas. Llamo transito a los movimientos que se
hacen con energia muscular del hombre, y transporte
aguellos que recurren a motores mecanicos para
trasladar hombres y cosas.” (lllich, 1974)

Dentro de esta clasificacion se distinguen dos clases de
locomocion:

“El viaje, que al empezar conlleva la intencién de
dormir en otro lugar, por lo menos una noche y el
desplazamiento, o trayecto de ida y vuelta, que
termina durante el mismo dia en su lugar de origen. El
viaje con el desplazamiento puede tener como fin el
trabajo, el paseo, el mercado o la ocupacion en las
actividades sociales’. (lllich, 1974)
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Al conllevar la dependencia de los medios motorizados para la
realizacién de dichos movimientos el trasporte adquiere el valor de
cambio, en lugar del valor de uso que tiene por excelencia. El acto
de moverse pasa a tener un precio, dando lugar asi al lucrativo
mercado del transporte, de manera que las leyes mercantilistas

pasan a determinar y condicionar los movimientos de la gente.

Se definen asi dos clases de transporte, de acuerdo con la

relacion de propiedad que pueda tener el usuario con el medio:

e Transporte Privado es aquel adquirido por personas
particulares o empresas y cuyo uso queda restringido a sus

duenos. El usuario es el duefio del vehiculo utilizado.

e Transporte Publico es aquel que utiliza medios de
transporte en que los pasajeros no son los propietarios de
esto, siendo servido por terceros. Los servicios de
transporte publico pueden ser suministrados tanto por
empresas privadas como publicas. En este ultimo caso, los

medios son un bien publico por lo tanto colectivo.

Desde el final del siglo XIX y principios del siglo XX, el
transporte publico, surge como el mecanismo de induccion de la
expansion urbana fuera de los limites de la ciudad, especialmente
dirigidos por el propio mercado, como en el caso de Londres. El
transporte publico, las hipotecas baratas y a largo plazo, las

relaciones entre empresas privadas y las grandes construcciones
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estatales, tornaran la ciudad mas interesante, mas vital y con una

problematica mas evidente.

En los Estados Unidos, crecieron los barrios suburbanos en
torno de las estaciones de ferrocarriles en New Jersey. En las
afueras de Chicago e New York. Dotado de un alto nivel de disefio
Riverside (N.Y.), fue uno de los modelos para las ciudades jardin de
Howard. Las corporaciones municipales de las ciudades
norteamericanas llevaron los servicios basicos hacia las afueras con
rapidez y los habitantes de estos nuevos barrios fueran los primeros

en beneficiarse.

Los suburbios podrian ser definidos como "un lugar con
ferrocarril, un lugar que estaba a unos pocos minutos andando de la
estacion, a unos pocos minutos de las tiendas y a unos pocos
minutos de los campos"”. Las lineas ferrocarriles y de metro, fueron
expandiendo la ocupacion territorial y las ciudades jardin

independientes, se hicieron de satélites periféricos en los afios 1930
12

En Estados Unidos, en 1927, estaban concentrados 85 por
ciento de los coches del mundo y el resto del mundo no conoceria
hasta los afios cincuenta o sesenta los mismos niveles de
motorizacibn en masa. El coche dejara de ser lo del modelo T
disefiado por Ford, el automévil del agricultor, el sucesor del caballo

y del carro, para invadir las calles de las ciudades y posibilitar,

12 GOTTMANN, J. (1961) - Megalopolis: the Urbanized North-eastern Seabord of the United
States Cambridge, Massachussets,.
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ademas, traslados diarios de 20 e incluso 30 millas de distancia:

tres o cuatro veces mas del radio que cubria el sistema de metro.

La Depresion y la guerra, han frenado el proceso de
expansion del automovil; no fue hasta 1949 que las matriculas
excedieron los niveles de 1929. Los gobiernos europeos de
después de la Segunda Guerra Mundial habian conseguido, aunque
en grado diverso, controlar y reglar la marea suburbana de una

manera que en Estados Unidos hubiera sido inimaginable.

Durante los afios que van de 1945 al975, Europa fabricé mas
coches que Estados Unidos; lo unico que habia pasado era que la
revolucion del automovil habia llegado cuarenta afios mas tarde. Su
introduccion afecté la forma de vida y las estructuras urbanas

tradicionales.

De manera que el automovil fue en Europa, como lo habia
sido en Norteamérica, un agente de suburbanizacion. La expansion
suburbana, precedié a la posesién masiva de vehiculos, pero esto,
a su vez, hizo que los barrios residenciales suburbanos se
extendieran con mayor facilidad, y mas lejos, de lo que el transporte
del momento hubiera permitido. Lo que fue cierto en todos los sitios
es que el coche se convirti6 en un problema para la ciudad

historica.

EL URBANISMO BASADO EN EL TRAFICO

Alrededor de los afios sesenta, primero en los Estados Unidos

y luego, a medida que estos urbanistas y sus nuevas técnicas,

39



Curitiba ¢Verdad o mentira?

llegaban a Europa, la planificacién de ciudades estuvo dominada
por una nueva generacion de analistas del trafico urbano. La
publicacion de Mitchell y Rapkin en el afio de 1954, del libro "Tréfico
Urbano: Una funcion del uso del suelo”, fue el marco para
convencer a los ingenieros de la importancia del uso del suelo como
generador del trafico. Estos analisis han sido posibles, gracias a los
modelos computacionales para simulaciones del trafico, basados en
los estudios de Voorhees (1955) donde el presenta la "teoria
general del movimiento del trafico”. La interaccion entre el trafico, la
ordenacion territorial y el uso del suelo, pasaron a convivir en el

planeamiento urbano.

En 1961, el Ministerio britanico del Transporte, encargaba a
un comité de especialistas el estudio de los problemas planteados
por el incremento del uso del automovil en la sociedad moderna y
particularmente sus incidencias sobre los diferentes tipos de
aglomeracion. A finales de 1963, fue publicado el informe titulado
Traffic in Towns (El trafico en las ciudades). Esto trabajo que habia
dirigido por Colin Buchanan, un desconocido ingeniero urbanista, el
“Informe Buchanan", fue un best seller. Su argumentacion era suitil,
Segun él, el urbanista debia establecer un conjunto de pautas fijas
para el entorno urbano: solo se podria absorber mas trafico si se
emprenderian reconstrucciones masivas, y si la comunidad no
queria hacerlo debia diminuirlo %3,

En el informe comenta:

"[...] La calle contra el peaton - La mayoria de los
accidentes de peatones se producen en las calles de

13 HERBERT, D. T. and JOHNSTON, R. J. (1978) - Geography and the Urban Environment -
Progress in Research and Applications. Batty, Michael - Urban Models in the Planning Process
John Wiley & Sons, Ltd., Londres,
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mayor comunicacion que circunscriben el sector
analizado o en sus cruces.

El ruido de Ila circulacion tiene efectos
particularmente molestos y se hace dificil conversar
en Oxford Street. Y es también en Oxford Street
donde la visibilidad se ve mas dificultada a causa de
los auto- moviles, que constituyen una ola
interrumpida, en marcha o quieta, que impide ver
quienes van de compras en el otro lado de la calle

.1

Este modelo urbanistico basado en el uso automoévil, aumento
en mucho la separacion e ha creado zonas urbanas convertidas en
areas con un sistema social y econémico diferentes. Zonas que se
mueven casi a niveles de subsistencia, que dependen eternamente
del sector publico, donde las oportunidades de mejora ya sean por
medio de la organizacién interna o de la intervencidon externa son
minimas. La degeneracion de muchas de estas areas es tan grave
gue de hecho se han convertido en "territorios separados" que

permanecen al margen de nuestra vida social y econémica.

Pero en California, la corriente habia cambiado. San
Francisco, las mas europea de las ciudades norteamericanas, y, por
lo tanto, decidida a no parecer Los Angeles, se rebel6 contra un
proyecto que pretendia hacer una autopista elevada a lo largo de su
historico frente maritimo, el famoso Fisherman's Wharf. En la
primera lucha del mundo de este tipo, paralizaron la autopista del
Embarcadero. En 1962, hubo un informe técnico proponiendo un
nuevo sistema de transporte, cuya finalidad era preservar su estilo

europeo y mantener el casco urbano. Los habitantes de San
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Francisco votaran dos a uno a favor de este proyecto. Se inici6 la

construccion del Bay Area Rapid Transit 4 .

fisise ——===v} Bay Area Rapid Transit \

™ Station
] 10 miles o 01
1
L J N>
T 4 &\ )~
10 km <~'/' e A
2N

| ~

Mar 3.2. SaN Francisco Bay Area Rarip TransiT (BART) system, 1995,

Figura 06 - Bay Area Rapid Transit (BART) 1995

14 Jacobs, Jane 1961- The Death and Life of Great American Cities - Vintage
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En los afios setenta, en las economias europeas mas ricas,
como Gran Bretafia, Francia y Alemania Federal, asi como en los
Estados Unidos y Canada, los fondos se invirtieron en el
transporten urbano de masas. Durante los afos ochenta
practicamente todas las ciudades alemanas importantes
construyeron una nueva red de transporte rapido o modernizaron la
antigua. El barrio residencial suburbano europeo era una ciudad en
la autopista pero era también una ciudad en el otro, sus habitantes,
sobre todo los que no podian comprar coche con facilidad, tenian

posibilidad de eleccion.

En los Estados Unidos, mientras las ciudades habian crecido
segun las fluctuaciones del mercado y que no tenian poderes de
planificacion minimos, no podian 0 no querian hacer inversiones en
estructurar los barrios residenciales a su alrededor, muchas de las
redes de transporte publico, fracasaron porque no se adaptaban a
los modelos del uso disperso del suelo y no ofrecian una alternativa
atractiva al coche. Asi pues, parece ser que los norteamericanos no
s6lo no adoptaron el estilo de vida urbano europeo, sino que
sucedié todo lo contrario. Y aunque algunos de los medios de
transporte publicos europeos consiguieron atraer pasajero, todos
ellos, como los norteamericanos, tenian subsidios publicos. Parecia
gue a ambos lados del Atlantico la ciudad en la autopista ganaba a
la ciudad estructurada tradicionalmente. La gente lo habia decidido

con las ruedas; para ser mas precisos, los que las tenian habian
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votado con ellas y cada dia habia mas personas que tenian

automovil 1°.

Félix Candela (1985) nos dice:

[...] la invencién y el desarrollo patologico de este
instrumento de transporte (el coche) son un producto
tipico de nuestra generacion, y su evolucion, uno de
nuestros mayores orgullos. Sin embargo, resulta
evidente que no es posible hacer habitables nuestras
ciudades mientras exista. Ni siquiera un gobierno, por
autoritario que fuera, podria enfrentarse al problema
con soluciones drasticas. Veinticinco centavos de
cada doOlar americano se gastaban en algo
relacionado con el automovil. Su supresién significaria
la bancarrota del pais. La tragedia de los hombres de
mi generacion es que estamos ayudando a crear un
mundo en el que no creemos [...].

La metrépoli actual se va expandiendo en el espacio
circundante: los grandes centros de servicios y equipamientos son
como piezas desperdigadas donde cada vez es mas necesario para
acceder a las mismas los modos de transporte motorizado. Las
urbanizaciones, los barrios periféricos, toda la ciudad se va
esparciendo. Este modelo urbano que no se pone limites ni al
crecimiento en el espacio circundante ni a la dependencia de
transporte motorizado, funciona como una bomba expansiva y las

piezas de este recipiente se van alejando mas y mas.

El interior de las ciudades también se va resquebrajando: se

permite la tercializacion del centro, la desestructuracion de los

15 HALL, Peter (1996) - Ciudades del mafiana - Historia del urbanismo en el siglo XX
Blackwell Publishers, Oxford, Edicién Espafiola - Traduccion Consol Freixa (1996) Ediciones
del Serbal, Barcelona.
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barrios, el dominio del automoévil frente al ciudadano. La calle se
vuelve un lugar desagradable por los ruidos y humos, un lugar

donde solo se puede transitar deprisa.

Asi, el proceso de destruccion, de ruptura, de dispersion se
retroalimenta porque la poblacion es expulsada del interior de la
ciudad por diversos motivos - precios muy altos de vivienda,
degradacion y baja calidad ambiental - y se van a vivir a la periferia
y vienen soélo a trabajar al interior de la ciudad y se acrecienta la
necesidad de transporte y se va acrecentando la degradacion de la
calle que tiene que acoger los coches de esta poblacién que se fue
a vivir lejos. Y, ademas, la ciudad se va deshumanizando por la

pérdida de vida vecinal y la calle se vuelve peligrosa.

La necesidad de reconstruir el espacio cotidiano surge porque
este modelo urbano, esta ciudad a trozos, este espacio
desperdigado no funciona, es como una maquina rota. Una
maquina ineficaz en la que se invierte cada vez mas tiempo y
energia y no resuelve o facilita las necesidades basicas de sus
habitantes:

Necesidades de accesibilidad, sociabilidad y, en definitiva, lo que se

puede considerar calidad de vida 2°.
1.5.3 Desigualdades sociales
Para acotacion del concepto de las desigualdades sociales,

nos vamos a valer de los trabajos de la profesora Gislene Pereira,
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Novas perspectivas para a gestado das cidades: Estatuto da Cidade

e mercado imobiliario 1 donde nos comenta:

Y concluye:

“La falta de control cuanto a el uso de la propiedad
urbana para beneficio individual, torna el mercado
inmobiliario el gran estructurante de la ciudad y, en
eso contexto, la poblaciobn con menores recursos
queda excluida de los beneficios de la urbanizacion,
pasando a ocupar de forma irregular el territorio de la
ciudad. Frente al cuadro, el texto (el articulo), presenta
un analisis de Curitiba, Parana, bajo la optica de la
relacion entre el mercado inmobiliario y la
estructuracion de la ciudad, procurando ensefiar como
la ciudad capitalista segrega y excluye aquella parte
de la poblacion cuya renta no les permite acceder a el
mercado inmobiliario formal de tierras.

El trabajo analiza las posibilidades de la Ley Federal
n° 10.225/01 - Estatuto de la Ciudad - interferir sobre
la logica del funcionamiento del mercado inmobiliario,
recobrando con eso las discusiones sobre reforma
urbana y creando perspectivas para el cumplimento
de la funcién social de la ciudad.

...En todo caso, el texto busca identificar posibilidades
y los limites para la actuacion de las politicas publicas
sobre el proceso de produccion del espacio, de
manera a contribuir para la superacion de la
segregacion  socioespacial de la ciudad vy
consecuentemente mejorar las condiciones de vida en
la ciudad. (Resumen del trabajo).

Y del trabajo: A natureza (dos) nos fatos urbanos: producéao do

espaco e degradacdo ambiental & que:

16 CHOAY, Francoise (1965) - L'urbanisme utopies et realités - El urbanismo utopias y
realidades - Edicién Espafiola - Traduccion Luis del Castillo (1970) Editora Lumen, Pag. 392y

402 - 406.

17 PEREIRA, Gislene(*) (2004) Novas perspectivas para a gestdo das cidades: estatuto da
Cidade e mercado imobiliario (Nuevas perspectivas para la gistiénde las ciudades: Estatuto de la
Ciudad y mercado inmobiliario- Revista Desenvolvimeneto y Medio Ambiente Editora de la

UFPR - Curitiba

(*) Profesora del Depto. De Arquitectura y Urbanismo - UFPR, Maestra en Pleneamento
Urbano y Regional -IPPUR/UFRJ, Doctora en Medio Ambiente y Desarrollo - MAD/UFPR.
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"Pretende discutir la relaciéon entre el proceso de
construccion del espacio urbano, la segregacion
socioespacial y la degradacion ambiental. (Resumen
del trabajo);

La urbanizacion creciente de la poblacion en Brasil
tiene un hecho con lo cual, los problemas decurrentes
del proceso (carencia de infraestructuras,
densificacion de é&reas inadecuadas, degradacion
ambiental, segregacion socioespacial) centralicen en
las dltimas décadas las discusiones de gobernantes,
técnicos y cientificos sociales. Cabenos, entonces, la
pregunta: ¢porque nuestras ciudades no tienen la
calidad que todos queremos, mismo después de las
innumeras iniciativas preconizadas por el poder
publico para la reversibn de esas tendencias
negativas? Nuestro interés en el trabajo es discutir
esas cuestiones desde el caso de la Ciudad de
Curitiba, la cual en que pese tener relieve por
experiencias bien sucedidas de planeamiento, sigue
presentando los estandares brasilefios en lo que se
refiere a la segregacion socioespacial. Entendemos
gue la discusion de las cuestiones urbanas debe ser
centrada en los elementos que contribuyen para la
segregacion socioespacial y en las posibilidades y en
los limites de las politicas publicas de control del uso
del suelo, respondiendo de forma positiva para su
superacion.”

1.5.4 Degradacion del medio fisico ambiental.

Para acotacion del concepto de la degradacion del medio fisico

ambiental, nos vamos a valer del trabajo del profesor Francisco

18 PEREIRA, Gislene (2001) A natureza (dos) nos fatos urbanos: producdo do espago e
degradacdo ambiental (La naturaleza (de los) en los factos urbanos: produccién del espacio y
degradacion ambiental - Revista Desenvolvimeneto y Medio Ambiente Editora de la UFPR -

Curitiba
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Mendonca °, Aspectos de la problematica ambiental urbana de la

ciudad de Curitiba y el mito de la "capital ecoldgica", que nos dice:

La fase mas contemporanea de la modernidad
caracterizase por una intensa complejidad de las
relaciones sociales y de esas con la naturaleza. La
relacion conflictiva establecida entre la sociedad y el
medio natural genero considerables problemas
socioambientales en los ultimos doscientos afios vy
qgue se agravaran cuanto mas el modo de produccién
hegemoénico en el mundo occidental se desarrollo.

La degradacion de las condiciones de vida
humana y de la naturaleza al final del ultimo siglo se
intensificaran de tal manera que la sociedad
(post)moderna (?) eligi, de manera muchas veces
obsesiva, la busqueda por el ambiente sano como una
necesidad basica de su existencia.

En eso contexto, areas que todavia presentan
buena cobertura de vegetacion natural, rios y aire
limpios son considerados ecologicamente saludables
y son altamente disputadas por los diferentes grupos
sociales, sea para usufructo, para transformacion en
mercancia del turismo, o mismo objeto de defensa de
movimientos ambientalistas.

En le ambito de la ciudad los atributos del
ambiente natural, o poco alterados, que todavia alli
restan son, muchas veces, utilizados como estrategia
para el desarrollo del "citymarketing”, o de Ila
promocién urbana, como muy bien o apunto Garcia ?°
al analizar la creacion y difusion mediatica de las
imagenes "curitibanas" como factor de atractividad de
inversiones financieras y poblacional.

La cuestion ambiental no se coloca, como se
percebe, aislada de un contexto mas general y

19 Francisco Mendonga es Doctor en Geografia y Profesor Titular del Departamento de
Geografia y del Programa Interdisciplinar en Medio Ambiente y Desarrollo — UFPR.

20 GARCIA, F. E. S. Cidade espetaculo 1997— Politica, planejamento e city marketing. Curitiba:
Palavra,.
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complejo. Por su naturaleza interdisciplinaria e
interinstitucional ella demanda una postura abierta e
integradora de administraciones municipales y de
diferentes areas del conocimiento asociadas a toda la
sociedad organizada. Para tanto, y sobretodo después
de los resultados de la Il Conferencia Mundial para el
Medio Ambiente — Rio/ECO 92, es necesario tratar no
mas solamente del medio ambiente, pero si de las
cuestiones socioambientales.

La imagen de “Capital Ecoloégica” de la ciudad de
Curitiba en la década de noventa como frutos de un
fuertisimo proceso de "citymarketing" movido por su
administracion municipal. El analisis de los aspectos
relativos a la calidad del agua, del aire, de las areas
verdes y de los residuos solidos, en la perspectiva del
ambiente urbano, revelan condiciones contradictorias
con el ambiente ecolégicamente correcto. El estudio
evidencia la incompatibilidad entre el titulo de “Capital
Ecologica” y las condiciones socioambientales
existentes en la ciudad de Curitiba.
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Figura 07 - Imagen de Satélite de la Region Metropolitana de Curitiba,
sefialada las zonas de riesgo medioambiental - Zoneamento Ecoldgico
Econdmico do Parana - IAP - Elaboracién Propia.
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2. Marcos geograficos e historicos de Curitiba

En esto capitulo nos dedicaremos a presentar el ambito fisico y
historico de la region de la ciudad de Curitiba y de su regién

metropolitana.

Sera presentado un panel conteniendo localizacion
geografica, geomorfologia, cobertura vegetal y clima, como se dio la
ocupacion humana del ambiente natural hacia la colonizacion
portuguesa y el inicio del ciclo econémico de La Villa de Nossa

Senhora da Luz dos Pinhais.

Las inmigraciones del final del siglo XIX marcan la forma
urbana en el siglo XX, su conformacion del uso del suelo,
sintetizando el desarrollo de la ocupacion territorial hacia el Plan
Agache (1943) marcar los cincuenta donde el modernismo -
Niemeyer y Rubens Meister (en el caso de Curitiba) y otros, antes

de los anos sesenta se han ensefnado.

Los Nuevos Tiempos - los afios sesenta, serian afios muy
productivos en el urbanismo brasilefio y con la decision de Jucelino
Kubischeck de transferir la capital federal desde el Rio de Janeiro
hacia Brasila se presentd una gran oportunidad abierta a los

concursos de proyecto.

En Curitiba, el Plan Preliminar de Urbanismo (Serete
Engenharia S. A. - Arg. Jorge Wilheim - 1965) y la creacion del
IPPUC representaran las oportunidades para los nuevos desarrollos

y para el futuro de la ciudad en aquellos momentos.
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El Plan ha llevado a intervenciones urbanisticas en el centro
de la ciudad y la peatonalizacién de calles como la Avenida Luis
Xavier transformada en Rua das Flores, presentase como los
primeros retoques de maquillaje urbana con el disefio especializado
del mobiliario urbano y luego la implantacién del "6nibus expresso”
gue en color rojo recorria el eje norte-sur por canaletas exclusivas y
las oportunidades de cambios que surgiran de esa movida. La
ciudad se expandia y se zonificaba: La creacion de la CIC (Cidade
Industrial de Curitiba), reordenacion de los barrios marginales

complementaran el escenario de la época.

2.1 Caracterizacion geogréaficay del medio natural.

Curitiba, es una ciudad brasileiia, capital del estado del
Parana, en la region sur del pais. Esta ubicada en el primero
altiplano del Parana, en su porcion menos ondulada, denominada
“planalto curitibano”, a los 25° 25' 40" Sy 49° 16' 22" O a la altitud
media de 934,6 m del nivel del mar (Océano Atlantico) de lo cual
dista 70 Km.

El relieve presenta ligera ondulacion con altitudes que varian
de los 900 m hacia los 1000 m del nivel del mar. Existen cadenas
montafiosas y conjuntos de elevaciones rocosas en practicamente
todo el entorno de la ciudad, sendo el mas notable y importante de
estos, la Sierra del Mar, localizada a este de Curitiba y que aparta el
altiplano del litoral. Al norte existen elevaciones en la region de Rio
Branco do Sul y sencillos conjuntos de cerros en Campo Magro. Al
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sur de la ciudad, no hay elevaciones sensibles sino proximas a la

frontera con el Estado de Santa Catarina.

De acuerdo con estimativas Curitiba tiene la poblacién de
1.788.559 habitantes siendo la mas grande ciudad del estado y de
la regidbn sur. Su regidn metropolitana esta formada por 26
municipalidades agrupadas en 5 micros regiones en un total de
3.251.168 habitantes (IBGE -2006).

El area de los términos municipales es de 434,967 km?2, con
una extension aproximada de 35 Km. en el sentido norte-sur y unos
20 Km. en el sentido este-oeste. La densidad habitacional es de
4.111,9 hab./km2. Los municipios limitrofes con el término de la
ciudad y que caracterizan el primer anillo de la Region
Metropolitana de Curitiba son: Almirante Tamandaré, Colombo,
Pinhais, Sdo José dos Pinhais, Fazenda Rio Grande, Araucéria,
Campo Largo e Campo Magro. La distancia de Curitiba hacia la

capital (Brasilia) es de 1.374 Km.

Pl

| Y

Figura 08 - Mapa de localizacion (Brasil, Parana, Curitiba y RMC) - IPPUC
(2000).

53



Curitiba ¢Verdad o mentira?

Varios factores interfieren en la caracterizacion climatica del
municipio de Curitiba. Su ubicacion en relacion el trépico de
capricornio, la topografia del primero altiplano, la altitud media bien
como la barrera geografica natural de la Sierra del Mar son los

principales factores responsables por el clima local.

Llevandose en cuenta la clasificaciéon de Koeppen (MAACK,
1981), la ciudad localizase en region climatica del tipo Cfb, con
clima temblado (o subtropical) hiumedo, mesotérmico, sin estacion
seca con veranos frescos y inviernos con heladas frecuentes y
ocasionales precipitaciones de nieve (la Ultima ocurrencia en
17/07/1975).

La temperatura minima absoluta de Curitiba fue de -5,2° C
registrada en Julio de 1972 y la maxima de 34,8° C en el verano de
1975, mismo afio, en que hubo la dltima precipitacién de nieve en la

ciudad.

La media mensual de las precipitaciones en el periodo
reciente, entre enero de 1998 y diciembre de 2001, fue de 130,94
mm y la media anual estuvo en 1.385 mm en 2000, con 144 dias de
lluvia, en 1.625,20 mm en 2001, con 170 dias lluviosos. La época
de lluvias ocurre siempre en los veranos, con la mayor incidencia

verificada en 1999 con 27 dias de precipitacion ocurridas.
La humedad del aire sufre influencia de los anticiclones Polar
Artico y Tropical del Atlantico, siendo en el periodo analizado, la

media humedad relativa del aire de 78,87% con la ocurrencia
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minima en julio de 2000 (10,1%) y maxima en octubre del mismo

ano con 98,5 %.

Los vientos, en general, soplan desde el Este (29,15%) y con
velocidad media de 13,86 m/s, siendo el de Nordeste el de menor
ocurrencia (jun, jul y ago / 2000), con velocidades de 1,9, 1,9y 1,6

m/s respectivamente.??

Curitiba esta ubicada en el dominio vegetacional denominado
Floresta ombrofila mixta, compuesto por estepas gramineo-lefiosas
puntuadas por bloques de florestas con araucéaria (Araucaria
angustifolia), ademas de otras formaciones, como vegas e matas

ciliares.

La hidrografia de Curitiba es constituida por varios rios y
arroyos, gue cortan la ciudad en distintas direcciones, agrupados en

cinco (5) bacias hidrograficas:

21 FUENTES: SIMEPAR - Estacion Metereolégica de Curitiba - Elaboracion: IPPUC - Banco
de Datos.

55



Curitiba ¢Verdad o mentira?

Bacia del Atuba-Bacacheri;

Bacia del Ribeirao dos
Padilhas;

Bacia del Atuba;

Bacia del Belém;

Bacia del Barigii.

Figura 09 - Modelo digital del terreno y drenagen del area municipal de
Curitiba (2001)- IPPUC - Banco de Datos

El suministro de agua de Curitiba es mayoritariamente probito
por las contenciones formados por los embalses de los Rios Irai y
Piraquara | (en el este de la ciudad) y del Passauna en el oeste.
Durante las sequias de invierno de los dltimos afos, el
abastecimiento de agua se ha mostrado ocasionalmente

comprometido.

El embalse Piraquara Il, debera tener su conclusiéon en 2007y
inicio de operacion en 2008, garantizara por uno afios mas el
suministro. A continuacion, seran ejecutados la estacion de
captacion y tratamiento del Rio Miringuava en Sao José dos

Pinhais, todavia sin previsiones de inicio.
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Etimologia

La hipotesis mas aceptada para el origen del nhombre de la
ciudad es la de que eso proviene de la expresion indigena "cury'i ty
(b) ba", que en la lengua guarani significa "lugar donde existen
pifieiros". Mas precisamente, "Cury'i" significa” pifieiro del parana”, o
tal vez pifiao (su semilla), "tyb" viene del verbo existencial "i tyb" y

"ba" es un sufijo locativo, libremente traducido para "lugar donde".?

2.2 La historia de la ciudad y sus principales hitos
urbanizadores

En esto marco de la investigacion, la idea es presentar, cOmo
la ocupacion humana se dio en el ambiente, hacia el marco de la
ciudad, "esfuerzo urbanizador emprendido por Portugal, por la

ocupacion del Brasil Meridional en el siglo XVI1"%3,

Vamos a exponer, nos apoyando en el contenido de la
disertacion del arquitecto Jeferson Dantas Navolar, en su tesis de
maestreado por la Universidad Federal de Bahia, en 2006 (anexo
1), a nuestro ver muy preciso y rico en citas en respecto a la
urbanizacién ocurrida en el d&mbito de lo que hoy es la ciudad de
Curitiba.

22 Desde la pagina web www.wilkipedia.org, consulta en 22.01.2007

2 NAVOLAR, Jefferson D. (2006) - La "comitancia" de los especificos con el genérico - La
preservacion del Patriménio Historico en Curitiba y la arquitectura de él resultante: del 1965
hacia 2000; UFBA
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Asi, que nos vamos por la misma estructura de su disertacion
de lo que fueran las origines de la ciudad y los hitos urbanisticos, y

el logo cita:

Las posturas municipales eran unos instrumentos de

accion institucional de los "miembros de las camaras
municipales". Ya habian sido previstas en las Ordenanzas del
reino, y continuaran presentes en la Constitucién Imperial y en
las constituciones republicanas. Todavia que, en el Parana, las
Camaras Municipales en el periodo colonial, han hecho poco
uso de aquello instrumento. Las camaras periéodicamente
expedian algunas ordenes sin entretanto demostraren
preocupacion en consolidar cédigos municipales. En su sitio,
tanto en Curitiba coémo en Paranagua 24, vigoraran en verdad
los Proveimientos del oidor Pardinho en la década de 1720.
MAGNUS R. M. PEREIRA

2.2.1 Las Origines historicas

Con la intencion de regular la fundaciéon, colonizacion y
poblacion de las "nuevas" ciudades que surgiran las colonias, en
Espafia, fueran recopiladas varios textos, dando origen a las
Ordenanzas de Descubrimiento, Nueva Poblaciéon y Pacificacion de

las Indias, que establecia un padrén urbano a ser reproducido.

Por su vez, en Portugal, después del periodo de la
Restauracion (1640), las "Ordenaciones Filipinas" (publicadas en
1602 y rectificadas en 1643 por D. Joado IV) originarias de las
"Ordenacdes do Reino" establecieran las referencias para la

fundacion de nuevas villas.

24 Villa antes de Curitiba; ciudad portuaria (Villa de Nuestra Sefiora del Rocio de Paranagua -
1648).
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Ocurre que, en el Brasil, desde el descubrimiento hacia el
siglo XVIII, son pocos los casos que nucleos urbanos tengan origen
a partir de esos proyectos o dibujos.

Segun Maria Helena Flexor, en Brasil,

[...] los nucleos anteriores a 1735, en su gran mayoria,
eran irregulares, pues, como poblaciones, puestos
avanzados en la boca del lejano "sertdo0®" acuesto
para viajeros pasos de rios, etc., han surgido de
manera espontanea, sin prescindir de alineamientos,
sin orden. Una vez transformadas en villas - incluso
los ndcleos ya nacidos asi - pasaran a tener
interferencia  administrativa de Camara, que
necesariamente promocionaba los alineamientos y las
comprobaciones a través de peritos especialmente
designados. Los planos podrian ser perfectamente
regulares o de regularidad aparente. De esa Segunda
forma, era la gran mayoria de los trazados de las villas
y ciudades barrocas.
(FLEXOR, s/d, p.16)

Por su parte, Nestor Goulart Reis Filho, al referirse a el disefio
de aquellos nudcleos afianza "no tenian un caracter tan
circunstancial, pero, serian fruto de una conciencia urbanistica
comun de los principios constructivos portugueses de dicha época,
gue si hubieran formado en décadas anteriores (REIS FILHO,
1968).

El historiador Romario Martins (Historia do Parana, 1983)
relata que Balthazar Carrasco dos Reis ha requerido y obtuvo en el
29 de junio del 1661, una "sesmaria" en el Barigli - la primera

concedida en la region de Curitiba - a través de Carta pasada por

% cita personal - sertdo en el contenido, significa ademas de la regién posterior a la mata
atlantica o sea el interor del pais, un local limitrofe entre lo colonizado y lo selvaje.

59



Curitiba ¢Verdad o mentira?

Salvador Correa de Sa, Gobernador del Rio de Janeiro en la
época. En "eso vivia ya ha algunos afos con su familia” (MARTINS,
1983, P. 208), donde mantenia crianza de ganaderia vacuna,
caprina y de caballos, que han constado en su testamento hecho en
Curitiba en el afo de 1697.

2.2.2 La eleccion del sitio

El sitio inicial de Curitiba coincide en el encuentro de caminos
ya utilizados por los pueblos primitivos (los mas recientes por vuelta
del afio 1.200, recorridos (trillados) por la gran familia Tupi-guarani),
abiertos anteriormente a la llegada de los europeos y que persisten
hacia hoy en el trazado urbano de la ciudad. Los mas importantes,
hacian las rutas de ligacion entre el litoral y el altiplano: - Itupava,
Peabiru, - luego Estrada da Graciosa (Carretera de la Gracia) y

Arraial Grande (Gran Finca).

Si analizamos la reproduccion del plano de Curitiba, del 1857,
todos esos antiguos caminos, tienen un punto comun el sitio
demarcado actualmente conocido como Largo da Igreja da Ordem

(o Largo da Ordem).
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Fig. 10 - Plano de Curitiba, del 1857
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e En sentido Oeste, partia el Camino Nuevo (actual Av.

Manoel Ribas);

e En sentido Nordeste, la Estrada da Marinha (Carretera de la

Marina) (actual Av. Joao Gualberto);

e En direccion a el Sur, el camino para e Arraial Grande

(actual Av. Marechal Floriano) para Sao José dos Pinhais;

e Partiendo del Largo de la Matriz (local aproximado de la

actual Rua XV), tiflamos:

e Para noroeste la salida para Castro;

e Para Oeste el Camino de la Mata (Avenida Batel);

e Para Este el camino de la Borda do Campo.
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Los caminos esos, que en el principio no pasaban de sendas,
fueran consolidados en el siglo XVII por los "faiscadores” de oro que
subieran la Sierra en direccion a el Planalto (Altiplano) y en aquel
momento de la ocupacion de los “certdos serra acima, como o de
Curitiba”, muchas veces el local de las nuevas Villas, coincidia en
areas ya ocupadas e que en algunos casos ya se constituian en

Freguesias o sea tenian reconocimiento de la Iglesia (1656).

2.2.3 El disefio - primer facto urbanizador

Cuanto a la inspiracién del disefio, podese comprobarlo por
ejemplo con la descripcion de la ciudad portuguesa de Salvaterra
fundada en 1295: orientacion principal, en sentido Norte-Sur; un
Largo mayor destinado a las oficialidades (Pelourinho, Casa da
Camara e Cadeia - Azoito, Casa de la Camara y Cércel) por el Sur;
un largo mas pequeio para la Iglesia y incluso el nombre Rua
Direita (Calle Derecha) a la primera calle siguiente a el largo

destinado a la Iglesia.

2.2.4 La Villa - segundo facto urbanizador.

La antigua aldea, finalmente, pasa a tener la condicion de Villa
en el 4 de noviembre de 1668, por las manos del notario Anténio
Martins Leme, en presencia del Capitan-mor Gabriel de Lara:

En el ordenamiento urbano de la aldea de Curitiba, el primero
documento conocido es La “Afa de Levantamento do Pelourinho”
(1668), cuya consecuencia mayor fue otorgar a Mateus Leme el
titulo de Capitan Poblador (Capitdo Povoador). En la oportunidad,

nada mas que elegir las autoridades, el ordenamiento ha quedado
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incompleto. El ordenamiento, va ha tener continuidad, solo 25 afios
después (1693), cuando se reunen los "hombres buenos" (homens
bons) para indicaren a los componentes de la Camara Municipal,

los juzgados, el procurador y el escriban.

2.2.5 El cédigo de 18292 - el tercero facto urbanizador

En 1820, Curitiba contaba tan solamente con 220 viviendas,
casi todas bajas, conforme nos describe Saint Hilaire en el libro
Voyage dans les Provinces de Saint Paul et Sainte Catherine. El
primero Codigo de Posturas municipales de Curitiba, surge por
consecuencia del Regimiento de las Camaras Municipales del
Imperio (1828) que entre otras cosas propone la primera
zonificacion para la ciudad, estableciendo la topologia de

construccion autorizada para cada region:

[...]’En las calles principales, casas de piedra y cal,
tabiques de "pilao" o estuque, en las calles alejadas
del cuadro urbano principal, las “choupanas” (pallozas)
de palos cortados y cubiertas por la paja.” [...]

A partir de la confirmacion de Curitiba como sede de la
Provincia?’ surgen nuevas preocupaciones; en las palabras del
historiador Ruy Wachowicz:

[...] una de las principales consecuencias fue el inicio
de la apertura de la Carretera ligando Curitiba al
Litoral, pues el presidente de la Provincia no via
motivos para la creacion de la provincia si el altiplano
y el litoral no se comunicasen por un carril de primera
calidad. [...] (WACHOWICZ, 1987, p. 127).

26 El autor considera los efectos deso Codigo, como el limite temporal de la primera fase de la
historia de la ciudad.

2l Los primeros momentos de la Provincia son el segundo facto urbano, por el autor,
considerado como importante para la produccion de la arquitectura da ciudad.
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En el ailo de 1857 la ciudad contaba con 3.000 habitantes y
tuvo un crecimiento lento hacia 1873 afo lo cual fue concluido la

construccion de la "Graciosa".

La urbanizacion definitiva de la ciudad tiene origen en el
excedente del capital originado de la explotacion comercial de la
hierba mate, obtenido principalmente con las ventas al mercado
externo 2 a partir de mediados del XIX. Desde de entonces, el
poder politico de los "Cascudos" (troperos) estaba definitivamente
amenazado por los "Farrapos” (cultivadores de la hierba mate -

ervateiros). La ciudad jamas volveria a la misma.
2.2.6 Los inmigrantes — el cuarto facto urbanizador

El cuarto facto urbanizador de cita obligatoria es la
implantacion, en los alrededores de la ciudad, Colonias Agricolas
para inmigrantes. La primera experiencia, con inmigrantes no
portugueses en el Estado del Parana, ocurre cerca de 1859, en la
localidad de Assunglii a unos 100 Km. de Curitiba y fue mal
sucedida por lo facto de la mala estructuracion para la
comercializacion. La politica de inmigracion fue analizada y
consolidada en la gestion de Adolpho Lamenha Lins, Presidente de
La Provincia de 1857 a 1877.

En 1906, los nucleos fueran reordenados y, 2.052 solares

estaban ocupados con titulos definitivos, 2982 ocupados con titulos

28 Estimulada por las restricciones sufridas por parte del mayor productor de la época, el
Paraguay, que desde 1813 pas6 a priorizar el consumo interno en detrimiento de las
exportaciones del producto.
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provisionales y 204 lotes eran vagos, en éarea total de 83.288
hectareas. En cuanto los mas naturalmente adaptados a la vida
rural, los polacos - prusianos, galicianos, silesianos - persistian en
una laboriosa, pero modesta productividad (agricultura), los
alemanes fueran se estableciendo en el comercio dentro del cuadro
urbano o mismo tornandose industriales — cerveceros, herreros,
carpinteros, "salchicheros", constructores de coches, estalajeros,

panaderos, carniceros, etc.

2.2.7 El Codigo de 1895 — quinto facto urbanizador

Cuando de la aprobacion del “Codigo de Posturas de 1.8957,
Curitiba tendria casi 35.000 habitantes y con aproximadamente
3.100 edificaciones. El Cdédigo es considerado el quinto facto
urbano por la gran influencia que ejerce en la normativa de la
produccion de la arquitectura, inclusive inaugurando una de las

caracteristicas locales: el fachadismo de la arquitectura.

2.2. 8 la Comision de "Mejoras" - el sexto facto

En 15 de julio de 1913, se presenta el sexto facto relevante en
los temas urbanistico: La creacion de la "Comissdo de
Melhoramentos"?® - Comisién de Mejorias -, en el mandato del

entonces alcalde Candido Ferreira de Abreu.
Curitiba no ha escapado del “despotismo sanitario”, bajo la

imagen de reforma urbanizadora, cuyas inspiraciones iniciales estan

también en “Les Grands Travaux” de Haussmann en Patris.
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Los antiguos largos son urbanizados - para se transformaren
en plazas, revestidas con petit-pavé o cemento - entre ellas: la
Plaza Osorio, la Plaza Zacarias, también la Plaza Eufrasio Correia,
la Plaza Municipal, la praca 19 de diciembre, el Largo do Fontana,
la plaza del Mercado nuevo del Batel (SEGA, 1996, p. 92).

29 Brazo cientificista y positivista de los Ejecutivos Municipales de las grandes Metrépolis del
mundo, creado a partir de la experiencia de Paris en la Era Haussmann, en el final del siglo
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Figura 11 — Mapa de Curitiba 1915 - (2002) IPPUC - Banco de Datos.
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2.2.9 El Cddigo de 1920 — e séptimo facto urbanizador

Por vuelta de 1920, Curitiba contaba con 78.986 habitantes y
con nuevo Cdédigo en lo cual, se enfatizaba las normativas de las
construcciones, siendo eso el séptimo facto urbano por su

importancia en la produccién de la arquitectura de interés historico:

El Articulo 59 prevé que la Camara Municipal dividira la ciudad
en tres zonas, siendo que, en la primera (calles y plazas principales)
solo sera permitida la “construccion de casas cuyas paredes

externas sean en albanileria”.

En la segunda zona es permitida la construccion con paredes

externas de madera, desde que:

3. El pié derecho (atura de piso hacia el techo), por el
lado interior, tenga 4 metros del suelo al falso

...6. tengan las ventanas 2 metros y 30 de altura por 1
metro y 10 de anchura, incluso cargaderos;

7. sean las alas de los tejados, excepto las del fondo,
guarnecidas de lambrequines;®° (Cédigo de 1920).

2.2.10 El "Plan Agache" — octavo facto urbanizador

Curitiba en 1943 contaba con 127.278 habitantes y con el
“Plano Agache” la ciudad es por la segunda vez planeada como a
uno objeto Unico, siendo el octavo facto de citacion obligatoria. El
plan expresaba, a la ocasion que fue elaborado, un pensamiento

avanzado de urbanismo, antes de la adopcion de las premisas del

% E] arquitecto Ird Dudeque en “Espirais de Madeira” nos acorda de que la utilizacion del
elemento decorativo en la arquitectura de madera en Curitiba es atribuida directamente a la
influencia de los “inmigrantes” y, al citar esa Postura del Codigo, mira la posibilidad de
desmistificar la afirmacion.
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Movimiento Moderno, ocurridas en larga escala pasada la Segunda
Guerra Mundial, cuando prevalecia el concepto de City Beautiful del
siglo XIX. El plan de Alfred Agache 3! (1875-1959) para Curitiba
reflejaba sus experiencias para ciudades como Chicago, Canberra,
Rio de Janeiro, entre muchas otras, teniendo como referente y
ejemplo de modernidad, el Plan para Paris (1850), de Eugéne

Haussmann 32,

La organizacion de la ciudad a traves de Centros Funcionales;
el concepto del Zoning®, o zonificacion; la utilizacion de un Codigo
de Edificaciones, implantado en 1953, que permitia la ejecucion de
nuevos edificios con adecuadas soluciones sanitarias; Yy
principalmente un nuevo disefio urbano a obtenerse a través de un
ambicioso Plan de Avenidas - fueran las principales propuestas del
Plan Agache. La implantacion del Plano Massa en la Rua XV, en el
centro de la ciudad, que consiste en la ejecucion de galerias
cubiertas para ampliacion del paseo peatonal, permanece como su

registro mas significativo.

Otras acciones todavia son perceptibles, como algunos
tramos de avenidas perimetrales, y la adopcion de algunos Centros
Funcionales, como el Centro Civico”, anticipandose en eso, a la
mayoria de las ciudades brasilefias, mientras la arquitectura
construida tenga sido diferente do dibujo Beuax Arts original.

Agache presentd un Plan de Avenidas concéntrico, tipico de las

81 AGACHE, Alfredo. Plano de urbanizacdo de Curitiba, - Boletin Ayuntamiento de Curitiba,
1943.

%2 George-Eugéne Haussmann (1809-1891), abogado, funcionario publico, politico,
administrador francés, fue nombrado Alcalde de Paris por Napoleon Ill. Fue el gran
remodelador daquella ciudad, cuidando de su planeamento, durante 17 afios, con la colaboracion
de los mejores arquitectos y ingenieros del pais.

3 Zonificacién urbana.
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ciudades del siglo XIX, sin una propuesta definida para el

adehesamiento y la verticalizacion.*

2.2.11 El centenario de la emancipacidén — noveno facto urbano

La segunda economia de consecuencia urbanizadora ocurrida
en el Parana es la cultura del café: en el "Norte Velho"* (Norte
Viejo) hacia 1920; en el "Norte Novo" (Londrina y Maringa) hacia el
afio de 1950 y la ultima en el "Norte Novissimo”, en 1960, cuando

se arrefece dicho cultivo.

Otra consecuencia de la cultura agricola es la caracterizacion
definitiva de Curitiba como Capital administrativa del Estado y como
ciudad prestadora de servicios, provocando asi una reformulacion

urbana sin precedentes.

Con los recursos financieros generados por el café, ocurre el
noveno momento elegido para contar la historia del urbanismo de
Curitiba: en el afio de 1953, ocurrié la inauguracién de las obras
conmemorativas del Centenario de la Emancipacion de la Provincia,
incluso con la construccion del Centro Civico (previsto desde 1943 e
no concluido hasta hoy 2007), en esa vez bajo la influencia de los

arquitectos modernos - léase Rubens Meister dentre otros.

% Las citas y el texto que utilizamos para describir los hechos por el Plan Agache, son de autoria
del arquitecto Dr. Salvador Gnoato, en su trabajo presentado en el 1° Seminario de la Ciudad
Contemporanea — Curitiba Del Mafiana - 40 anos después (1965-2005), en 2, 14 e 15 de
septiembre de 2005, organizado por el PPGTU y el Grupo de Pesquisa: Teoria y Historia y
Arquitectura y Urbanismo de la PUC-PR.

% El norte paranaense tuvo su desarrollo econémico basado en el ciclo del café desde mediados
del siglo XIX, cuando productores paulistas y mineiros se establecen entre los rios
Paranapanema, Itararé y Tibagi, fundando las ciudades de Tomazina, Jacarezinho y Cambara.
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3. Nuevo modelo urbano de Curitiba: El Plan Preliminar
de Urbanismo (y su desarrollo hacia 2004) — el
décimo facto urbanizador

El Plan fue presentado y debatido el afo de 1965 y tuvo su
version final transformada en ley, en el afio de 1966 (ley N°
2.828/66).

Desde entonces, hacia los dias de hoy, buscaremos presentar un
panorama del comportamiento adquirido por la ciudad, frente a los
cambios generados por las intervenciones urbanisticas propuestas
en dicho Plan, que fueran realizadas por la municipalidad en los
afios setenta, por los urbanistas del IPPUC, para satisfacer a los

principales objetivos del "Plan”, o sea:

e Conservacion y rehabilitacion del casco historico;

e Reduccion en la medida do posible el fuerte empuje por el
creciente trafico, con la adopcidon de politicas de
fortalecimiento del transporte colectivo y la peatonalizacion

de calles en la zona central de la ciudad:;

e Control de la expansidbn de las éareas urbanas ya
existentes, diseccionando el crecimiento lineal por los ejes
estructurales asociados a el transporte colectivo de

pasajeros;

La Planificacion Urbana de Curitiba adquiere una fuerza

desconocida hacia el momento, a partir de los 60, por ocasion del
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mandato del alcalde Ivo Arzua, siendo el Plan Director de 1965 en
la secuencia de los marcos urbanizadores de la ciudad el décimo

facto urbano:

En 1964, empiezo una serie de concurrencias para
planes directores, financiados por el Servicio Federal
de Habitacion y Urbanismo - SERFHAU. Quiere decir:
habia recursos para ayudar los ayuntamientos a
perfeccionar sus procesos de gestidon urbana, via
planeamiento. Hubo una primera concurrencia, hecha
por el ayuntamiento de Curitiba. (WILHEIM, 1990, vol.
5, p.27)

En otra version diferente - en esta vez local - confirmada (o
reafirmada) en que nos relata, el ingeniero Karlos Rischbieter que el
alcalde Ivo Arzua fue procurado por un grupo de arquitectos de la
Universidad Federal del Parana - UFPR que deseaba ofrecer
sugerencias. Dentro las cuales, habia una que previa la
construccion de un viaducto ligando las plazas Tiradentes y Carlos

Gomes, area donde habia trafico conflictivo.

Rischbieter, que era presidente de la Compafia de Desarrollo
del Paranda — CODEPAR, cuenta gque fue indagado por el alcalde
Arzua de la posibilidad de financiacion para aquella obra. El,
entonces, garantizé la liberacion de los recursos, condicionados a la
elaboracion de un estudio de viabilidad. Fue a partir de la evolucion
de la condicion, que se llega a la proposicion de uno Concurso para

desarrollo de un Plan Director para la Ciudad.
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Para demostrar la importancia del acontecimiento para
Curitiba en lo que toca a su Planeamiento Urbano, transcribo aqui

las palabras del arquitecto Dr. Salvador Gnoato®®:

Posterior a Brasilia, la experiencia de Curitiba fue de
las mas importantes ocurridas en Brasil, en la
segunda mitad de siglo XX. Una de sus caracteristicas
fue la adopcion de conceptos desarrollados por los
ultimos Congresos Internacionales de Arquitectura
Moderna — CIAMs, de intervencion en ciudades
existentes a partir de sus vocaciones locales. Curitiba
se estructuro como ciudad, debido al su proceso de
planeamiento, que tuvo inicio en 1965, y a la
comparecencia del Estado, como inductor de
desarrollo.?’

Una de las lineas inductoras del proyecto de la década de
1960 fue el estimulo a la concentracion de las actividades urbanas

en Ejes Estructurales, en substitucion al concepto de Zoning.

Segun Jaime Lerner:

[...] el entendimiento equivocado de la division de
funciones, establecido por la Carta de Atenas, llevaran
muchas ciudades a situaciones problematicas. En el
mismo enfoque de equivocos, Charles Jencks (1939-)
determino emblematicamente el fin del urbanismo del
Movimiento Moderno, al momento de la implosion del
Conjunto Habitacional Pruitt-lgoe (1951), en Saint
Louis, en el aflo de 1972. El trabajo de Jane Jacobs
(1916-) también colaboro para determinar el final del
urbanismo restricto de la Carta de Atenas. Para la
autora, cuanto mas multifuncionales fueran las

% Profesor de la PUCPR, en su disertacion de maestrado en la USP: “Introducdo ao Ideario
Modernista no Parand"(Introduccidn a el Ideario Modernista en el Parand), 1997 — FAU/USP.

87 La afirmacion aparentemente contradiz los depoimentos de los arquitectos Jorge Wilheim y
Jaime Lerner y fue originalmente presentada en el Primeiro Seminario de Ciudad
Contemporéanea — Curitiba de mafiana 40 afios después (1965-2005), realizado en septimbre de
2005, organizado por el Grupo de Pesquisa: Teoria y Historia y Arquitectura y Urbanismo de la
PUCPR.
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actividades de una calle y de un barrio, mas vida y
seguridad tendrian su comunidad. (GNOATO, idem)

En cita (2005) para la disertacion del arquitecto Jeferson D.
Navolar, el autor del Plan Director de Curitiba, Jorge Wilheim®

declara posicion muy parecida:

La estructura del Plan de Curitiba fue adoptada por el
Servicio Federal de Habitacion y Urbanismo -
SERFHAU como ejemplar para planes directores de
desarrollo integrado (asi que eran llamados) de
ciudades brasilefias. Pero las cuatro funciones de la
Carta de Atenas no eran mencionadas. Todavia
tengan sido incorporadas casi tacitamente, utilicé esos
principios con flexibilidad; pues si, por un lado, su
obediencia ciega nos llevaria a barrios con poca vida y
a zonas de trabajo desiertas a la noche, por otro, la
clareza del concepto que la Carta (siguiendo las ideas
de Le Corbusier) defendia, deberia siempre ser
confrontada con las exigencias reales de ciudades no-
europeas, como las nuestras.

Con la propuesta de creacion de un estudio local para
elaborar el Plan Preliminar (atendiendo recomendacion de la
CODEPAR que financio el Plan), Jorge Wilheim obtuvo al mismo
tiempo atenuar las presiones de los arquitectos locales (derrotados
en la Concurrencia) bien como establecer un equipo para

desarrollar y acompafiar la implantacion del Plan elaborado.

% El arquitecto Jorge Wilheim fue contratado por la empresa SERETE BRASIL, vencedora del
concurso para elaborar el Plan Director de Curitiba. Wilheim habia participado del concurso
internacional de Brasilia e ya ejecutara Planes para Costabela en Portugal. Dirigia, a la época la
Division Nacional de Urbanismo del IAB y representava el Brasil en la Comision de Urbanismo
da UIA. La SERETE BRASIL era una subsidiaria de la SERETE FRANCIA responsable de los
estudios de ciudades europeas como: Bourges, Brest, Orleans, Augers, Lorient e Dunkergue.
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Muchos profesionales que han colaborado con dicho estudio,
luego, harian parte de la estructura del Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano de Curitiba - IPPUC:

Pasada la etapa, sUmanse también a trabajar en el
desarrollo de plan, establecidos en el estudio de Luiz
Forte Netto (1935-): Dulcia Aurichio, Francisca
Rischbieter (1929-1989), Jaime Lerner (1937-), José
Maria Gandolfi (1933-) y Onaldo Pinto de Oliveira
(1928-2001), por el Departamento de Urbanismo del
Ayuntamiento, y ademas: Alfred Willer (1930-), Almir
Fernandes (1934-), Cyro Correa Lyra (1938-),
Domingos Bongestabs (1941-) y Saul Raiz, entre
otros. El Plan Preliminar de Urbanismo tuvo su version
final transformada en ley, en el afio de 1966.
(GNOATO, idem)

El profesional que capitalizo la imagen de la Ciudad y uno de
los grandes ejecutivos del planeamiento urbano en Curitiba, fue el
arquitecto Jaime Lerner. Ingeniero por la UFPR fue perfeccionar sus
conocimientos en Francia donde convivio con miembros del Team
X3 en el desarrollo del proyecto de la Universidad de Toulouse-Le
Mirail para el estudio de Georges Candilis, Alexis Josic y Shadrach
Woods. Cuando vuelta a Curitiba Lerner tuvo la oportunidad de

cursar la primera "turma" del curso de arquitectura de la UFPR.

No se puede dejar de citar la importancia que tuvo para la
Ciudad la alternancia de poder verificada entre el grupo de Lerner e
el del partido PMDB, representado por las gestiones de Roberto

Requido. Por un lado, profesionales calificados para disenar la

% E Team X, era un grupo de arquitectos participantes del 9° CIAM. Dentre los cuales: Jaap B.
Bakema y Aldo Van Eyck (Holanda); Georges Candilis y Shadrach Woods (Francia); Alison e
Peter Smithson (Reino Unido); Giancarlo De Carlo (Italia); Jose A. Coderch (Espafa); Charles
Polonyi (Hungria); Jerzy Soltan (Polonia) e Stefan Wewerka (Alemania).
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ciudad y por el otro, el grupo proponiendo una gestibn democratica
de la Ciudad.

Por esa alternancia de poder y de vision, que la Ciudad, en
una gestion, ha podido ver surgir la estructura administrativa de sus
Sub-Prefeituras (PMDB) y, en la gestion siguiente, acompafa la
construccion de las Ruas da Cidadania, implantadas para proveer
de estructura fisica a las Administraciones Regionales (sub-

prefeituras).

Eso Ciclo de alternancia perdura hacia la publicacion del
nuevo Plan Director, en el afilo de 2004 (todavia en vigor), lo cual
aporta, nuevas tendencias que pueden venir a influenciar la ciudad.
Ejemplo: el retorno de la tendencia de valoracion de las
caracteristicas regionales, en substitucion a la zonificacion

generalista y abstracta implantada en 1965.

3.1 El centro de laciudad: - la primera oportunidad,;

En el centro de la ciudad, que desde el Plan Agache (1943),
hacia los afios 70, cuando se ponen en marcha las obras definidas
para la implantaciéon del Plan Director de 1966, hubiera tenido las
grandes avenidas, como la Visconde de Guarapuava, la Marechal
Floriano Peixoto y la Sete de Setembro, las canalizaciones de agua
pluvial de la Calle XV de Novembro, el retranqueo obligatorio de
cinco metros para las nuevas edificaciones, y mas afueras, la Zona
Industrial (Barrio do Reboucas), atrds de la Estacion de

Ferrocarriles, la prevision para el Centro Civico, (parcialmente
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ejecutado en el centenario — 1953) el Centro Politécnico de la

Universidade Federal do Parana y el Mercado Municipal.

Asi que, como una oportunidad muy clara, para obtener un
efecto de “arrastre” o mismo, lograr impacto, visto que, en dichos
mementos, la vida curitibana, seguia siendo la de una ciudad, con
polarizacion en el centro. La Rua XV, los cinemas (Avenida,
Curitiba, Luz, etc.), los cafés (Damasco, Senadinho, Avenida, etc.) y
las pastelerias (Shaffer, das Familas, Lancaster, etc.) dominaban el

atractivo y los recorridos tanto a pie, como en coche.

Habia una concentracion de viviendas en ele centro en
aquellas fechas el mas poblado de la ciudad y en los afios 80 era el
cuarto, en los 90 el decimo en eso criterio. Hoy dia, la poblacion del

centro es inferior a de los afios 70.4°

El centro, las plazas, las arcadas entre la Rua XV y la Av.
Marechal Deodoro, o entre la Rua Riachuelo y la Rua presidente

Farias, atraian a la gente para las compras, el paseo y el ocio.

La implantacion de la peatonalizacion de la “boca maldita™*
(tramo de la Av. Luiz Xavier — Hoy Rua das Flores), con mobiliario
urbano compuesto por piezas de disefio exclusivo, que utilizaban

metales y acrilico, fue un hito de extrema fuerza que impacté a la

40 IBGE - Censo demogréfico de 1970 a 2000 - Elaboracién IPPUC

41 Tribuna libre creada en 1957 e institucionalizada en 13 de diciembre de 1966, ubicada en
frente de los cafés. Uno de sus fundadores, Anfrisio Siqueira, es su eterno presidente. Poderosa
y machista, la Boca es famosa desde que se atribuy0 a ella la responsabilidad por la casacion, en
los 70, del gobernador del Estado Haroldo Leon Peres. Su lema es "nada veo, nada oy, nada
hablo™.
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gente de la ciudad. La obra, fue hecha en 24 horas y ha sido

noticiada por los medios de comunicacién en todo el pais.

3.2 Laocupacion urbana como el siguiente marco del Plan.

Veremos como se fundamento el uso del sistema, donde las
informaciones privilegiadas pudieran influir en las tomas de decision
por las medidas tocantes a los detalles de la implantacion que se

daria a el Plan. (Oportunidad + Conocimiento = Gran éxito)

Pasado la entrada en vigor de la ley del Plan Director de
Urbanismo, en los afios 70 iniciaran las obras de implantacion de
los ejes estructurales, ademas de las intervenciones en el centro y
la construccion de la rodo-ferroviaria que unificaba en una Unica

estacion a los autobuses estaduales, inter-estadual y el ferrocarril.

Iniciase también la implantacion de la CIC (Ciudad Industrial
de Curitiba), en el extremo suroeste de la ciudad, y no en los bordes
de la BR-116, en su tramo sur, conforme la propuesta del “plan
Wilheim”, por cuenta de los vientos dominantes, que soplan de
sureste a noroeste y que en eso caso, no traian humos indeseables
de las industrias a la ciudad, fue la alegacion para la nueva

ubicacion.

Asi, con la CIC, para mejorar el acceso de entrada y salida a
los corredores de carreteras, en especial la BR-116 (Sao Paulo y
sur de Brasil) y la BR-277 (puerto de Paranagua y Paraguay) —
Ademas del norte del estado, el DNER (Departamento Nacional de
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Estradas de Rodagem) inici6 la construccién de la circunvalacion de

la ciudad, justo por el “Contorno Sul”.

En 1974, sale la nueva zonificacion de la ciudad (ley n® 4.773),
gue crea los sectores especiales conectores, para asegurar la

integracion espacial entre la CIC, con el sistema vial urbano.

Las conectoras, serian, algo en escala menor que los ejes
estructurales, y ligarian por un conjunto de tres vias, el contorno sur
con los ejes estructurales sur y el prolongamiento del eje estructural
oeste, (mientras eso, no fuera adoptado el eje de la Av. Manoel
Ribas inicialmente concebida para el eje oeste en el plan
preliminar), que todavia no tendria a las calles implantadas y se
trataba de una zona urbana nueva. A esa conectora, la conectora

5, le han bautizado de “Nova Curitiba”.

Segun nos informOG en entrevista para este trabajo, el
arquitecto Ricardo Bindo (Director de Planificacion Sectorial -
IPPUC),

la implantacion de la Conectora 5, tendria la
financiaciéon del Banco Mundial, para la construccion
de los viales, que por la orografia local y la posibilidad
de verse alli a un eje en el futuro dotado de un
sistema de autobuses eléctricos (y en su caso, las
rampas maximas no podrian estar por encima de 3%
de declividad), ha demandado un gran volumen de
movimiento de tierra y una gran cantidad de viaductos
y puentes entre las vias laterales a el eje de transporte
de pasajeros, asi con valores elevados para la
financiacion.
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Existiria una otra linea de financiacion (esa del
Banco Nacional de Habitacdo - BNH), que aportaria
recursos para la edificacion de bloques de vivienda
popular, que no ha sido tomada, por motivos
desconocidos.

El caso de la Conectora 5 (Ecoville ahora), o “Nova Curitiba”,
sera analizado como el nuevo horizonte para las inversiones
inmobiliarias, con la recalificacion de un area de uso todavia casi

rural en un eje “estructural” de la ciudad.

La acumulacion inmobiliaria ocurrida con la transformacion
igual a la que ocurrid a los nuevos centros americanos construidos
en los suburbios de las grandes metropolis en los 80, en
determinadas zonas de la ciudad y por otro lado, la generacion de
las ocupaciones irregulares y el mercado inmobiliario informal en
Curitiba.

Para eso, el caso de la Vila Zumbi dos Palmares es el elegido
para nuestro estudio, por tratarse de una ocupacion irregular ya
fuera de los limites del termino municipal, pero ubicada en area de
interés medioambiental (a las orillas del Rio Palmital), degradada y
distando del centro de la ciudad algo muy proximo de lo que esta la
"Ecoville" y ademas ya hubiéramos estudiado dicha area cuando de
la elaboracion de una propuesta de su recuperacion
(PRAD/COHAPAR 42).

%2 PRAD-COHAPAR - Vila Zumbi dos Palmares (2004) - (Programa de Recuperacio de Area
Degradada - Companhia de Habitacdo do Parand) - Programa de Recuperacion de Area
Degradada - Compaiiia de Habitacion del Parana - elaborado por Sociedade da AguaConsultoria
Ambiental Ltda. - Sociedad del Agua Consultoria Medioambiental S.L. - TOSIN, EWERSON,
GHIDINI y otros.
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3.3 El transporte urbano de pasajeros completa el tripode del

Plan.

Veremos las origenes y crecimiento del transporte - del
"bonde" (tranvia) hacia el "expresso”, la configuracion del espacio
metropolitano con el adviento del nuevo trazado de la BR 116,
nueva ligacién a Séo Paulo y a los estados del Sur, su importancia
adquirida desde su implantacién en el medio local, levandose en
cuenta que discurre 35 Km. de norte a sur del termino municipal,
paralelamente a la cuenca del Rio Iguacu y entre eso y el Rio
Bariglii, el de mayor caudal en el interior de los términos
municipales y afluyente de la orilla derecha del Iguazu en el extremo

sur del término municipal.

Figura 12 — "Bonde" — tranvia, en la Av. Luiz Xavier (hoy Rua das Flores. —
al fondo la plaza General Osorio. A izquierda, el Cine Avenida y el Edificio
Moreira Garces) — Fuente: - Wilkipedia

Pasados una década y media, la BR 116 ya no limitaba mas.
El "desbordamiento” urbano en el final de los afos sesenta, la

supera, la conurbacién a leste con Pinhais y Sao José dos Pinhais
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pasa a ser notada y el eje de la carretera pasa a ser ocupado en
casi su totalidad. Los subcentros, los terminales de transporte

colectivos y la suburbanizacion avanzan.

Son creados la COMEC (Coordenadoria Metropolitana de
Curitiba), la RMC (Regiao Metropolitana de Curitiba) y la RIT (Rede
Integrada de Transporte) marcos de la década 70-80. La integracién
fisica y de la tarifa en la RIT - Las concesiones de las lineas de
autobuses. El subsidio del vale transporte - ley federal creada por
proposicion del Senador paranaense Afonso Camargo Neto, como
mecanismo de socializacién y transferencia de parte del coste de la
tarifa de transporte colectivo a los empresarios contratantes del
trabajo de los usuarios del sistema y garantizando el funcionamiento

del sistema.

3.3.1 Origenes y crecimiento del transporte de pasajeros;

El transporte colectivo de pasajeros de Curitiba, como en la
mayoria de las ciudades brasilefias, estuvo compuesto por lineas
diametrales o ligaciones de barrios con el centro. El Plan Director de
1966, que definid los ejes estructurales con la interaccion entre el
transporte de pasajeros, la circulacion y el uso del suelo, por
intermedio de la implantaciéon de los carriles exclusivos para el
transporte de pasajeros, proporcioné condiciones para la
implantacion de un sistema integrado, iniciado en la década de 70,
segun la concepcion de priorizar el transporte de masa sobre el

vehiculo privado.
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En 1974 empiezo la integracion, con la ligacién del eje norte y
del eje sur con el centro. Entraran en operacion 2 lineas expresas, 8
lineas alimentadoras y 2 terminales con la integracion fisica,
utilizando autobuses especialmente disefiados para 100 viajeros,
con una comunicacion visual especial en colores diferenciadas para
las lineas expresas y alimentadoras. Eso sistema integrado,
transportaba a 54.000 viajeros/dia, correspondiendo a un 8% de la

demanda total.

La evolucion ha sido una constante, siendo que en 1977,
fueran implantadas 2 lineas en el eje “Boqueirao” totalizando 6
lineas expresas y 26 alimentadoras, que respondian por un 32% de
la demanda de la ciudad.

La implantacion de 1 linea “interbairros” (entre-barrios), en
1979, para viajes externas al centro, perfecciondé el sistema
integrado, con 9 lineas expresas y 33 alimentadoras, atendiendo a

un 34% del sistema.

En 1980, la implantacion de los ejes este y oeste, entraran en
operacion mas 4 lineas expresas y 2 lineas interbairros, definiendo
la Red Integrada de Transportes — RIT, consolidada por la adopcién
de una tarifa Unica, donde los recorridos mas cortos subsidian a los
mas largos. Para los “expressos” adoptadse los autobuses
articulados de 160 viajeros. La RIT transportaba un 37% de la

demanda.

Cambios institucionales fueran hechos, con la URBS -
Urbanizacdo de Curitiba S. A. — asumiendo en 1986 la gestion del

sistema, siendo la concesionaria de las lineas, y las empresas
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operadoras las permisionarias. La remuneracion del servicio pasa a

ser por kildmetro recorrido a partir del 1987.

En 1991, son implantadas las Lineas Directas (“Ligeirinho”) —
Rapidito — destinadas a las demandas puntuales, con embarques y
desembarques a nivel de las estaciones tubo, pagamiento
anticipado de la tarifa y uso del autobus padrén con un “lay-out”
especial. En 1992, iniciase la operacion del biarticulado en las
lineas expresas, para 270 viajeros, con embarque y desembarque

en nivel y pagamiento anticipado de la tarifa en las estaciones tubo.

Inicio da licitagdo
Dos servigos de

T de &nibus:
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pela quilometragem
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Figura 13 — Cronologia de la RIT. — Seminario Curitiba nos Trilhos — CBTU
— URBS - PMC (diciembre 2006) — Curitiba.
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En la actualidad #3, los retos del sistema, son la necesidad de
aumentar la capacidad de los ejes de transporte, principalmente en
las “canaletas” exclusivas, aumentar la velocidad operacional de las
lineas de transporte, especialmente las expresas y directas, reducir
la emisién de contaminantes, ampliar y modernizar los terminales
de integracion, con el objetivo de atender de manera mas
confortable y segura a las demandas actuales y atraer nuevos
usuarios a el sistema, aumentando asi la participacion del uso del
transporte colectivo en la ciudad, hoy responsable por cerca de un

45% del total de desplazamientos.

CURI TIBA
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Figura 14 — Cargamento de los ejes de transporte - Plano de Movilidad
Urbana de Curitiba y Transporte Integrado — (1° Taller — Diagndstico y
Analisis 07-03-2007)

43 Segln IPPUC — Plano de Movilidad Urbana de Curitiba y Transporte Integrado — (1° Taller
— Diagnostico y Analisis 07-03-2007) Pag. 22/40
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La RIT es formada por lineas:

Actualmente, existen cinco ejes de transporte: Norte, Sur,
Este, Oeste y Boqueirdo 4. El Sur es el de mayor demanda, con
260 mil viajeros/dia util, seguido del Norte con 130 mil viajeros
dia/util, Boqueirdo, con 125 mil viajeros/dia util y por altimo el Oeste

que transporta a un 80 mil viajeros dia util.

Expresas — Operadas por vehiculos biarticulados, con
capacidad para 270 viajeros en color rojo, presente en los cinco

ejes y mas el circular sur.

Troncos — Operadas por vehiculos Padrén, con capacidad
para 110 viajeros o articulados con capacidad para 160 viajeros, en
color amarilla, destinados a las ligaciones entre terminales de
integracion de barrios y el centro de la ciudad, sin utilizar vias

exclusivas.

Alimentadoras — Ligan terminales de integracion los barrios
regionales 0 a municipios vecinos y son operadas con vehiculos
comunes, con capacidad para 80 viajeros y por articulados, en color
naranja.

Interbarrios - Destinados a las ligaciones de ejes a través de
los barrios, sin pasar por el centro, son atendidos por articulados y

Padron en el color verde.

44 Boqueirdo es el barrio extremo de la linea que recurre la Av. Marechal Floriano, en la divisa
municipal con Sao José dos Pinhais.
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Directas (Ligeirinho) — Operan con vehiculos Padron, en
color plata, con paradas en media a cada 3 Km. con pago
anticipado de la tarifa y embarque y desembarque a nivel en

estaciones tubo. Son lineas auxiliares a los Expresos e inter barrios.

Convencionales — para ligaciones entre barrios y municipios
vecinos y el centro, no integradas fisicamente a paradas de
correspondencia, pudendo ser diametrales o radiales. Utilizan
microbuses con capacidad de 40 viajeros y vehiculos comunes en

color amarilla.

Circular Centro — con microbuses que circulan en el area
central de la ciudad, con tarifa equivalente a un 50% de la tarifa de
la RIT.

Ademas, hay cuatro lineas especificas: Ensefio Especial,

Inter-hospitales, Turismo y Aeropuerto.

La RIT Urbana y Metropolitana esta constituida por 6 lineas
expresas operadas en 5 ejes, 28 terminales de integracion, 351
estaciones tubo, 212 lineas alimentadoras, 18 directas (ligeirinho),
19 troncos, 7 inter-barrios, y una linea inter-ciudades totalizando
263 lineas. Otros servicios, concurren 88 lineas convencionales, 1
Terminal del Sistema de Transporte del Ensefio Especial, con 38

lineas, 1 linea inter-hospitales y 1 linea turismo.

La demanda total de la RIT de la Gran Curitiba, en promedio
hacia agosto de 2005, fue de 1.935.000 viajeros transportados por

dia atil, con la RIT absorbiendo a un 94% de la demanda urbana y
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un 73% de la demanda metropolitana, siendo que los pagadores en

media representaran a 1.030.000 viajes.

Para la Gran Curitiba, el indice de Pasajeros por Kildémetro —
IPK (pasajeros transportados), que caracteriza la eficiencia del
sistema, fue de 3,64 para todo el conjunto de lineas, siendo que,
para las lineas expresas, fue de 12,41, para la RIT de 4,63 y para el
sistema convencional de 1,89. Para la composicién de la tarifa, el
IPK medio (viajeros/pagadores) considerando el ultimo afio, es de
1,99, que representa a una media / dia de 800.00 viajeros /
pagadores.

La frota actual de la Gran Curitiba integrada y no integrada es
de 2.550 vehiculos, siendo 2.150 en la RIT y 400 en el sistema

metropolitano no integrado.

Las lineas metropolitanas, en agosto de 2005, totalizaban
180, siendo que las integradas a la RIT eran 105, con la demanda
de 490.000 viajeros/dia atil y 600 vehiculos; las no integradas con el
sistema de Curitiba (convencionales) eran en numero de 75,

con130.000 viajeros/dia util.
En el sistema existen las exenciones de tarifa, incluidas en el

calculo de la tarifa y que, en su conjunto, representan a un 16% del

coste.
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3.3.2 Los subcentros, los terminales de transporte. La

suburbanizacion.

La evolucion de la RIT fue significativa, con cobertura espacial
cada vez mayor. En 1996, a través de convenio con el Gobierno del
Estado, la URBS, pasa a controlar el transporte de la Region
Metropolitana de Curitiba, permitiendo que sea hecha la integracion
en el ambito metropolitano, ampliando los beneficios del sistema a

la poblacién de los municipios vecinos.

Con el objetivo de atender a la creciente demanda en la
region del Sitio Cercado, incrementada pela implantacion del “Bairro
Novo”, y atender a un segmento del “Linh&o do Emprego”, fue
implantada una Linea Circular Sur en 1999 operando con

biarticulados #°.

Debido a algunas lineas presentaren baja demanda de
viajeros, y otras demandas mas elevadas, en 2001, fueran
implantados micro-autobuses en las primeras y articulados en las
ultimas, con la finalidad de adecuacion de los intervalos, la

demanda y el atractivo en las lineas del sistema.

En 2002, se implantdé la tarjeta de transporte (Cartdo de
Transporte), un “smart-card” que sustituyd a las antiguas formas de
vales utilizadas en el sistema. Esa tarjeta, personalizada, posibilita

recarga y incluso su anulacién en caso de pérdida o robo.

% En los barrios Sitio Cercado y Bairro Novo, desarrollados a partir del crecimiento de la CIC,
predominan viviendas de poblacion de baja renta, incluso la presencia de varias favelas y el
Linhdo do Emprego es un eje de desarrollo para las economias comunitarias a través de la
tentativa de creacion de empleos y generacion de renta a los mismos.
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En 2005, fue creada la tarifa dominguera, con un billete mas
barato (R$ 1,00) a los domingos, frente a los R$ 1,80 de la tarifa en
dias laborales con el objetivo de promocionar mayor acceso al
transporte publico a la poblaciéon de menor poder de adquisicion y

mejorar la demanda en estas fechas.

Los Terminales de integracion, fueran creados con el objetivo
de reducir el numero de lineas que se desplazaban hacia el centro
de la ciudad, permitiendo la integracion entre los diversos tipos de
lineas que componen la RIT, con la integracion fisica en un primero
momento y actualmente de las tarifas también. Son 34 terminales
de integracion en todo el sistema, siendo 21 distribuidos en Curitiba,
15 de estos ubicados en los ejes de transporte y 6 en barrios de la
ciudad, integrados a la RIT, 7 en municipios metropolitanos
integrados y 5 no integrados, en la region metropolitana y ademas

el Terminal SITES, destinado a las lineas de Ensefio Especial.

Las estaciones “tubo” son paradas de embarque vy
desembarque de las lineas expresas y directas, permiten el pago
anticipado de la tarifa, el embarque o desembarque es en nivel y en
caso del tubo ser parada de mas de una linea, proporciona la

integracion.

Ademas de la demanda de Curitiba, el sistema de transporte
busca atender parte de la demanda metropolitana, estando
integrado a 13 municipios, siendo 8 directamente y 5

indirectamente, entres niveles distintos:
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e La region integrada directamente a Curitiba, implica en 8
municipios: Almirante Tamandaré, Araucaria, Campo
Largo, Campo Magro, Colombo, Fazenda Rio Grande,
Pinhais y Sdo José dos Pinhais. Las demandas son
atendidas a través de la integracion con la RIT, utilizando
las lineas directas (“Ligeirinho”) ligando terminales y
estaciones tubo de los municipios con terminales y
estaciones tubos de Curitiba; e lineas alimentadoras
conectando terminales y barrios de los municipios a
terminales de la RIT. Existen todavia, las lineas tronco
ligando los municipios a Curitiba, y el inter ciudades, que
hacen ligaciones entre las ciudades de la RMC, sin pasar
por el centro de Curitiba, integrando los terminales
metropolitanos.

e Regiones integradas indirectamente con Curitiba, cuya
polarizacion se hace a través de los municipios linderos
como Bocailva do Sul a través de Colombo, Contenda a
través de Araucéria, Itaperucu y Rio Branco do Sul a traves
de Almirante Tamandaré y Piraquara a través de Pinhais; y

e Municipios no integrados, pero con gestion del
transporte por la URBS, que son: Balsa Nova, Campina
Grande do Sul, Mandirituba, Quatro Barras y Tijucas do
Sul; y los municipios sin vinculacién con el transporte de
pasajeros de Curitiba, representados por Adrianépolis,
Agudos do Sul, Cerro Azul, Doctor Ulises, Lapa y Tunas do
Parana.
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Figura 15 — Plano de la RIT — 2005 - IPPUC — Banco de Datos.

3.3.3 La integracion fisica y de la tarifa en la RIT y las

concesiones de las lineas de autobuses.

La integraciéon del sistema de transporte fue posible,

mediante la construccién de los terminales de transporte y mas

adelante de las estaciones de correspondencia (los "tubos"), donde

el trasbordo se hace sin nuevo billete, igual

correspondencias del metro.
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El sistema de transporte de pasajeros de Curitiba es
gestionado por la URBS, empresa de economia mixta, ligada al
Ayuntamiento de Curitiba. La URBS es la Unica concesionaria del
sistema de transporte de pasajeros, repasando la operacion de las
lineas a empresas privadas a través de permisos. Toca a la URBS,
la determinacién de los itinerarios, las tablas horarias, los tipos y
caracteristicas de los vehiculos a ser utilizados en las diversas
lineas, la fiscalizacion de la normativa operativa, la definicion del
valor de coste/Km. de los diversos tipos de vehiculos y la tarifa, el
control de los kilbmetros desplazados, el numero de viajeros que
efectivamente pagan y el total transportado en el sistema, ademas

de la remuneracion de las empresas permisionarias.

El sistema es operado por 28 empresas privadas, siendo 10
permisionarias de Curitiba y 18 de la RMC, de las cuales, 12 de la

Red Integrada de Transporte — RIT.

URBANO | \METROR _ su-ToTaL (NEIRSE.  TOTAL
Frota Operante 1.350 510 1.860 330 2.190
Frota Total 1.570 600 2.170 390 2.560
Passag. Pagantes D.U. 850.000 185.000 1.035.000 130.000 1.165.000
Passag. Transport. D.U. 1.750.000 375.000 2.125.000 125.000 2.250.000
Linhas 285 105 390 75 465
Terminais 21+1* 07 29 05 34
EstacGes Tubo 332 19 351 - 351
KmD.U. 343.000 134.000 477.000 93.000 570.000
Viagens D.U. 15.500 5.500 21.000 2.050 23.050
Vida Média (anos) 5,16 5,04 5,12 5,42 5,17
Empresas 10 12(6+6) 22 12(6+6) 28

Figura 16 - Reparto de las lineas en la RIT Plano de Movilidad Urbana de
Curitiba y Transporte Integrado — (1° Taller — Diagndstico y Analisis 07-
03-2007)
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Para ilustrar la bien conocida experiencia de Curitiba en el
transporte de pasajeros, utilizaremos la ponencia del Professor
Kenneth E. Kruckermeyer (Capturing Imaginations: The importance
of Style in Public Transportation Decisions Making), en el Primero
Congreso Internacional sobre el Desarrollo Humanos - (Madrid 15-
17 nov. 2006) cuando se refiere de Curitiba

AN UPDATE ON THE CURITIBA EXPERIENCE:

The city of Curitiba is well known in transportation
circles for its innovative transportation strategy. Since
1974, when Jaime Lerner, its charismatic three-term
mayor was first appointed by the then-ruling military
dictators of Brazil, the city has put many specific transit
interventions together to create an integrated system
of bus transport now often referred to as Bus Rapid
Transit (BRT). At the heart of this system are five
radial "structural axes", each with a pair of exclusive
bus lanes lined with dense housing development.
Patrons board the bi-articuleted buses from pre-paid
level platforms or at "stations of integration” where
they have a free transfer from feeder buses. This
single-fare system requires no direct subsidies. The
network has been incrementally improved over the
past thirty years, concurrent with a four-fold growth in
the city's population; and it has played a key role in the
development of socially positive and environmentally
friendly land use patterns.

The current bus network is carrying 2 million
passengers a day in a city with a metropolitan
population of 3.5 million. While many of the specific
advances in Curitiba have precedent elsewhere, no
other city had success at putting these specific
improvements together into an entire transportation
system with supporting land use. This was the result of
incremental development of ideas and investments
that have ultimately produced a highly imageable
transport system that has been a key component of
the city's prosperity. The bright warm red color of five-
door bi-articuleted buses, built locally by Volvo, are the
height of style.
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This system continues to evolve as it responds to
greater prosperity and the pressures of an increased
population, especially in the metropolitan towns
outside the city. | used this system over a period
totaling five weeks during the 1990's. For an update on
the current realities and challenges | have read
critiques, talked with observers and consulted with
Carlos Ceneviva, the former Director of URBS, the
city's transit authority, and Architects Rudolpho
Ramina and Clovis Ultramatri.

Challenges

Metropolitan Curitiba is expected to have 4 million
inhabitants by 2020. The city of Curitiba, together with
the State of Parana, is enlarging the original BRT
network into the adjacent towns with an expanded
Integrated Transport Network that will increase access
to the center city. To date, this system has maintained
a single-far policy that attempts to provide parity to
poorer citizens who tend to live on the periphery. But
the strategy may also have been a disincentive toward
the development of the suburban towns into robust
economies in their own right, perhaps fostering greater
transportation dependency and increased energy use.
This tug-of-war between city/suburb dependency
versus strong integral sub-centers is seldom being
addressed (with an eye to minimizing environmental
impacts) anywhere across the globe. In metropolitan
Curitiba with 26 municipalities, 14 of which are
integrated into the transport system, the lack of a
regional government makes the establishment of clear
policy and action difficult.

Curitiba is feeling new pressure to satisfy the
growing demands of the automobile as well. Following
the experience in more developed countries, suburban
industrial and residential development and "big-box"
retailing are creating traffic congestion that has
decreased the efficiency of the city's public
transportation system. The Ligeirinho *® "Speedy" bus
lines that run in mixed traffic between points of high

46 Lineas de autobUs que desarrolla largo recorrido y no por las vias exclusivas, sino por las
“vias rapidas”, junto con los demas coches, con pocas paradas en “tubos” en el borde izquierdo
de la via distantes algo proximo a los 3 Km. una de la otra, o que confiere velocidad en el
trayecto.
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concentrations of passengers are no longer speedy. At
the same time, the conservation-mined Metropolitan
Axis project for transit and land use development
along the former BR-116 corridor has not gained
credibility or effective implementation, in part because
a major investor pulled out. Meanwhile, the growth in
the metropolitan region has been concentrated in the
surrounding towns and includes large informal
settlements of lower income people-some displaced
residents of environmentally protected areas within the
city and others who have migrated from smaller cities
and rural areas. Where the system does not serve the
needs of people on the periphery, informal vans are
proliferating.

A recurrent debate in Curitiba, as elsewhere, is
between bus and rail systems. With each challenge
associated with bus operations particularly that of
capacity, the panacea of solving the problem with a rail
transit line is raised. The first reason that the ralil
system is not accepted is high cost. One rail line,
benefiting a fraction of the population, would absorb all
money from the entire system. The low cost, speed of
realization and overall effectiveness of buses, as so
well described by Charles Wright in Fast Wheels -
Slow Traffic tem years ago, are still true.

Current Initiatives

Trough continued evolution the city administration,
and its transport agency URBS, is finding renewed
energy to address the current challenges to the
system. Within the city, the two exclusive bus lanes of
structural axes are to be rebuilt to include a passing
lane at the stations. This will allow two types of buses
in the exclusive network: local buses making every
stop and express buses that facilitate metropolitan
movement and city connections between points of high
ridership. Other incremental improvements, including
traffic signal priority and revisions to the transfer
stations, are underway. These incremental changes
are characterized by low cost and quick delivery. It is
expected that these changes can double, perhaps
even triple, the capacity of the exclusive lines.

If these planned improvements are not carried out,
or if they are unsuccessful, the "success story" of
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Curitiba may well have come to the end. In any city
where there is a modicum middle class with the
financial ability to buy a car (or with an automobile
already in the garage), people make private decisions
to drive when public towards efficient and effective
public transportation is absent (or fails).

Lessons

| suggest that there are three ways that Curitiba's
transport network should be considered a
breakthrough. The first is technical - the ability of a
series of specific features of a bus system to
significantly improve service in terms of speed,
reliability, capacity and convenience. It also illustrates
efficiency - the supportive interaction of land use and
public transport that saves money, time and energy.
Finally, it is a story about style - a bus system in
developing country where significant numbers of well-
heeled business people live their cars at home and
ride the bus with factory workers and house cleaners.
This city has the second-highest car ownership in
Brazil, yet 75% of its population rides the bus in the
morning. | submit that they make this choice because
it is stylish.

3.3.4 ElI subsidio del vale transporte - garantiza el
funcionamiento.
Lei n®7.418, de 16 de dezembro de 1985,

Art. 2° O Vale-Transporte constitui beneficio que o
empregador antecipara ao trabalhador para utilizacédo
efetiva em despesas de deslocamento residéncia-
trabalho e vice-versa.

Paragrafo unico. Entende-se como deslocamento a
soma dos segmentos componentes da viagem do
beneficiario por um ou mais meios de transporte, entre
sua residéncia e o local de trabalho.

Art. 3° O Vale-Transporte é utilizavel em todas as
formas de transporte coletivo publico urbano ou,
ainda, intermunicipal e interestadual com
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caracteristicas semelhantes ao urbano, operado
diretamente pelo poder publico ou mediante
delegacéo, em linhas regulares e com tarifas fixadas
pela autoridade competente.

Paragrafo unico. Excluem-se do disposto neste artigo
0S servigos seletivos e 0s especiais.

Art. 9° O Vale-Transporte sera custeado:

| - Pelo beneficiario, na parcela equivalente a 6% (seis
por cento) de seu salario basico ou vencimento,
excluidos quaisquer adicionais ou vantagens;

I - Pelo empregador, no que exceder a parcela
referida no item anterior.

Paragrafo uUnico. A concessdo do Vale-Transporte
autorizara o empregador a descontar, mensalmente,
do beneficiario que exercer o respectivo direito, o valor
da parcela de que trata o item | deste artigo.

obs.dji. grau.2: Art. 12, I, VT

Lo que vemos enunciado en la ley N° 7418/85, propuesta por
el entonces senador paranaense Afonso Camargo Neto, es la "ley
del vale transporte”, que ha sido una forma de garantizar a los
trabajadores el coste maximo de 6% (seis por ciento) de sus
ganancias salariales en el gasto con transporte, repasando a los
empresarios el restante del coste, que igualmente repasan al

gobierno a través del pago de los impuestos.

Dicha ley, de una manera o0 otra ha garantizado el
funcionamento del sistema de transporte de pasajeros, que en estos
momentos asistia a una pérdida gradual de usuarios, motivada por
los crecientes costes de las tarifas y las pérdidas salariales en

valores reales.
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3.4 BR 116y la configuracion del espacio metropolitano

El desarrollo de las carreteras del Parana tuvo inicio con la
creacion de la Provincia en 1853. Hacia entonces, no existian
carreteras sino caminos los principales el del Arraial Grande y el

ltupava, Unicas sendas entre el altiplano y el litoral.

Nada mas que al instalar la provincia, Zacarias Goes e
Vasconcelos, tuvo como determinacion, para un estudio de mejorias
de la ligacion Curitiba - Antonina. Contemporanea de la ligacion
entre Petropolis y el Rio de Janeiro, es abierta a el uso publico en
1873, la "Estada da Graciosa".

En el 1871 es iniciada por el ingeniero Antonio Pereira
Reboucas y abierta al trafico en 1882, con 56 Km., la ligacion por
carretera, entre Curitiba y Sao Luis do Purun&, pasando por Campo

Largo dando origen a la actual ligacion de la BR-277.

En los afios de 1908, ya existian algo préximo a los 900 Km.,
de carreteras todavia que precarias tanto en el trazado como en el
pavimento, muchas de trafico limitado a el buen tiempo a las
diligencias y carrozas de la época, satisfaciendo a las principales
necesidades econOmicas de regiones agricolas y pecuarias que

iniciaran sus desarrollos.

A partir del 1920, las carreteras pasan a constituir en
prioridades gubernamentales. El desarrollo industrial
de los afios 30 se produzco por el gran desarrollo del
modal "rodoviario" paralelamente a la desagregacion
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de los sistemas de ferrocarriles y de navegacion
costera - (inicio de la "Era Vargas").%’

En 1937 el DNER (Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem), hoy DNIT (Departamento Nacional de Infraestructuras
del Transporte), es creado, como un 6rgano autbnomo planificador
y constructor de carreteras. A continuacion, los Estados, crean sus
Departamentos de Estradas de Rodagem (Carreteras) que
incrementan las actividades por carreteras, en especial en el
Parana, donde las vias fueran fundamentales para el escoamento

de las riquezas.

En el 1951, fue elaborado el Plano Rodoviario con el objetivo
de atender al Estado en dotaciones de infraestructura vial para sus
principales necesidades economicas. Fue entonces definida una
estrategia nacional para las carreteras y entre otras, quedan
definidas la construccion de las BR-116 (Norte-Sur) y BR-277 (Este-
Oeste). La primera de envergadura nacional, ira actuar como
principal eje de ligacién entre los estados del Sur (Rio Grande do
Sul, Santa Catarina y Parana), y la otra, ligando el puerto de
Paranagua a Foz do Iguacu en la divisa con el Paraguay y

Argentina.

En el 1962 la ligacién entre Curitiba y S&o Paulo deja de ser
por la "Estrada da Ribeira", como era conocida la BR-476 y pasa a
ser por la BR-116.

4" BRASIL (1986) - Historico das Rodovias Federais do Parand - Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem - DNER/MT.
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Entre el afio de 1953, ya se habia dado inicio a la ligacion

entre Curitiba y Santa Catarina por el trazado de la nhueva BR-116.

El tramo entre el Atuba (Interseccion de las carreteras Estrada
da Graciosa y Estrada da Ribeira, extremo norte de la ciudad), y la
Calle Marechal Floriano, con unos 11 Km., el mas cerca a el
perimetro urbano de Curitiba, tuvo, su implantacién en doble carriles
de doble calzadas y via de servicio cada uno y ha sido hecho entre
los afios 1956 y 1959.

En el periodo de 1957 a 1961, fue pavimentado el tramo entre
Atuba y la divisa con Séo Paulo (89 Km.) y entre 1974 y 1978, fue
duplicado. Entre 1979 y 1981, fue duplicado el tramo entre la
Marechal Floriano y Tatuquara (sur), que completaba el recorrido en
los términos municipales todo en doble carriles y doble calzadas y
vias de servicio en cada carril, algo de cerca de 35 Km., ademas de
estar todo duplicado hacia la divisa con S&o Paulo (algo préximo a
los 120 Km.)

En los afos 70, iniciase las obras del contorno sur, primer
tramo de circunvalacién de la ciudad, juntamente con la CIC
(Ciudad Industrial de Curitiba), como elemento estructurante y
distribuidor de las BR-116, BR-277, BR-101 y BR-376, las que

pasan por Curitiba.
Es la BR-116, el principal elemento de configuracion del

entorno metropolitano y muchos no se han dado cuenta cuando de

su paso.
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3.4.1 Laimportancia de su implantacion en el medio local

Sin duda, la implantacion de la BR-116, es el marco

metropolitano de Curitiba.

En los afios de su implantacion, Curitiba, vivia en el momento,
la marcha del Plan Agache - proyecto de orientacibn modernista,
gue en el momento de su concepcion entre los afios 1941-43, no

concibiera dicha carretera evidentemente.

Ya cuando del Plan Wilheim, se nota la visibilidad de la BR-
116, en cuanto de la definicion de la propuesta del Plan (figura 18) -
determinado la creacién de una zona Industrial a sus bordes - y el
principal punto de discusion entre los arquitectos del grupo de

debate del plan.

La falta de vision de la incorporacion de éareas todavia no
urbanizadas, existentes en las orillas de la distante carretera, en
aquellos momentos, puede haber pasado desapercibidas por unos,
pero hubo quien (léase Onaldo Pinto de Oliveira 1928-2001),
defendié como los ejes para el desarrollo de la ciudad fueran justos
la BR-116 y la Marechal Floriano. Eso ha sido llamado en el grupo,
el "Plan Alternativo".

La via inicialmente tuvo una ocupacion en los quildometros mas

cercanos del area urbanizada, y en las intersecciones con las

principales vias de ligacion de Curitiba con el lado Este.
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Hubo en aquel momento, una tendencia de crecimiento para
el este y una atraccién de los municipios todavia mas a este de
Curitiba - Colombo, Piraquara, Sao José dos Pinhais y Fazenda Rio
Grande (en aquel momento eso era parte del municipio de
Mandirituba), ademas de Campina Grande do Sul, Quatro Barras,

ya no fronterizos con Curitiba.

En unos afios, fueran necesarias, intervenciones en las
intersecciones con varias vias urbanas, tipo puentes y viaductos,
para solucionar los conflictos del trafico entre estas vias y la BR-
116, ademas de las intersecciones con las otras BR's (BR-101, BR-
277, BR-376).

Estudios de origen y destino en el tramo urbano en el afio de
1987, indicaban que 1/3 de los 35 mil vehiculos/dia, que circulan en
la carretera, estaban desplazandose entre el Sur y Sdo Paulo o al
reves, y que 2/3 de los vehiculos, estaban en desplazandose
intermunicipales metropolitanos o mismo entre los barrios sur/norte

de la ciudad.

[ ]...El eje vial generado por la BR-116, en la mayor
extension del municipio (aprox. 30 Km.) tiene hoy el
potencial de una ligacion entre regiones del Brasil y
entre los barrios de una gran ciudad.

- La potencialidad de eso eje es fantastica. Todavia
limitada en el tiempo para mantener el flujo Sur-S&o
Paulo, un dia deberd convertirse en un "Eje Vial
Interurbano de la Regidon Metropolitana de Curitiba",
con lineas locales de autobuses del tipo paradas
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alejadas unas de las otras y con horarios de partida y
llegada bien definidos...[ ]*®

Figura 17 - Mapa de la propuesta preliminar de Jorge Wilheim - GNOATO,
Salvador (2005) - Curitiba Del Mafiana - 40 anos después (1965-2005).

Asi, que mismo siendo el gran elemento lineal, estructurante

del suelo en el término municipal, fue preterido a otros, generando

4 GHIDINI, R. J. (1992) - Barragem do lIrai - Estudo de Impacto Ambiental EIA-RIMA -
SANEPAR/PROSAN. Nota: Hoy, el Eje Metropolitano aprobado en la nueva ley de
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un cierto "descaso" en lo que se puede esperar de las politicas

urbanas de la produccién del uso del suelo formal.

El mercado de tierras, (suelo urbano) determina la
forma de estructuracién de la ciudad conjuntamente
con politicas de inversion urbana, las politicas de
infraestructura y con la relaciéon que él establece con
las estrategias de regulacién urbana - o sea, con la
Legislacion urbana, con la Legislacion ambiental, y
con todo lo que venga a interferir en el funcionamiento
del mercado. #°

Hubo, en el sur, menos ocupado por tratarse de area mas
alejada del nucleo urbano, mas susceptible a las inundaciones,
pero, la elegida para instalacion de la CIC y muy cerca de la
refinaria del crudo de la nacional de petréleo (Petrobras), en el
municipio de Araucaria, las primeras ocupaciones de suelo informal,

ocurridas por la induccion de la via (y del Contorno Sur).

3.4.2 LaBR 116 ya no limita mas. El "desbordamiento" urbano.

La ocupacion del suelo de la ciudad, que cuando de las obras
de la BR-116, a menos de algunos barrios como el Boqueirédo, el
Cajurtd y mismo el Bairro Alto, todos esos a este del trazado de la
carretera, no presentaba, hacia los 40, ningun desarrollo en estos
ambitos, tuvo, como hemos visto, a partir de los sesenta, con la
implantacion de la carretera, un atractivo direccional del crecimiento

urbano, muy fuerte, desencadenando el proceso de conurbacion

zonificacion urbana, de 2004, lo considera de forma semejante.

4 ROLINK, R. (1997) - Cidades sustentaveis: memoria do encontro preparatério. In:
Confereéncia sustentabilidade e gestdo urbana - S&o Paulo - Anais...Secretaria Municipal do
Meio Ambiente.
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urbana con los municipios del este, desde el norte, hacia el sur de la

ciudad.

La construccion de la CIC, de la refineria de la Petrobras y de
la Ciudad Industrial de Araucaria, ha producido el crecimiento

inducido al sur e igual al sureste de la ciudad.

La duplicacion de las BR-277 y BR-101, en los términos de
S&o0 Joseé dos Pinhais, y de la Carretera Estadual PR-415 (Curitiba -
Pinhais), en los afios 70, funcionaran como grandes inductores del
proceso de conurbacion entre los municipios de Sdo José dos
Pinhais, Pinhais y Quatro Barras. El primero shopping-center de la
region, tuvo su ubicacion, en Pinhais (Shopping Center Pinhais,
1979), junto a un hipermercado de la red Carrefour y un mayorista

del Makro, todos edificados en la misma oportunidad.

Al Norte, Colombo, ve sus términos en la frontera con Curitiba
crecer de manera descontrolada por estar desde el punto de vista
municipal alejado del nucleo y por otro lado, cerca de los bordes de
Curitiba y de las infraestructuras del transporte o por la BR-116 o

por los ejes estructurales del Plan Urbanistico de la Capital.

Asi, que los afios 80, arrancan, con el desbordamiento de la
ciudad, y su concreta conurbacion con los municipios de Colombo,
Quatro Barras, Pinhais (todavia solo desmembrado de Piraquara en
1992), Sé&o José dos Pinhais, Fazenda Rio Grande (desmembrada

de Mandirituba en 1990) y Araucéria.
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3.4.3 La COMEC (Coordenadoria Metropolitana de Curitiba), la
RMC (Regido Metropolitana de Curitiba) y la RIT (Red Integrada

de Transporte) marcos de la década 70-80.

La configuracion inicial de la RMC, cuando de su creacion por
la Ley Complementaria Federal N° 14/73, comportaba 14
municipalidades: Curitiba, Almirante Tamandaré, Araucéria, Balsa
Nova, Bocailva do Sul, Campina Grande do Sul, Campo Largo,
Colombo, Contenda, Mandirituba, Piraquara, Quatro Barras, Rio

Branco do Sul y Sdo José dos Pinhais.

Esa configuracion se mantuvo hasta la década 90, cuando
comienzan a ocurrir los primeros desmembramientos de municipios
metropolitanos: Fazenda Rio Grande es creada en el 28 de enero
de 1990 (desmembrado de Mandirituba); Tunas do Parana en 30 de
abril del 1990 (desmembrado de Bocaiuva do Sul); y en el 18 de

marzo de 1992, Pinhais (desmembrado de Piraquara)

Los limites del territorio metropolitano, todavia, solo seran
alterados en 1994, por la Ley estadual n° 11.027/94. Fueran
entonces incluidos los municipios de Cerro Azul, Doutor Ulisses
(desmembrado de Cerro Azul en el 20 de noviembre del990),
Quitandinha (desmembrado de Contenda y Rio Negro en 13 de

junio del 1961) y Tijucas do Sul.

En 1995, los terminos de la RMC son una vez mas
expandidos por la Ley Estadual 11.096/95, con la inclusién de
Adrianopolis (desmembrado en 25 de julio del 1960 de Bocaiuva do

Sul). En el mismo afio, registrase el desmebramiento de Campo
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Magro del municipio de Almirante Tamandaré (11 de deciembre de
1995).

La inclusion de Agudos do Sul (que fuera desmembrado de
Tijucas do Sul en 25 de julio de 1960), por la Ley 12.125/98, marca
la dltima alteracion ocurrida en la década de los 90. El territorio de
la RMC permanece com 25 municipios hasta la inclusion de Lapa a

través de la Ley Estadual 13.512/2002, asumindo asi la actual

configuracion con 26 municipalidades.

Figura 18 — Visualizacién ilustrando parte de la RMC, desde el suroeste
hacia nordeste. Se nota al fondo la sierra del mar, las bahias de Antonina
y Paranagua, el océano atlantico y la BR-116 direccién Sao Paulo. —
COMEC (2003)
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La RIT (Red Integrada de Transporte, coOmo ya hemos visto,
ha sido creada, en 1980, con la implantacién de los ejes este y

oeste y la adopcidn de la tarifa Gnica.

En 1986, la URBS pasa a responder por la gestion del
sistema, siendo concesionaria de las lineas y las empresas
operadoras las permisionarias, pasando la remuneracion a ser por

kilbmetro recorrido en 1987.
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4. Contrastes del “Plan” con sus resultados

Pretendemos presentar los contrastes entre lo que se
imaginaba o se proponia en el "Plan" y lo que se desarroll6 en la
realidad. Mientras que tendremos siempre que tener claro, que el
plan preliminar de urbanismo de 1965 ha dejado "abierta la puerta"
al formato definitivo del disefio, para que la ley del plan director de
urbanismo de 1966 fuera promulgada, siendo eso, ya algo

propuesto por el entonces recien formado IPPUC.

Todavia, hay que tener en cuenta, que los objetivos del
"Plan", inicialmente propuestos, fueran mantenidos en el cuerpo de
la ley del plan director, o sea, el crecimiento lineal de un centro
servido por vias tangenciales de circulacion rapida, la jerarquia del
sistema vial, la revitalizacion de los sectores historicos entre otros y
posteriormente a la ley de uso del suelo del 1975, determind las
zonas residenciales, con diferentes adehesamientos, zonas de

recuperacion, zonas de servicio, industriales, agricola y especiales.

Se guedo también definidos los sectores estructurales, las
areas preferentes para peatones, las areas verdes, la preservacion

de fondos de valles, las areas de parque y el sector historico.
4.1 Laacumulacion de capital.

Hemos colocado de forma a sostener que la acumulacion de
capital ha sido patente en conformidad con lo que expusimos
cuando de las referencias sobre dicho concepto, y que, en el caso
de la ciudad, eso se ocurrio a traveés de la acumulacion de capital
inmobiliario.
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Asi, que en Curitiba se lo dio lo mismo que en otras
ciudades, todavia alli, una ciudad sudamericana, que hacia a aquel
momento no habia dado su salto, por intermedio de un nuevo plan
de urbanismo, podria atender a los intereses de aquellos que visan
en la valoraciéon del suelo y del metro cuadrado edificado, tener su

reserva de capital, con ganancias encima.

4.1.1 Uso del Sistema (Oportunidad + Conocimiento = Gran

éxito)

El privilegio de las informaciones es algo, siempre inquietante.
Cuando informaciones privilegiadas, son disponibilizadas a aquellos
gue de ellas puedan sacar partido, es algo ya temeroso.

Asi que el conocimiento de algunos cambios que van a ocurrir
en determinados temas, a un restricto grupo de interesados,

constituye lo que llamamos de informacioén privilegiada.

En la conferencia "gobernanza y cohesion social", del
congreso Regiones Capitales (Planificacion y Desarrollo Sostenible
de las Regiones Capitales Metropolitanas) - Madrid 3-5 mayo de
2006 - METREX-IMAP, Patrick Le Gales®°, advierte que:

"La gobernanza hay que tener legitimidad y no
intereses privados...el privilegio de informaciones esta
a servicio del interés privado”.

Una vez mas, buscaremos informacion en el trabajo ya

mencionado anteriormente de Gnoato, donde el relata:

% LE GALES, Patrick - Director de ilnvestigacion CNRS, Paris , Fancia - apuntes de su
ponencia en el cogreso citado.
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"[...] Para el centro de la ciudad, fue mantenido el
permiso de verticalizacion, pero el futuro crecimiento
deberia acontecer en nuevos "centros lineales",
llamados Ejes Estructurales. Considerando Ila
vocacion del barrio del "Portdo", como centro
comercial, determinase que la Avenida Republica
Argentina deberia componer el Eje Sur. Para el Eje
Norte fue elegido la continuacién de la avenida "Jodo
Gualberto, y para el Eje Oeste, qued6 determinado
a un conjunto de calles, todavia poco ocupadas. °!

[..]"

[...] Sila proposicion de densificacion a través de ejes
lineales era consenso, el debate consistia en su
eleccion. Onaldo Oliveira %2, uno de los integrantes del
grupo de debate del plan, se rebelara cuanto a el
proceso en marcha, formulando otra propuesta, que
paséd a ser llamada "Plan Alternativo”, cuyos ejes de
desarrollo, deberian componer por la Calle Marechal
Floriano y por la BR-116. Onaldo no estaba
completamente equivocado, pues el eje de la
Marechal Floriano, mientras sin densificacion vertical,
pasoé a integrar una de las vias de autobus expreso, y
para la BR-116, su urbanizacién todavia esta en
pausa. [...]

Esos relatos, nos llevan a creer, que el grupo que discutia el
plan aportaba Opticas distintas para analizar la implantacion de los
"Ejes" y que esta diferencia conceptual, podria haber tenido un peso
substancial en los intereses privados defendidos por los grupos o

por uno de ellos.

[...] En 1965 fue realizado el seminario Curitiba del
Mafana, que ha  reunido arquitectos, ingenieros,
empresarios y miembros de la sociedad, en discusion
de las propuestas del nuevo plan par la ciudad.
Ademas de la discusion en la UFPR y entre
profesionales liberales, y mientras restringido al

51 Negrito de mi parte - El "conjunto de calles poco ocupadas” es lo que mas adelante se va a
convertir en el proyecto que se ha Ilamado - Conectora 5.

%2 OLIVEIRA, Onaldo Pinto de. (1965) Plano Preliminar Urbanistico para Curitiba. - Plan
Preliminar Urbanistico para Curitiba - Boletim Instituto de Engenharia do Parana — IEP, jun.
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ambito del legislativo municipal, el debate fue intenso
en las entidades de clase incluyendo la Asociacion
Comercial del Parana - ACP. [...]

[...] Pesen las restricciones de orden politicas, el Brasil
reunia diversas condiciones favorables, en el inicio de
1970, con el "milagro econémico”, y la disposicion del
planeamiento 'y ejecucibn de infraestructura,
caracteristica de los gobiernos militares. Con la pose
del arquitecto Jaime Lerner como alcalde de Curitiba
en 1971, tuvieran inicio las transformaciones urbanas
en la ciudad. [...]

El gran éxito del enunciado queda por avaluar a quien ha sido
realmente provechoso los hechos de la opcion para los "Ejes" y de

gue forma se puso en marcha la "implantacion del Plan".

4.1.2 El caso de la Conectora 5 (Ecoville) o "Nova Curitiba".

Desde 1975, con la nueva ley de zonificacion de la ciudad (ley
n°® 4,773, de 1974), que crea los sectores especiales conectores,
para asegurar la integracion espacial entre la CIC, con el sistema
vial urbano, se han puesto cuatro sectores conectores en vias ya
existentes, que de una forma o otra, son las de gran envergadura
en sus ambitos locales y en los barrios por los que pasan a lo largo
de sus recorridos y un quinto, fue objeto de proyecto nuevo, la
Conectora 5 o Nova Curitiba, cuyas obras fueran hechas en los

principios de los 80.

% Conectora 5 es lo que mas adelante del “Plan Wilheim”, se va a convertir el "conjunto de
calles poco ocupadas" conforme cita GNOATO, (pag. 75).
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Figura 19 — Foto aérea de la zona donde se implant6 la conectora 5 (1972)
— Aerofotos - Biblioteca IPPUC — procesamiento en programa Panorama
Maker — Elaboracién Propia.

Figura 20 — Proyecto de la Conectora 5 - Nueva Curitiba (1972) -
Fotocopia Digitalizada desde Copia Biblioteca IPPUC (2007) — Elaboracion
Propia.

Esto proyecto, verdaderamente ha creado un nuevo eje y una

nueva linea de expansion de la ciudad.

La mudanza del uso del suelo en la linea desde la “Rodovia

do Café” en la “Campina do Siquiera” hacia el “Terminal do Campo
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Comprido” ha sido casi que de lo colonial a lo de gran
adehesamiento y verticalidad en las construcciones, ademas de la
creacion de un terreno favorable a la acomodacion de grandes
superficies comerciales, oficinas, universidades y otros
establecimientos de la cadena de los servicios no propiamente en el
eje pero en sus proximidades como el caso de los bordes de la BR-

277, casi paralela a la conectora.

Figura 21 — Foto aérea restituida de la zona de implantacién de la
Conectora 5 (2004) — Fuente: Catastro Urbano - SAM - PMC - (*Obs.: - El
area sefialado no significa nada).
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Figura 22 — Plano parcial de la ciudad de Curitiba (1972) — Fotocopia Plano
Biblioteca IPPUC - Digitalizado (2007).
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Localizing Urban Design Traditions: Gated and Edge
Cities in Curitiba (CLARA IRAZABAL °%)

Abstract:

Gated communities and edge cities are new forms of
space production and consumption that promote
changes in the character of public space and citizens'
participation in public life. This study unveils the
phenomena of their creation as a paradoxical attempt
to return to community. Curitiba's examples of gated
communities and edge cities show that, despite being
internationally showcased as a model of good planning
and urban design, this metropolis has not been
immune to the global capital pressures and urban
design tendencies occurring in many urban areas
throughout the world, thus signalling both the currency
and trans-nationality of these issues.

Figura 23 — Restitucién Conectora 5 — Catastro PMC (2004)

% University of Southern California, School of Policy, Planning and Development, Los
Angeles, CA, USA
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Figura 25 — Restitucion Conectora 3 — Catastro PMC (2004)
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Figura 27 — Restitucion Conectora 1 — Catastro PMC (2004)

Obs.: — Planos de las conectora son de uso interno de la
Secretaria Municipal de asuntos Metropolitanos y contienen datos
parcelarios de loteamentos.

La creacidon de lo que hoy algunos llaman de Ecoville, en el
eje de lo que la conectora - 5, se puede notar en emblematicos

edificios de vivienda como a uno que tiene el comedor rotatorio y
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ademas de varios de ellos con areas superiores a los 600 m2

incluso superando a los mil metros cuadrados.

Los ejes de transporte publico no transportan a los que viven
alli, en sus bordes, pero si, fueron a lo largo de los 80 y hasta hoy,
sendo la garantia de la estructuracion de la region y hubo un gran
volumen negociado en el mercado inmobiliario en la area, mientras
paralelamente, surgid la necesidad por venir a técnicos de otros
locales incluso del exterior a trabajar en las nuevas empresas que

se estableceran en los alrededores de Curitiba.

[...] Entre los afios 1972 y 1992 la intervencion del
Arquitecto-Urbanista Jaime Lerner resulté decisiva.
Como alcalde de esta durante parte de ese periodo
ejecutd una visionaria planificacion, con gran
influencia sobre su crecimiento. Durante su mandato,
se cred6 el clima favorable para la inversion,
incorporando un importante tejido industrial, con la
presencia de empresas oriundas de paises como
Estados Unidos de América, Francia, o Alemania o
Suecia, con firmas de cadenas de montaje de
automoviles como Chrysler, Renault, Audi, BMW o
Volvo. Esto resulta paradgjico, precisamente en esa
ciudad donde se ha privilegiado el transporte publico
sobre el privado. [...] >®

[...] Esta ciudad de marcado caracter industrial ha
alcanzado un nivel y una calidad de vida mucho mas
alto que otras ciudades de la regiéon, con mejoras de la
educacion, la cultura o la salud. [...] °°

% ELKOUSS LUSKI, E. (2006) — LA ACCESIBILIDAD: Hacia la plena integracion social del
Discapacitado en el entorno urbano y natural - CIUR — Instituto Juan de Herrera (n° 46 — p. 25)
% ELKOUSS LUSKI, E. (2006) — LA ACCESIBILIDAD: Hacia la plena integracién social del
Discapacitado en el entorno urbano y natural - CIUR — Instituto Juan de Herrera (n° 46 — p. 25)
cita publicacion del IPPUC (2003 ) — Mobiliario Urbano — Espacio Urbano (p. 40-57).
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4.1.3 La acumulacién inmobiliaria

La cuestidon de la produccion del espacio urbano fue objeto de
numerosos estudios. Basémonos en los trabajos de Lefebvre, °7
Harvey, °® Castells, *° y Gottdiener, %° que enfocan la produccién de
la ciudad como a manifestaciones espaciales de los conflictos de
intereses de los diversos agentes presentes en el proceso, asociado
al desarrollo capitalista.

Gislene Pereira®, cita:

[...]JEl mecanismo esencial de produccion de la ciudad
capitalista basase en el principio economico de la
bisqueda del maximo beneficio, segun lo cual, el
suelo, escaso y de uso necesario a todos, es
convertido en valor de cambio al aplicarse capital y
trabajo mediante la urbanizacion y la construccion.

Los elementos de la ciudad (suelo, edificios,
habitaciones), son convertidos en mercancias,
comercializadas como otra cualquiera, con precio
reglado por oferta y demanda. De esta manera, la
propiedad privada, fundamento del modo de
produccion capitalista, se beneficia del valor de

" LEFEBVRE H. (1983) — La revolucién urbana — Alianza y (2000) — The producion of space —
Blackwell - El autor discute la asociacién entre factores politicos, culturales y econémicos en la
dindmica de la ciudad. Para Lefebvre, la transformacién de la sociedad moderna en sociedad
humanista debe ocurrir en la forma de una “revolucion urbana” — una revolucidn en torno de la
vida cotidiana desprendida, ademas de la transformacion econémica exigida por los marxistas. -
% HARVEY, D. (1980) — A justica social e a cidade — Hucitec — El autor, cuestiona la
naturaleza del espacio, la naturaleza de la justicia social y la naturaleza del urbanismo.
Nitidamente sobre el urbanismo, el autor considera eso como a una serie de relaciones sociales
que reflejan las relaciones establecidas por toda la sociedad.

% CASTELLS, M. (1983) — A questao urbana — Paz e Terra. — (1999) — A sociedade em rede —
Paz e Terra. — El autor considera la ciudad como un producto a lo mismo tiempo del Estado y de
la economia, objetivando los procesos sociales urbanos bajo la dptica de la inter-relacion entre
los servicios sociales que el Estado probé y la reproduccion de la fuerza de trabajo.

% GOTTDIENER, M. (1997) — A producao social do espaco urbano — Edusp — El autor apunta
las necesidades de comprension de las fuerzas que amoldan el espacio, especialmente el uso por
el Estado y por la Economia. Eso seria el camino para se explicar las diferentes formas que
asume el ambiente construido.

1 PEREIRA, Gislene (2001) A natureza (dos) nos fatos urbanos: produgdo do espago e
degradacdo ambiental (La naturaleza (de los) en los factos urbanos: produccion del espacio y
degradacion ambiental - Revista Desenvolvimeneto y Medio Ambiente Editora de la UFPR —
Curitiba.
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cambio y se apropia de valores que la colectividad ha
creado en la ciudad, a través de la urbanizacion. [...]
[...] La propiedad privada del suelo urbano, por si sola
proporciona renta a quien la detiene y, por eso, es
similar al capital. O sea, el suelo urbano, tiene la
capacidad de generar renta, reproduciendo su valor y
mas un valor excedente, que aparece a la propiedad
como ganancia. La propiedad inmobiliaria es, por lo
tanto, un “capital” inmobiliario, todavia es un “falso
capital”, en la medida que pese valorarse, el origen de
su valoracién no es fruto de la actividad productiva,
sino del monopolio del acceso a una condicidon
indispensable a aquella actividad. El suelo asume un
valor por ser necesario a la produccion capitalista,
como espacio donde la actividad humana se realiza, y
permanecer bajo el monopolio de la propiedad. [...]

El uso del suelo urbano es disputado por varios segmentos de
la sociedad de forma diferenciada, generando conflictos entre
individuos y usos. Eso sera por su vez, orientado por el mercado,
mediador fundamental de las relaciones que establecen en la
sociedad capitalista, produciendo un conjunto de opciones Yy
condiciones de vida. Por lo tanto, la localizacion de una actividad
solo podra se entendida en el contexto del espacio urbano, como un
todo, en la articulacion de la situacion relativa de los lugares. Dicha
articulacion, se expresara en la desigualdad y en la heterogeneidad

del paisaje urbana.b? 3 64

62 CARLOS, A. F. A., (1994) - A (re) produgcéo do espago urbano (pg. 85) - Edusp.

63 para GOTTDIENER, op. cit., los confictos en el proceso de produccion de la ciudad son
generados por la oposicidn de intereses asociados a valores de uso y a valores de cambio del
espacio urbano, eso es, hay un permanente conflicto entre aquellos agentes que buscan
incrementar el valor de cambio del espacio urbano y los que defienden el valor del uso. En
general, esos conflictos son tolerados o asumidos por la estructura politica institucional, que,
cuando necesario, interviene en favor de uno o otro grupo, tornando claro su papel de agente
mediador, ademas de también productor de espacio urbano.

64 a distincion entre valor de uso y valor de cambio tiene sido tema de consideraciones para los
economistas politicos desde el siglo XIX. Tratamos aqui estos conceptos en la perspectiva
presentada por Harvey (1980), o sea, valor de uso se encuentra asociado a la utilidad de un bien
y el valor de cambio, a la potencialidad comercial desto biene. La inter-relacion entre el valor de
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Confirmando que el suelo urbano constituye elemento
fundamental en la produccién capitalista de la ciudad Queiroz
Ribeiro, expone que, para esa produccién, el suelo es "un soporte
fisico sobre lo cual el capital se metamorfosea en mercancias, en
bienes inmobles; y, para el consumo habitacional, el representa un

espacio vital de reproduccion." %

Para ocupar el suelo urbano es necesario pagar por el,
mediante la compra o alquiler de la propiedad inmobiliaria. El
mercado es el elemento de ligacion entre las relaciones sociales de
produccion y el uso de la ciudad, determinando la posibilidad de uso
y ocupacion del suelo mediante pagamiento del precio por ello

estipulado.

El precio de un inmueble es la expresion de su valor. ¢Pero
gue valor es eso? ¢ Cual es el valor del espacio urbano? - Segun
Villaga ¢ existen dos valores a considerar en eso caso. El primero
respecto a el valor de los elementos formadores del espacio urbano
- edificios, calles, plazas, infraestructuras. El otro se refiere al valor
por ocasién de la ubicacion de esos elementos dentro de la
aglomeracion y que esta asociado al valor de toda la ciudad, de cual
hace parte.

Desde la afirmacion, se puede concluir que la producciéon del

espacio es en verdad, la produccién de ubicaciones. Las distintas

uso y el valor de cambio de la mercancia "suelo” es considerada por el, como la base para una
discusion del uso del suelo urbano.

% QUEIROZ RIBEIRO, L. C. (1986) - Notas sobre a renda imobilidria - Cadernos
IPPUR/UFRJ
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localizaciones presentan distintos valores, asociados no solamente
a el valor de los elementos urbanos ahi existentes sino también a la
mayor o menor accesibilidad a los bienes y servicios existentes en
la ciudad. Esa diferenciacion, entre valores de las localizaciones

explica la diferencia de valor de las areas urbanas.

Villaca, afirma que el valor de la ubicacién no es reproducible,
porque:

[...] ella es como las obras de arte y las antigiedades:
fruto del trabajo humano que no se puede reproducir
por el trabajo humano (...) Es imposible producir dos
esquinas de las avenidas S&o Jodo y lIpiranga, Rio
Branco y Presidente Vargas (...) El espacio urbano es
intrinsecamente desigual y esa desigualdad es el
resultado de las diferencias de accesibilidad a todos
los puntos del espacio urbano. [...]°’

Los diferentes valores (traducidos en precios) asumidos por
las areas urbanas implican en una distribucion espacial de la
poblacion en conformidad con la capacidad de esta arcar con los
costes de localizaciones especificas. Esa es la razon de la
existencia en la ciudad de areas donde predominan grupos sociales

homogéneos bajo la dptica de la renta.

% VILLACA, F. (1998) -Espaco intra-urbano no Brasil - Studio Nobel.
7 Ibid., op. cit. P. 355
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Coste del suelo 1985 Coste del suelo 1997 En la Conectora 5

Coste del suelo
1985

r

Coste del suelo
1997

Figura 28 - Variaciéon del coste del suelo urbano entre 1985 y 1997. Se
nota que en la Conectora 5 Hubo aumentos de los valores. - Fuente
IPPUC.

Las areas de mejor localizacion y, por lo tanto, con mayor
valor, son las ocupadas pela poblacion de mayores ingresos,
restando a los de menos poder adquisitivo la ocupacion de las
areas de menor valor, con restricta accesibilidad a bienes y
servicios urbanos. Tal proceso se expresa en la segregacion social

del espacio.

Milton Santos ° afiade que, con diferencias de grado e
intensidad, todas las ciudades brasilefias presentan problemas
parecidos: carencia generalizada de viviendas, saneamiento basico,
transportes y los deméas servicios urbanos. Cuanto a la
estructuracion, son caracterizadas por la ocupacion de vastas

superficies entremediadas de vacios, generando un modelo de

8 SANTOS, M. (1994) - A urbanizagdo brasileira - Hucitec.
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ocupaciéon centro-periferia, donde las carencias de la dltima crean

diferencias en el valor de la tierra central y alimentan a la

especulaciéon (burbuja) inmobiliaria. Esa por su vez, en uno

verdadero ciclo vicioso, fortalece el proceso de extension del area

urbana, creando nuevas periferias y alargando los problemas.

Como pone el autor, "la organizacion interna de nuestras ciudades

(...) revela un problema estructural, cuyo analisis sistémico permite

la verificacion como todos los factores mutuamente se originan,

perpetuando la problematica."®®

Segun el mismo autor:

La especulacion inmobiliaria deriva, en ultimo analisis,
de la conjugacion de dos movimientos convergentes:
la superposicion de un sitio social al sitio natural y de
la disputa entre actividades y personas por
determinada localizacion. La "burbuja” se alimenta de
esa dinamica, que incluye expectativas. Créanse sitios
sociales, una vez que el funcionamiento de la
sociedad urbana transforma selectivamente a los
lugares, se acomodando a las suyas exigencias
funcionales. Es asi que determinados puntos se
tornan mas accesibles, ciertas arterias mas atractivas
y, también unos o otros mas valorados. Por eso son
actividades mas dinamicas que se ubican en las areas
mas privilegiadas: Cuanto las areas de vivienda, la
l6gica es la misma, con las personas de mejores
recursos buscando se alojar donde parezca a ellos
mas comodo, segun los canones de cada época, o
que también incluye la moda. Es de eso modo que las
diversas parcelas de la ciudad ganan o pierden valor a
lo largo del tiempo.”®

% |bid., p.97.

0 Ibid., p. 96; Villaga, op. cit., p. 141.
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Figura 29 - Vista de la Conectora 5 — Ecoville (Nueva Curitiba) — 2007 -
Foto de un cartel promocional de un mercado — Elaboracion Propia.
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Figura 30 — Edificios con pisos de mas de mil metros cuadrados y 4 0 5
plazas de parking - (detalles en las fotos) - Elaboracién Propia (2007).
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Figura 31 — Algunos de los emblemaéticos edificios recién construidos en
la zona. El primero de ellos el que gira el salon del comedor, los otros
torres de 30 o mas plantas con un solo piso por planta. Elaboracién
propia (2007).

4.2 Los efectos sobre la movilidad

4.2.1 La motorizaciéon privada en la ciudad

Lo que toca a la movilidad privada en la ciudad, suele ser muy
bien interpretada en lo que expone el documento de apertura de los
trabajos de PlanMob-Curitiba *, cuando se refiere que “la intencion
no fuera amoldar la ciudad para el uso del coche privado, pero
conciliar a sus exigencias con las necesidades, aspiraciones y

perspectivas humanas”.

[...] Asi, se ha buscado no solamente desarrollar
obras que solucionasen de momento o en el futuro
inmediato, como nuevas avenidas viaductos o
subterraneos, pero que sobretodo, reorientasen el
crecimiento de la ciudad para evitar a las grandes
intervenciones urbanas y sus problemas
inherentes sociales y econémicos decurrentes de
las expropiaciones en areas todavia
comprometidas. [...]

" (Plano de Movilidad Urbana y Transporte Integrado — 1° Taller — PMC/IPPUC/URBS —
Curitiba 07/03/2007 — Pag. 16/40.
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El informe del Departamento Nacional de Transito (Denatran), del 2003, apunta Curitiba en el primero
lugar en el ranking de las capitales brasilefias con mayor indice de vehiculos: 480 vehiculos/1000
habitantes, seguida por Goiania (2° lugar — 463 vehiculos/1000 habitantes), Florian6polis (3° lugar — 449) y
Séo Paulo (4° lugar — 410).
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Figura 32 — Evolucion de la motorizacion en Brasil - Fuente: DENATRAN
(2003) — Elaboracién Propia

Hemos visto a lo largo de las ultimas tres décadas, o sea,
desde la implantacion de las obras del Plan Director, un creciente
avance en los indices de motorizacion, siendo que Curitiba paso6 de
la octava capital brasilefia en motorizacion a el primer puesto,
conforme informen del Departamento Nacional de Transito —
DENATRAN - figura 32.

En otro informe, del Ministerio de Las Ciudades y de la
Asociacion Nacional de Transportes Publicos (2004)’?, sobre
movilidad urbana, da a saber que un 35% de la poblacién brasilefia

en ciudades con mas de un millén de habitantes, desplazase a pie

2 Informacion obtenida de fuente indirecta, a través del articulo Redes de Mobilidade Urbana —
Curitiba — DUARTE, Fabio (2006) — Revista dos Transportes Publicos N° 111 — Pag. 31- 46
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en recorridos superiores a los 500 metros y que en Curitiba este

namero es de solo a un 21% de la poblacion.

[...] De la suma de la voluntad politica con la
abundancia de financiacion, resulto un proceso
acelerado a la reurbanizacion y transformacion de
Curitiba [...]

[...] Criticos, no en tanto, apuntan problemas
donde aparentemente solo se divulgan ventajes; el
cuidado excesivo con la apariencia de los
equipamientos urbanos y la concentracion de las
inversiones en las é&reas mas nobles, en
detrimento de la periferia pobre, determinan el
agravo de los desniveles sociales y el aislamiento
cada vez mayor de las camadas menos
favorecidas. [...]

[...] El planeamiento urbano no ha sido suficiente
para evitar las majelas comunes a los grandes
centros, mientras diferente de otras capitales,
Curitiba también sufre con problemas de trafico,
de saneamiento y de la violencia. [...]

4.2.2 El uso social — el transporte colectivo de pasajeros

[...] El caso de Curitiba, en Brasil, es uno de los
ejemplos mas divulgados de una ciudad. Ha hecho
su adaptacion al transporte publico uno de los
rasgos fundamentales de su crecimiento. En
Curitiba, desde hace casi tres deéecadas, la
estructura urbana y la extension de la ciudad se
articula sobre 5 ejes \viarios reservados
mayoritariamente para la circulacion de autobuses,
creando asi, por un lado, una intensa integracion
entre transporte publico y ciudad y por otro,
estableciendo un esquema basico de transporte
publico rapido, poco costoso, al que se articula
una enorme red de lineas convencionales de
autobus. Su localizacion en un pais sudamericano

B JARDIM S. T., (2006) — A imagen digital de Curitiba- Ciberpesquisa - Centro de Estudos e
Pesquisas em Cibercultura ANO 6, VOL 1, N. 51-
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y el continuo trabajo de mejora del modelo,
mediante disefios propios e integracion con otras
politicas ambientales, han hecho de Curitiba una
de las referencias mas sugerentes en este campo.

[..J*

4.3 La segregacion socio-espacial.

De acuerdo con Maricato™, que discute la posicién entre la
ciudad real y la ciudad legal,

[...] el uso ilegal del suelo y la ilegalidad de las
edificaciones en el medio urbano, situanse hoy en
mas de 50% de las construcciones en las grandes
ciudades brasilefias, si consideramos las legislaciones
de uso del suelo y ocupacion del suelo, zonificacion,
parcelamiento del suelo y edificacion. [...]

La razon de esa ilegalidad, decurre tanto de la baja renta de
una gran parte de la poblaciéon urbana, como de la reducida oferta
de tierras para esa franja de renta en el ambito del mercado
inmobiliario formal, mientras que los promotores inmobiliarios no
tienen interés ni incentivos para invertir en eso segmento del

mercado.

La ilegalidad relacion a la propiedad de la tierra en la ciudad,
lleva a un proceso de xclusion social de la poblacion de menor
renta, reforzando la pobreza, una vez que la regularidad urbanistica
esta asociada a el acceso de los demas servicios, desde

infraestructuras basicas hasta el exercicio de la ciudadania.

4 POZUETA, J. (2005) — Situacion y perspectivas de la movilidad en las ciudades. Vision
general y el caso de Madrid — CIUR — Instituto Juan de Herrera (n® 45 — p. 37)

» MARICATO, Erminia (1996) - Metrépole na periferia do capitalismo; ilegalidade,
desigualdade e violéncia. HUCITEC, Séo Paulo.
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En resumen, las distinats localizaciones urbanas, resultantes
del proceso de produccién de la ciudad, asumen diferentes precios,
establecidos por el mercado inmobiliario. Areas mas bien
localizadas son las mas caras y seran ocupadas por la poblacién
gue tiene renta para hacer frente a esos costes. La poblacion de
menor renta tiende a ocupar areas desvaluadas en el mercado
inmobiliario, como la periferia urbana, precaria en servicios y
regiones medioambientalmente debiles, como fondos de valles,
cuestas, areas con posibilidades de inundacion frecuentes, areas de
proteccion medioambiental. O sea, la ilegalidad de la propiedad

nada mas es que la manifestacion espacial de la pobreza.

4.3.1 Las ocupaciones irregulares y el mercado inmobiliario
informal
El suelo urbano, el terreno urbanizable, pudo ser considerado

un medio de produccion que presenta caracteristica peculiar:

1. el suelo no es producto del trabajo humano y, por lo

tanto, no es reproducible indefinidamente;

2. el suelo este sujeto a el monopoalio;

3. el suelo es heterdgeno, una vez que cada parcela puede

ser distinta da del vecino cuanto a la topografia, ubicacion,

etc.

Esas caracteristicas hacen con que la produccién inmobiliaria
formal que comprende los inmuebles urbanos, que atenden a las
exigencias de la legislacion cuanto a la propiedad del suelo y a las
normas urbanisticas. Cotraponiendose a esa produccion, ha

entretanto, una produccion informal, que ocurre de forma irregular
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desde el punto de vista de la legislacion, sea porque la construccion
no esta en acuerdo com el catastro municipal o porque el terreno no
tiene la propiedad en regla (invasion). - En nuetra analisis,
abordaremos esa Uultima forma de produccion inmobiliaria, aquella

gue ocurre en areas donde predomina la ilegalidad de la propiedad.

Datos recientes de la Administracibn Municipal de Curitiba,
contabilizan 57.333 domicilios localizados en ocupaciones
irregulares, correspondiendo aproximadamente a 200.000

personas, algo mas del 12% de la poblacién de la ciudad.’®

4.3.2 El caso de la Vila Zumbi

Presentaremos a continuacion algunas observaciones
obtenidas en un trabajo denominado PRAD - Vila Zumbi dos
Palmares, o sea, Programa de Recuperacion de Area Degradada. —

(anexo 2 el PRAD en integra).

Dicho programa busca suporte legal desde el punto de vista
medioambiental, para la ejecucion de un conjunto de obras de
drenagen, reordenacion territorial, saneamiento basico, paisanismo,
etc., en el area de la Vila Zumbi dos Palmares, irregularmente
ocupada.

Por intermedio de la Compafiia de Habitacion del Parana —
COHAPAR, el gobierno ha puesto en marcha un proyecto que visa
la regularizacion del suelo en el area envolviendo la redistribucion

de las viviendas que ocupan areas impropias.
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En la ocasion, fue miembro del equipo multidisciplinar que
actué en la elaboracion del estudio efectuado, bajo una Optica
socioambiental y teniendo en cuenta el Termo de Referencia del

IAP (Instituto Ambiental del Parana).

La avaluacibn de las intervenciones propuestas y la
sugerencia de implantacion de algunos planos y programas de
actuacion socioambienrtales que deberan ser puestos en marcha
para mejor garantizar la implementacion de la propuesta en
consonancia a las aspiraciones y expectativas de la poblacién local

afectada y dentro de estandares ambientales adecuados.

PREMD- Vila Zumbi dos Palmares

Figura 33 — Foto aérea de la zona de la Vila Zumbi dos Palmares (2001) —
PRAD (2003)

6 Ocupaciones irregulares de Curitiba. (2001) IPPUC.
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Aspectos Historicos

Comentase que tuvo inicio, con una invasion, en el 13 de
mayo de 1991, fecha que simbdlicamente coincide con el
aniversario de muerte del lider quilombota 77 Zumbi, vy
posteriormente, en 7, 8, 9 y 10 de septiembre (en el puente de
independencia y patronal de la “Nossa Sefiora da Luz dos Pinhais”
del mismo afo, tuvo un gran incremento de moradores, llegando a

unos 500 barracos’®.

En el principio, en que pese las disputas internas por los
terrenos, la ocupacion se dio de forma organizada, respectando los
trazados de calles y destinacion de las areas de uso comun y de
preservacion en solares apoyados en topografia y contando con
asistencia juridica — en la época ya habian algunas calles abiertas
pues la inmobiliaria AZ, propietaria de una gleba (parcela grande de

suelo), tenia la intencién de comercializar los terrenos locales.

Con la union del grupo ocupante y su organizacion por
intermedio de una Asociacion Comunitaria, la Vila se desarrollo,
conquistando agua tratada, luz y autobus.

El crecimiento de la poblacion en los ultimos afos, determiné
gue esos servicios se han tornado extremamente deficitarios e
insuficientes para la gran demanda local, tornandose imprescindible

la ayuda del estado.

T El término quilombota significa del quilombo o sea los escondrijos de los esclavos negros en
las florestas, algunos de los cuales como el de los Palmares donde Zumbi fuera su lider,
mantenido importancia y han sido iconos de la resistencia esclava

8 Barraco es la designacion dada a las viviendas de caracteristicas toscas y sencillas, hechas
con deshechos y telas plasticas o chapas de madera, que son las mas comunes en chabolas o
favelas.
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Uso y ocupacién Territorial

La Vila Zumbi dos Palmares, se caracteriza como una de las
mayores ocupaciones irregulares de la region Metropolitana de
Curitiba, extendiéndose por un éarea de aproximadamente 50

hectareas.

Actualmente alli residen cerca de 1790 familias, ubicadas en
grandes solares de cuatro propiedades: AZ Inmuebles, Familia
Greca, Sebastiao Scheleder de Macedo y David Carneiro & Cia S.A

y otros.

Aproximadamente 300 de esas familias viven en areas de
presevacion permanente, no edificable (a lo largo de la BR-116) y o
todavia a areas destinadas a el plano callejero disefiado para el

local.

Aspectos socioecondémicos

La poblacién residente en la Vila Zumbi dos Palmares es
originaria en su mayor parte de los municipios de la RMC y del
interior del Estado del Parana y se han trasladado a la region por
falta de morada y oportunidades de trabajo y motivados por la

busqueda de mejores condiciones de vida.
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De acuerdo con el catastro socioecondémico realizado por la
COMEC™ en el afio de 2001, residen en la Vila Zumbi dos
Palmares, sobre unas 1790 familias, las cuales componen una
poblacién superior a 6 miles de personas, la mayoria de ellos,

residiendo en viviendas de albaiiileria y madera.

Las residencias representan un 93% del total de las

edificaciones de la region quedando el restante al comercio 0 uso

mixto (residencia y comercio).

Figura 34 — Plano de la zona ocupada (2003) — PRAD - COHAPAR

9 Catastro Socioeconémico, realizado para estudio de la viabilidad de implantacién de la red de
agua. Vila Zumbi dos Palmares. Gobierno del Estado, COMEC, COHABCT y Ayuntamiento de
Colombo. 2001.
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La mano de obra activa en la regién es predominantemente
informal y presenta una renta mensual media entre 1 y 3 salarios
minimos. La cantidad de desempleados llega a un 15% y estimase
gue un 5% de las familias se encuentran e n estado de pobreza
absoluta.

Los indices de analfabetismo en la regidn estan en torno a los
10%.

La infraestructura local es bastantes precaria, lo que justifica
en la forma de acceso por lo cual los moradores se utilizan de los

servicios de agua y energia eléctrica a sus moradas.

El suministro de agua en la region, mientras atinja directa y
indirectamente al 98% de las familias, es en parte posibilitado,
ademas de que, por la red general de distribucion de la SANEPAR,
por intermedio de grifos comunitarios, camiones pipa, pP0zos

escavados y acometidas irregulares.

De la misma forma, estimase que un 21,5% de los casos de
acceso al servicio de energia eléctrica es obtenido por medios y

acometidas irregulares.

La recogida de residuos no se hace en toda la zona, lo que
torna comun la practica de la incineracion de la basura o su
deposicion en el Rio Palmital o en su afluente. Destacase
negativamente también el facto de ser una de las regiones mas

violentas de la RMC.
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Figura 35 — Fotos de la Vila Zumbi dos Palmares (2004) — Calles sucias,
deshechos, vertidos, la zona inundable y una panoramica — PRAD-
COHAPAR - Elaboracion Propia.
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Sintesis de una encuesta local:

Han sido realizados tres grupos especificos de investigacion

en el area de influencia del proyecto — AIN del emprendimiento.

El primero levantamiento ha sido hecho en el Area de
Influencia Directa — AID del proyecto, en diferentes sectores de la
Vila Zumbi dos Palmares objetivando complementar y/o mismo en
algunos casos actualizar las informaciones disponibles por la serie
histérica de la COMEC.

Ademas de eso, en el ambito del AID del proyecto, se dio un
segundo levantamiento, de caracter preliminar, buscando la
caracterizacion del actual estado de la actividad comercial en la

region.

Por ultimo, dentro del recorte especifico del Area
Directamente Afectada — ADA, se procedi6 el levantamiento de las
familias residentes en areas de preservacion permanente y en area
no edificante de la BR-116, 0 sea, de los grupos ubicados en area
de riesgo socioambiental y que seran directamente afectados por el
proyecto de recuperacidon y regularizacion de la propiedad

inmobiliaria.

Aspectos Socioecondmicos del Area de Influencia Directa
(AID)

Los aspectos socioecondémicos locales, estimados con base

en la aplicacién de 106 encuestas (106 familias), contemplando a
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un universo de 509 personas, considerando, segun las
contestaciones de los encuestados, el nimero de residentes en el
domicilio (familiares, dependientes y agregados).

Residiendo en media a 7,2 afios, estas familias estan
profundamente vinculadas al proceso de crecimiento y desarrollo de

la region, asi como de los problemas inherentes a su dinamica.

Con un promedio de 4,8 personas por domicilio, de los cuales,
aproximadamente un 54% (279) en la franja de 0 — 19 afos y un

gran numero de jovenes y adolescentes.

El bajo nivel educacional de esas personas, un 71% (362)
compuesto por un 11% (58) analfabetos y 60% (304) personas con
lo mucho el ensefio fundamental concluso, puede ser considerado
unos de los principales factores limitantes de la mano de obra local
y del desarrollo psicosocial de esa poblacion. Hito comprobado por
un 58% (72) de los encuestados que han dicho depender de la

economia informal para obtener renta y sustento familiar.

Cerca de un 65% (68) de las familias registré renta hasta 1
salario minimo, reflejando el bajo poder adquisitivo de los

trabajadores.
Los principales programas sociales gubernamentales los

cuales 46% (49) de las familias estan catastradas corresponden a el

Programa Bolsa Escuela, Auxilio Gas y Bolsa Alimentacion.
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La alimentacion es incrementada a través de huertos y
canteros para un 39% (41) de las familias, con énfasis a el cultivo

de temperos verdes, arboles fructiferos y otras culturas.

La creacién de mascotas también es algo comun en la region
y cerca de un 79% (84) encuestados han dicho tener perros — un
94% (79) vy justifican por la seguridad — y secundariamente, por
motivos de complementacion alimentar, un 13% (15) crean pollos,

un 4% (4) patos y 1% (1) conejos y codorniz.

La infraestructura local mostrase bastante precaria en
especial en el acceso a los servicios de alcantarillado, energia
eléctrica y correo, que atinge solo a un 19% (20) de las familias
encuestadas. Las 81% (86) de las familias tienen que buscar la

correspondencia en otro punto de la comunidad.

El acceso a agua es disponible para un 93% (99) de las
familias. De estos, 90% (95) a través de la red general, un 5% (5)

por medio de pozo o naciente y un 3% (3) por grifo colectivo.

Los desagiles de los sumideros, conectados a una red
general, es realidad a solo un 6% (6) de los encuestados,
registrando un 88% (93) con el despejo en directo en el rio Palmital
y/o afluente, un 2% (2) por medio de fosa séptica y un 5% (5) por

medio de fosa sumideros.

El suministro de energia eléctrica hacia la vivienda es regular
en un 43% (46) de las familias encuestadas, mientras un 56% se

utilizan del acceso a través de acometidas irregulares.
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La coleta de residuos y basura atiende una vez por semana a
un 87% (92) de las moradas, dejando de cubrir a un 13% (14), a los
que la solucion es en un 10% (11) la incineracion y en un 3% (3) el

vertido en el rio Palmital o su afluente.

La telefonia es disfrutada por un 46% (49) de las casas por
medio de teléfono residencial y en un 10% (11) a través de teléfono

movil.

El ocio representa una opcion para 31% (33) de las personas
para las cuales para las que un 23% (24) a el Centro de
Convivencia, un 7% (8) a las pistas deportivas de la urbanizacion
Alphaville®® y un 1% (1) en el espacio de la sociedad apoyo.

Los principales problemas enfrentados segun los moradores
encuestados fueran: en un 76% (18) de los casos las frecuentes
inundaciones ocurridas en la localidad, en un 71,7% (76) lama en
las calles, en un 65% (69) polvo en las calles, en un 55,7% (59)
olores malos provenientes del rio, en un 55% (58) presencia de
animales vectores de enfermedades, en un 45% (48) olores malos
provenientes de la basura no recogida y en un 25,5 % (27) riesgos

de accidentes de trafico asociados a la BR-116%1.

La violencia, destacada por la prensa como uno de los

principales problemas de la localidad, y presente en el imaginario

8 Seglin declaracion de ocho de los encuestados, los cuales justificaran desarrollar algun tipo de
actividad profesional en el interior del Condominio Alphaville Graciosa (jardinagem, vigilancia,
servicios domesticos, etc.), mientras no sea frecuente, registranse ocasiones en que, por
invitacion de los propios moradores, estos, acompafiados de sus familiares, puderan disfrutar del
acceso as las pistas interiores al condominio.
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cotidiano de la comunidad, fue responsable por un 27% (29) de las
personas (in)directamente afectadas, en especial por medio de
acciones como: 13% (14) asaltos, 5% (6) robos a viviendas, 3% (3)
amenazas de muerte, 2% (2) agresion fisica directa 2% (2) victimas

de disparos perdidos, 1% (1) y 1% (1) asesinato a familiares.

Las principales demandas de la comunidad en materia de
infraestructuras y servicios apuntada por los moradores
encuestados fueran:

o Con un 60% (64) de las respuestas, el control de las
inundaciones, en especial en los afluentes del rio Palmital, que en
funcion de las obras realizadas por el ayuntamiento de Colombo en
las orillas de esto manantial pasaran a incrementar sus tributarios.

o En el tema de la percepcion de la violencia, un 57% (60)
considera la implantacion de un servicio de vigilancia policial
ostensivo.

o Para mitigar los problemas asociado a el polvo y la lama en
las calles, a dificil circulacién en dias de lluvia (y entre esos los
servicios de recogida de basura y correo) un 54% (57) de las
respuestas fue por el revestimiento asfaltico de las calles.

o Asociado principalmente a el tema de la seguridad de la
poblacion, con un 26% (28) respuestas, la mejora en la iluminacion
publica.

o Considerada como éarea de riesgo por los accidentes de
trafico, para un 24% (25), la sefalizacion y la transposicion por

pasarela de la BR-116.

8 La suma deso porcentagem excede los 100% debido a la ocurrencia de mas de una
reclamacién por morador.
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. Directamente asociada a el tema de la violencia, con un 16%
(17), la implantacion de una jefatura de policia.

o La ampliacion y mejora del Centro de Salud Maua, para un
15% (16).

Infraestructura e Problemas en el Area Directamente
Afectada — ADA

La muestra del Area Directamente Afectada — ADA, fue
obtenida a partir de la aplicacion de 30 cuestionarios, apurados a

través de realizacion de encuestas directivas.

La infraestructura de las residencias localizadas a lo largo del
rio Palmital y de la franja de dominio de la carretera, coincidieran a
las situaciones mas precarias de la localidad.

El acceso a agua es de forma regular®? tan solamente a un
63% (19) de las familias, mientras que 27% (11) necesitan disponer
de otros medios para utilizarla. En un 60% (18) de los casos eso
acceso es obtenido por medio a una red general en un 3% (1) es
por grifo colectivo, para un 14% (4) es a través de un “pincho”, y en

un 23% (8) del caso, quedan dependientes del vecino.

El desagle de las casas en el area de influencia directa (AID)
es realizado en un 80% (24) de los casos, directamente por el
vertido del despejo en zanjas o a afluentes del rio Palmital, en un

13% (4) en sumideros y en un 7% (2) en fosa séptica.

8 Fue considerado como acceso regular al servicio de agua el suministro domiciliar (en al
menos una habitacion de la casa y/o en el terreno) efectivado por intermedio de conexion a la
red general de la SANEPAR con control de consumo a partir de la lectura periddica del
hidrometro.
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El acceso a energia eléctrica es en 97% de los casos obtenido

por acometidas irregulares.

El servicio de correos beneficia tan solamente a un 30% (9) de
las familias y el recogido de basura beneficia a un 67% (20)
familias, mientras que los 33% (10) excluidos del servicio,
emprefian otros medios 30% (9) incineran y 3% (1) tiran

directamente en el rio Palmital.

Respecto a el servicio de telefonia un 17% (5) de los
encuestados han dicho poseer teléfono residencial, contra a los

83% (25) que no lo tienen.

Los principales problemas enfrentados en el area de la vega
del rio Palmital fueran:
o En un 87% (26) la lama que asociada a los 77% (23)
inundacion de los afluentes del rio Palmital son los mayores motivos
de pérdidas de muebles y electrodomeésticos en las viviendas.
o En un 70% (21) de los casos el malo olor y la presencia de
ratas y insectos vectores de enfermedades y malo-estar.
o Para un 67% (20) la inseguridad representada por la BR-116,
fue motivo de contestacion.
o La no recogida de residuos y basura regularmente, fue
apuntada por un 60% (18) y un 57% se quejo del polvo a través de

enfermedades respiratorias.
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Asi, que, con base a esas respuestas, las principales
demandas apuntadas para la regién fueran:

o 63% (19) control de la crecida, sobretodo en los afluentes del
rio Palmital.

o 43% (13) el revestimiento asfaltico de las calles, sin lo cual la
ocurrencia de lama, del polvo y la imposibilidad de acceso a
vehiculos (correo recogida de basura, ambulancia, etc.) seguiran
siendo obstaculos.

o 43% (13) la sefalizacion y la transposicion de la BR-116,
como medidas de aumento de la seguridad peatonal en especial a
escolares y a “catadores” de carton que comunmente utilizan el
borde de la carretera.

o 37% (11) la iluminacidn publica como medida de seguridad a
los desplazamientos nocturnos.

o 33% (10) vigilancia policial ostensiva para cohibir la violencia
en la zona.

o 23% (7) ferias de alimentos (frutas y legumbres).

o 17% (5) la ampliacion del centro de salud Maua, para mejorar
el acceso a la salud.

o 7% (2) cursos de formacién, mejora en las condiciones
psicosociales (autoestima) y oportunidades de empleo y renta.

. 7% (2) guarderias como opcion a dejar los crios durante el

periodo laboral.
Sobre la satisfaccion con el local donde viven, un 73% (22) de

los encuestados han manifiesto el deseo de cambio, contra un 27%

(8) que no les gustaria de trasladaren de sitio.
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A los que les gustaria el cambio, fue posible establecer la
siguiente opinion:
o 68% (15) han dicho no se importar con la posibilidad de
cambio desde que pudieran permanecer en la zona, alegando
motivos con la proximidad del local de trabajo, escuela de los hijos,
vinculos afectivos con moradores locales y por se sentir parte de la
“historia” local.
o 14% (3) optarian por algun barrio de Curitiba.
o 9% (2) por residir en algun otro barrio de Colombo v,

o 9% (2) en otro municipio de la RMC.

Actividad Comercial

Los datos sobre la actividad comercial en la Vila Zumbi dos
Palmares, fueran estimados a partir de muestra obtenida a través
de la aplicacion de un cuestionario socioeconomico, junto a un
universo de 21 establecimientos comerciales de la zona. Con base
a los datos obtenidos en esa encuesta, fue caracterizada la

situacion descrita a la continuacion:

La actividad comercial en la region a pesar de no regular, se
encuentra bastante desarrollada y diversificada: Mercados,
Comercio de Ropas y Calzados, Bares, Materiales de Construccion,
Ferreterias, Material Eléctrico, Talleres Mecanicos, Talleres de
Bicicletas, Neumaticos y Reparacion, Distribuidoras de Bebidas,

Peluqueria, Aviarios, Farmacias.

El tiempo de promedio de las actividades es de 4,7 afnos. Los

empleos en estos establecimientos para la zona fueron de 68% (42
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puestos de trabajo) para familiares y 32% (20 puestos) para otros

moradores de la localidad.

Ademas de la situacion irregular de los terrenos, verificase
que la situacion de los establecimientos es predominantemente
ilegal, facto considerado pelos propietarios como la Mayor dificultad
enfrentada 100% (21) de los encuestados, afiadidos por dificultades
en el reracionamiento con proveedores, en la obtencion de crédito y

financiacion y miedo a la hora de expansion del negocio.

Los principales problemas apuntados por los comerciantes,

ademas de la situacion irregular de los establecimientos, fueran:

o Excesivo polvo en las calles por la falta de pavimentacion, que
en algunos de los casos ocasiona la pérdida o la depreciacion de
las mercancias exportas a la venta y demanda cuidados frecuentes

con la limpieza de los establecimientos — 86% (18).

o Deficiencia en el suministro de energia eléctrica, que implica
en pérdidas de productos congelados, o refrigerados y dafios a

electro-electronicos. — 62% (13).

o Falta de seguridad, conformada por el miedo de los
proveedores en abastar los locales de la region y robos en

establecimientos — 38% (8).
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o Falta de infraestructura, en especial con relacion a las
inundaciones y el olor malo decurrente de los despejos in natura de

los desagulies de la mayor parte de las construcciones — 14% (3).

Los puntos positivos segun opinidon de los propietarios de

comercio:

° Facilidad en atender a las demandas locales de la clientela —
72% (15).

o Facilidad en desplazamientos a el centro de Curitiba y a la

sede del municipio de Colombo — 5% (1).

o Ubicacién del “punto de comercio”. — 5% (1).

o No pagamiento de impuestos. 5% (1).

Figura 36 — Linea de autobuses regular entre la "Vila Zumbi" y la ciudad. —
PRAD-COHAPAR - Elaboracién Propia.
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4.4 La degradacion medioambiental

La ciudad de Curitiba ha sido proyectada, nacional e
internacionalmente en la dltima década, como siendo la "Capital
Brasilefia del Primero Mundo" y "Ciudad Modelo" - manifestacion de
su condicién de ciudad resultante de la eficacia del planeamiento
urbano. En el mismo periodo, también resultante de eso proceso, le

han atribuido el titulo de "Capital Ecologica”.

Los rios de la RMC - Region Metropolitana de Curitiba estan,
en grande parte muy degradados y contaminados. La revista del
CREA/PR (Colegio Regional de Ingenieria, Arquitectura vy
Agronomia, del Parana), por ejemplo, tras en su numero 10 (2000,
Pag. 21), varias materias relativas a la calidad del agua de Curitiba

y Region Metropolitana de Curitiba, en una de ellas, afirma:

“l...] La gravedad es tanta, que hace mucho
tiempo, los ecologistas (e incluso el gobierno) saben
que el rio Barigii y el rio Iguacu, en los limites de la
Regidn Metropolitana, estan practicamente muertos,
tal es la carga de residuos industriales, deshechos y
vertidos organicos conducidos diariamente, sin que los
organos publicos competentes se pronuncien. [...]”

La degradacion de los rios que se observa en el medio
urbano de Curitiba y municipios limitrofes esta relacionada
principalmente al vertido in natura de los desaglies, sobre todo
domesticos, siendo que el industrial es igual un considerable
contribuyente para la queda de la calidad del agua de los rios del
municipio. Datos oficiales (figura 39) resultantes del analisis en los
ultimos afos revelan que los rios Bacacheri, Belém, Padilha,
Barigui, Atuba e Iguacu, aquellos que cortan el area mas
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urbanizada de la ciudad, presentan la calidad de sus aguas como
siendo de aceptable a impropia, por tanto, altamente
comprometidas.

Bacias Hidrograficas de Curitiba - 2005
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Figura 37 - Bacias Hidrograficas de Curitiba -IPPUC (2005)

Cuando se analizan los datos presentados, particularmente
la temporalidad de algunos de los parametros obtenidos, por
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ejemplo el periodo que va del 1987 hacia 1993 o 1994, y se
identifica que la creacion del slogan “Curitiba Capital Ecologica” se
da paralela e concomitantemente a la constatacion da alta polucion
de

pertenecientes a la clase 4/Resolucion N° 20 do CONAMA -

los rios (caracterizados como de calidad impropia Yy

Conselho Nacional

del

Medio Ambiente),

correspondencia entre la imagen y la realidad.

evidenciase

la no

IQA (indice de calidad del agua) de los principales cursos
hidricos de Curitiba — 1987/1998.

CURSO PONTO LEVANT IQA |LEVANT IQA
HIDRICO COLETA DADOS DADOS
AMOSTRAS
ATUBA Terminal A. 1993- |impropio [1996- |[Impropio *
Camargo 95 N 98
Jusante Cor. | 1993- |Aceptable |[1996- |Aceptable
Monjolo 94 98
Ponte BR- 1987- |Aceptable |1996- |Aceptable
IGUACU | 277 94 * 98 *
Araucaria 1987- |Impropio [----- |[-----
94 .
ETE 1987- |impropio [1996- |Impropio *
SANEPAR 94 * 98
Boichininga | 1993- |Bueno 1996- |Bueno
94 98
BARIGUI Av. Manoel 1993- |Aceptable [1996- |Aceptable
Ribas 94 98
Conectora 5 | 1987- |Aceptable |1996- |Aceptable
(Semin.) 94 * 98 *
Av. Joédo 1993- |Impropio [1996- |Impropio
Bettega 94 98
Ponte da 1987- |impropio [1996- |Impropio *
Caximba 95 * 98
Prado Velho | 1987- |impropio [1996- |Impropio
BELEM 94 * 98
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Rodolfo 1987- |Impropio [1996- |Impropio
Bernardelli 95 98
Mont. Pg. S. | 1993- |Impropio [1996- |Impropio
Lourenco 94 98
BACACHERI Parque 1993- |Impropio |1996- |Impropio *
Bacacheri 94 98
Jusante BR- | 1993- |Impropio [1996- |Impropio
116 94 98
A. Foz 1993- |Impropio |---- - - -
VERDE 94
V. Foz 1993- |Impropio |----- - -
PAROLIM 94
IVO Foz 1993- |Impropio |----- ----
94
V. FANY Foz 1993- |Impropio |----- ----
94
PADILHA Jardim 1993- |Impropio |---- S
Paranaense 94

e |IQA predominante, pudendo haber otros en el periodo. Fuente:
SUDERHSA, 2000

Figura 38 - IQA Rios Metropolitanos - Francisco Mendonca, Aspectos de
la problemética ambiental urbana de la ciudad de Curitiba y el mito de la
"capital ecolégica“. GEOUSP - Espaco e Tempo, Sdo Paulo - Fuente
SUDERHSA (2000) — Elaboracion Propia.

La elevada degradacién de los cursos hidricos de una ciudad
revela una insuficiente y ineficaz politica de saneamiento ambiental
urbano, caracteristica de los paises no desarrollados o en vias de
desarrollo, en los cuales el descaso de los gobernantes para con la
calidad de vida de la poblacion se manifiesta, entre otros, en la
parcial e insatisfactoria cobertura da rede de agua tratada e de
saneamiento.

En estos paises se observa, principalmente, una mayor
atencion del poder publico al suceso econémico y una considerable
desatenciéon a los aspectos de las condiciones y calidad de vida de

la poblacion.
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5. Conclusiones

5.1 Un pequefio justificante.

Hemos elegido hablar de Curitiba, pues de una forma o de otra,
ademas de habremos vivido en Curitiba, hemos trabajado con
temas conectados al planeamiento urbano y territorial de dicha

area.

En el afio de 1968, yo con 10 afos fue a vivir con mis padres
en Curitiba, capital del Estado del Parand, en la region sur de Brasil,
ciudad natal de mi madre. En el ailo de 1976, inicie los estudios de
ingenieria civil en la Universidade Federal do Parana, y en esto
mismo afo con practicas en el Ayuntamiento de la ciudad, donde
pudo trabajar a lo largo de unos dos afios y medio en

departamentos de hacienda y obras.

Luego con la conclusion de mi carrera, fue a trabajar en el
Departamento Estadual de Estradas de Rodagem (DER/PR),
organo publico regional, encargado de la construccion,
mantenimiento y gestion de las carreteras del Estado, en un
programa de ejecucion de vias rurales y de periferias, para
favorecer a los mecanismos de la produccion y transporte en las
comunidades agricolas de la region metropolitana de Curitiba, la
region del litoral y el valle medio del Rio Iguacu, con financiacion del
BID y del Gobierno del Estado do Parana y con horizonte de 6 afios
de duracién y mil kilbmetros de vias secundarias (proyecto y

construccion).
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Después, hemos trabajado con algunas consultarias en
proyectos medioambientales como la FERROESTE (Gobierno del
Parana), la presa del Rio Irai (PROSAN/SANEPAR), y otros, y mas
recientemente en proyectos de reordenaciones sectoriales del
transporte como el Programa de Integracdo do Transporte
(PIT/PDI/COMEC) y de la vivienda social como Programa de
Recuperacdo de Areas Degradadas (PRAD/COHAB), todos en el
ambito de la region metropolitana de Curitiba. Asi, que podemos
decir conocer bien, a niveles de campo y de estudio, la realidad

socioeconomica y bien la fisica de toda la region.

En los afios que comencé los estudios universitarios, se habia
dado inicio a la implantacién de las obras propuestas en el Plano
Diretor de Curitiba, de autoria del arquitecto Jorge Wilhelm en 1965
(Plano Preliminar de Urbanismo). El pais, vivia bajo el régimen
militar y los alcaldes de las capitales bien como los gobernadores
de los estados eran nombrados por el presidente de la republica. La
“ciudad sonrisa" - slogan de la ciudad de Curitiba en aquellos
tiempos -, comenzé su gran transformacién desde una capital
administrativa, hacia una metrépoli cosmopolita y dotada de
infraestructuras urbanas de buen nivel para los estandares latino-
americanos y con un fuerte atractivo a industrias, estructuras
comerciales y a ciudadanos de otras partes, no solamente del

Brasil, sino de todos los rincones del mundo en estos momentos.

En el “Plan”, se proponia la creacion de un instituto para la
pesquisa y el planeamiento urbano de la ciudad y un 6rgano mayor,
para gestion y ordenacion territorial de la region metropolitana de la
ciudad que en la época, tenia 650 miles de habitantes y unos
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municipios conurbados. La regidon cuenteaba con algo cerca de un
millon de almas. El plan, igual sugiere la creacion de una ciudad
industrial y una apuesta por la industrializacion como estrategia

para el desarrollo de la region.

Son creados, en 1965, en el nivel municipal el IPPUC (Instituto
de Planejamento e Pesquisa Urbana de Curitiba) y en los 70, la CIC
(Cidade Industrial de Curitiba) y a nivel estadual, en 1973, la
COMEC (Coordenadoria da Regiao Metropolitana de Curitiba).

La ciudad, ya tenia unos afos, habia visto el paso, por el este,
de la carretera BR 116, que une Sao Paulo con el sur del Brasil y
gue substituirla la antigua ligacion por la "estrada da Ribeira" entre

la comarca de Curitiba y la provincia de Sao Paulo.

Aunque esta carretera tenia en aquellos momentos, su paso a
unos 10 kilometros de la ciudad fue inevitable su efecto de atraccion
hacia sus orillas de una multitud de industrias, comercios y incluso
viviendas. Con la creacién de la CIC, situada en la region suroeste
de Curitiba, por cuestiones medioambientales para minimizar los
efectos de la contaminacion del aire y la polucion del Rio Iguazu, el
Ayuntamiento empieza una politica de concesion de ventajas
fiscales a las empresas que quieran se implantar en dicho local,

quiere sean empresas locales o exteriores.

Por su localizacién en la divisa de los municipios de Curitiba y
Araucaria y en esto ultimo en estas épocas se construyd una
refineria de crudo (Petrobras), la CIC, desbordo a la ciudad vecina

gue mantuvo el eje de desarrollo industrial en la BR 116 y en el
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Contorno Sur, que conectaba la BR 116 a la BR 277, por la banda
oeste de Curitiba.

En la ciudad, empiezan obras en el centro con la
peatonalizaciéon de la principal calle de comercio, la Rua XV de
Novembro , hoy Rua das Flores y la reformulacion de una linea vial
con subsiguiente transformacién en un sistema vial, desde el norte
hacia el sur de la ciudad, donde queda la CIC, en que una calle
central, dotada de una via principal de uso exclusivo a autobuses
expresos en dos direcciones y dos vias laterales una de ida y una
de vuelta, llamadas vias de trafico lento y paralelamente a este eje
central, dos vias de trafico rapido igualmente una de ida y una de

vuelta. Eso constituye los ejes estructurales.

En el centro, ademas de la peatonalizacion de la "rua XV",
algunas plazas fueron redisefiadas y el mobiliario urbano del centro
y de los ejes de transporte, recibieron un tratamiento Unico, con
cambio de Iluminarias, abrigos, bancos cabinas telefonicas,
jardineras, etc. La ciudad, se habia convertido en una ciudad

espectaculo en el escenario nacional.

En medios de los 70, se propone la ampliaciéon de mas un eje
de transporte esto ya en sentido este-oeste, siendo que el tramo
oeste todavia no existia, demandando para su ejecucion la
expropiacion de los ultimos rincones de éareas agricolas en el

municipio y en 1980 el eje empieza a tener los expresos.

La COMEC, organo estadual, empieza sus actividades, en el
final de la primera mitad de los 70, con 14 municipios y como una
autarquia vinculada a la secretaria estadual de desarrollo urbano.
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En el principio de los 80, la democracia, restablece el derecho
de voto a la gente, para elegir a los gobernantes y a los alcaldes de
las capitales. Y dos grupos politicos opositores, desde entonces,
han gobernado al estado y a la capital, por algunas veces de forma

coincidente y otras de forma oposicionista.

Un grupo de lineas de centro izquierda (PMDB) comandados
por el actual gobernador del estado Sr. Roberto Requido de Mello e
Silva y el otro, de lineas de centro derecha (PDT después PP y
luego PSDB), comandados por el ex-presidente del Instituto de

Arquitectos Internacional, Sr. Jaime Lerner.

En los afios 90, Jaime Lerner ha sido gobernador por dos
mandatos y en el ayuntamiento se han quedado los suyos. La
COMEC, pasa a tener una gran relevancia y los ejes urbanos de
lineas expresas y la atraccion de industrias, ya no es mas una
politica exclusiva de la ciudad de Curitiba, sino de la RMC.

La CIC, se ve incorporada por empresas de tecnologia de
punta. Se desarrollan incubadoras de nuevas empresas, un polo de
software, centros de logistica y tantas otras actividades como

politicas y metas estratégicas de desarrollo.

5.2 La situacion actual: - como la vemos.

Hoy, la ciudad, sigue en manos de una disidencia del grupo
politico de los de Jaime Lerner — el PSDB, de Beto Richa y el
gobierno esta en manos de sus opositores una vez mas. La

COMEC, cuenta ahora con 26 municipios, siendo que unos se han
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incorporado y en otros se ha producido una divisibn en dos
municipios y se encuentra subordinada a una secretaria de estado
creada para la atencién a las cinco regiones metropolitanas del
Parana (Curitiba, Londrina, Maringa, Cascéavel y Foz do Iguacu). El

gobernador estadual es por una vez mas el Sr. Roberto Requiao.

La ciudad sonrisa, se convirtié en la "capital del MERCOSUR",
después de haber sido la “Capital Ecologica” y la “Capital Social’ e
ya tiene algo como casi dos millones de habitantes y mas de tres

millones en la region metropolitana.

Los indicadores, demuestran que, de los afios 70 hasta ahora,
muchas cosas han cambiado. En el ambito fisico, las estructuras
urbanas y metropolitanas de transporte, en particular, son las que
han recibido mayores incrementos. El aeropuerto, fue modernizado
e internacionalizado, con vuelos a los paises del MERCOSUR, y en
algunas épocas hay vuelos para otros paises. El tramo de paso de
la BR 116 por Curitiba, ha sido cambiado por una via de
circunvalacion del nucleo y el tramo recto, ahora pasa por un
replanteamiento ya con caracteristicas urbanas y no mas como una
carretera, pero a las orillas de la nueva via de circunvalacion, ya no
hemos visto como en el pasado ocurrid, el surgimiento de nuevas
industrias y la aparicion de "favelas", que, por la proximidad al

viario, se fueron estableciendo.

En el &mbito urbano, hemos asistido a una larga ampliacion de
suelo urbanizable y urbanizado, que todavia ha producido una
mayor segregacion social y a lo largo del eje oeste de la ciudad, los
autobuses que circulan en la via expresa llevan como pasajeros a
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gente que no son mas que empleadas de hogar de los que alli viven
o trabajadores del sector terciario central, que vienen de todas las
periferias. EI aumento de la pobreza y de la criminalidad en las

areas periféricas de la ciudad es ya casi incontrolable.

En el tema econdmico, la ciudad y regidon metropolitana, han
tenido un crecimiento significativo del PIB, por la transferencia de
algunas empresas de otros centros como por ejemplo de S&o
Paulo, donde la competitividad elevada y mayores costes de suelo,
edificaciones y mano de obra, han favorecido estos
desplazamientos y ademas del crecimiento del parque industrial
local, la localizacion de industrias mas innovadoras, debido a
accesibilidad al mercado, disponibilidad de recursos humanos
cualificados, apoyo publico, existencia de un tejido productivo
integrado y oferta y calidad de las infraestructuras de transporte y

comunicaciones.

En lo que se refiere a la sociedad civil, los temas sociales,
desde los afios 80, con el adviento de las elecciones de
gobernadores y alcaldes de la capital, y ademas, de Ila
redemocratizacion nacional, hemos percibido cambios conflictivos
en el escenario local. Hemos experimentado un mayor grado de
participacion ciudadana en las decisiones publicas y logrado la
descentralizacion de la gestion de las administraciones, pero,
todavia, no hemos obtenido substanciales aumentos en la calidad
de vida de los ciudadanos, por lo incremento bestial de la
demografia en la region, con una gran atraccion de industrias,
empresas de otros rangos y de gente, que han venido a buscar un

sitio mas favorable para sus existencias e ni siempre las cosas
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salieron como lo que habian imaginado y por veces, se han
quedado a marginalizacibn de los procesos productivos,

generadores de trabajo y renta.

Mucha gente, ha migrado desde el interior del estado o mismo
de otros estados atraidos por la oferta de trabajo que por veces no
existia y un proceso de "sub-habitacién" se ha desarrollado en estas
dos ultimas décadas en las periferias del nucleo de la region
metropolitana, conllevando indicadores de pobreza y miseria (9,3%
en Curitiba son pobres) como en los tiempos de la “ciudad sonrisa”

no habia.

La ordenacion del territorio ha sido propuesta en el Plano
Diretor de Curitiba y en el Plano Geral de Uso do Solo da Regiao
Metropolitana, siendo este ultimo, un mosaico de los planes de uso
del suelo de cada uno de los municipios metropolitanos y nunca de

una politica general.
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Figura 39 — Zonificacion del uso del suelo para RMC (COMEC 2000)

El plan de ordenacion del suelo de Curitiba tiene como
influencias evidenciadas, los ejes de transporte colectivos,
denominados ejes estructurales, donde los edificios pueden alzar
sobre las 25 plantas y en los bajos y entreplanta, suelen utilizarlos
comercialmente. Estas zonas creadas por el plan se han
convertidas el suelo mas caro de la ciudad y donde hoy encontrase

las viviendas mas valoradas desde el punto de vista inmobiliario.

En el tema relacionado a la proteccion del medio ambiente, si

por un lado, fueran creados muchos parques y hubo un gran
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incremento de la cuantidad de areas verdes por habitante, en
contrario, hemos visto en toda la periferia, una degradacion de los
rios, con el lanzamiento de los vertidos "in natura”, sin ningan tipo
de tratamiento, por parte de los marginal izados ciudadanos que
habitan a las mas de mil favelas que hoy existen en la ciudad. Hoy

dia, un 12% de la poblacion de Curitiba vive en favelas.

El transporte publico de la ciudad es gestionado por una
empresa llamada URBS, que ademas de la gestion del transporte,
administra y gestiona el cobro del aparcamiento de coches en areas
delimitadas, denominado EstaR (Estacionamento Reglamentado).
La configuracion de esta empresa es una autarquia mixta,
compuesta por personal técnico del ayuntamiento, que encargase
de la formulacion de las planillas de coste e de reparto de los
ingresos provenientes de las tarifas, mientras que el sistema es
totalmente integrado desde el punto de vista fisico y la fiscalizacion
de las lineas de autobuses (horarios, tiempo de recorrido, etc.) y por
las empresas de transporte, que son concesionarias de las lineas

de autobuses.

La integraciéon del sistema proporciona que, con una tarifa
sencilla, la gente pueda desplazarse desde un punto a otro, con una
sola tarifa, intercambiando de vehiculo en estaciones (terminales de
autobuses o "tubos"). Esto hace con casi dos millones de usuarios
diarios se sirvan de lo transporte publico, mientras que, a los
trabajadores, son repasados por las empresas el "vale transporte”,
gue es como un bono mensual para la utilizacion del transporte, que

garantiza a los empresarios un descuento de las contribuciones de

166



Curitiba ¢ Verdad o mentira?

la previdencia social y a los empleados un descuento de no mas de

un 6 por ciento de sus salarios, en cambio del beneficio.

Los sistemas de educacion y salud, por las deficiencias de las
administraciones publicas, en los niveles nacional, estadual y
municipal, encontrase en las manos de grupos privados, siendo las
universidades privadas y caras, los hospitales privados, estos con
planos igualmente privados de salud, los que se encargan de estos

dos requerimientos de la sociedad.

A la gente mas humilde, existe el sistema de salud integrado
(sus) y los colegios publicos (incluso universidades), pero
desgastados por las malas politicas publicas en los afios del
gobierno militar y sobrecargados por el incremento de la demanda
actual y la baja capacidad de inversion por parte de los gobiernos o
mismo una falta de vision social, lo que hace de dificil accesibilidad

y USO.

La participacion ciudadana, es una "pseudo-realidad”. Alli
existe el presupuesto participativo, que tuve sus origenes en una
decision del gobierno municipal, cuando en las manos del grupo
comandado por Requido, pero la participacion esta cada vez mas
alejada del proceso pues la credibilidad es un tanto dudosa o mejor,
la obtencibn de un consenso comunitario en temas criticos o
polémicos, lleva a exhaustivos debates y discusiones que muchas
veces no suelen producir resultados concretos, asi que a cada afo,
la gente se incorpora al debate es de manera menor que el afo
anterior y la participacion ciudadana se encuentra en descrédito en

los medios populares.
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El patrimonio histérico y cultural, se encuentra en estado
razonable, por cuenta de la legislacibn municipal de proteccion del
patrimonio, que proporciona algunas ventajas a los propietarios de
inmuebles de interese de preservacion, pero los propios del
ayuntamiento todavia no estan en muy buenas condiciones como
es el caso del antiguo "Paso Municipal® en la plaza Generoso
Marques, que se encuentra desabitado desde que el Museo
Paranaense se transfirio de alli y carente de obras de recuperacion

y mantenimiento e incluso de uso publico.

Asi, que esto nos pone a pensar:

Todavia la centralidad y la compacidad de la ciudad del Plan
Agache, me parezca mas sostenible que la “lineal” ciudad de
Wilhelm, el plan propuesto por él, e implantado en los afos 70, fue
un tanto cuanto desviado de sus objetivos iniciales, mientras,
proponia cambios en el sentido de un desarrollo econdmico
sostenible para la ciudad y con planeamiento y evaluacion de los
cambios propuestos en varios temas con aportaciones y medidas

fisicas, sociales y econdmicas en el ambito del espacio urbano.

La situacion ocurrida por la disputa del poder entre los dos
grupos surgidos pasada la dictadura militar, y que todavia siguen
hoy en la disputa del poder, ha sido probablemente unos de los
mayores obstaculos en la ejecucion de politicas concretamente
sélidas, teniéndose en vista que, a cada cambio de grupo politico en
el comando, nuevas posiciones y cambios de orientacion fueran
tomados.
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Lamentablemente, la ciudad, que tiene una imagen de ciudad
modelo por mucha gente, no es nada mas que una ciudad del
fracaso e de la injusticia social, pero con ornamentos que a quién
viene a verla se encanta con ella. Dispone de medios de transporte
eficientes desde el punto de vista organizacional y con una
componente de "atractividad" muy alta a los empresarios del sector
y a los que juntamente con el IPPUC y con el grupo "lernista”, han
proyectado, fabricado y implantado todo el aparato (autobuses,
estaciones, sistemas de control, etc. - Iéase VOLVO, FAM/Santa
Marina, Datasul, etc.). Parece mas a un sistema de autogeneracion
de capital y no a un servicio publico. La educacion basica y la salud
han mejorado desde el punto de vista logistico y en los recursos
humanos en estos ultimos afos, pero estan muy a lejos de ser
consideradas de buen nivel y los niveles del paro y el
empobrecimiento de la gente, juntamente con la violencia y la

criminalidad se han disparado en estos ultimos afios.
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Figura 40 - Plano NUC y las ocupaciones irregulares (2005) COMEC.
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RMC: Ocupaciones irregulares y unidades habitacionales.
MUNICIPIO Ne de N° de % N©°
Ocupaciones Unidades Unid.
Irregulares | Habitacionale| Habit
S RMC
Adriandpolis 2 93 0,15
Almirante 88 4.785 7,75
Tamandaré
Araucaria 64 1.621 2,63
Bocailva do Sul 7 127 0,21
Campina Grande do 13 586 0,95
Sul
Campo Largo 53 1.719 2,79
Campo Magro 9 730 1,18
Cerro Azul 3 42 0,07
Colombo 92 6.274 10,17
Contenda 3 66 0,11
Curitiba 279 32.346 52,41
Fazenda Rio Grande 23 1.567 2,54
Itaperucu 17 566 0,92
Mandirituba 3 31 0,05
Pinhais 24 2.241 3,63
Piraquara 47 4.259 6,90
Rio Branco do Sul 13 817 1,32
Sao José dos 69 3.820 6,19
Pinhais
Tunas do Parana 2 22 0,04
Total 811 61.712/ 100,00
FONTE: COMEC - Levantamento de Campo, 1997.

Figura 41 - RMC: Ocupaciones irregulares y unidades habitacionales
(1997) - COMEC
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5.3 Analisis final

Volvemos a plantear las preguntas iniciales o hipoétesis de

nuestro trabajo:

Primera: La racionalizacion del uso del suelo y transporte
colectivo en ejes de desarrollo, generé la acumulacién de

capital en la ciudad y a la metropolis;

Lo que hemos percibido, es que, a lo largo de las ultimas tres
décadas, hubo un aumento de valores en determinadas zonas de la
ciudad, particularmente en la Conectora 5, que hasta 1970 era una
zona "casi" rural y que por la implantacion de un corredor de
transporte de de pasajeros, tuvo un desarrollo urbanistico, en lo
cual, se dio la acumulacion de capital, por medio de la transferencia
y concentracion de la propiedad del suelo y la apuesta clara por la

valoracion de la zona.

La propiedad privada del suelo urbano, por si sola proporciona
renta a quien la detiene y, por eso, es similar al capital. O sea, el
suelo urbano, tiene la capacidad de generar renta, reproduciendo su
valor y mas un valor excedente, que aparece a la propiedad como
ganancia. La propiedad inmobiliaria es por lo tanto, un “capital’
inmobiliario, todavia es un “falso capital”’, en la medida que pese
valorarse, la origen de su valoracion no es fruto de la actividad
productiva, sino del monopolio del acceso a una condicidon
indispensable a aquella actividad. El suelo asume un valor por ser
necesario a la produccion capitalista, como espacio donde la
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actividad humana se realiza, y permanecer bajo el monopolio de la

propiedad.

La Nueva Curitiba hoy dia es una realidad. Alli esta una de las
zonas donde el valor del suelo y del metro cuadrado edificado
encuentran los mejores precios y ha sido fruto de un proyecto de
una via destinada a el asentamiento de la clase trabajadora de la
Ciudad Industrial de Curitiba.

Segunda: La eficiencia del transporte colectivo, no disminuyo

la motorizacion privada, ni la contaminacion ambiental;

El sistema de transportes de pasajeros, eficiente - todavia que
del punto de vista operativo/financiero -, que tiene la ciudad de
Curitiba, apoyado en las ideas propuestas en el plan Preliminar de
Urbanismo de 1965 (Plan Wilheim), del uso del suelo y transporte
colectivo, promocionaren el crecimiento lineal ordenado vy
zonificado, segun ejes estructurales, no ha sido capaz de minimizar
el crecimiento de la motorizacion, de la contaminacion del aire y la
polucion de los rios y que la "favelizacion" atinge hoy algo por
encima de los 12% de la poblacién en la ciudad y por otro lado, ha
ofrecido oportunidades a grandes grupos financieros (HSBC,
Santander, etc.), industriales (Renault, Audi, Chryseller, etc.),
comerciales (SONAE, Carrefour, Makro, etc.) y a promotores
inmobiliarios, que ademas son los principales agentes inductores de
la acumulacion inmobiliaria, como la nueva forma del capitalismo, o
gue Harvey define como el nuevo régimen econémico en oposicion
al régimen dominante en la fase "fordista", debilitado en los afios 70

y definitivamente fracturado en los 80.
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Tercera: Hubo aumento de las desigualdades sociales en la
ciudad y metrépolis;

indices de Renta, Pobreza y Desigualdad, Segiin los Municipios de la Regién Metropolitana de Curitiba

Municipios Renta percapita Média Proporcién de Pobres (%)* Indice de Gini

1991 2000 1991 2000 1991 2000
Adrianépolis 104,60 115,60 59,70 55,50 0,53 0,59
Agudos do Sul 112,40 154,00 50,00 45,90 0,47 0,56
Almirante Tamandaré 151,60 197,70 25,90 25,30 0,41 0,48
Araucaria 187,20 242,10 24,80 18,70 0,47 0,48
Balsa Nova 144,70 205,90 43,20 24,70 0,51 0,49
Bocailva do Sul 120,60 185,80 48,30 35,30 0,49 0,55
Campina Grande do Sul 175,60 212,50 32,90 23,50 0,52 0,50
Campo Largo 190,20 267,30 25,30 18,10 0,48 0,50
Campo Magro 163,30 223,70 25,60 21,70 0,43 0,50
Cerro Azul 87,80 123,80 71,10 60,60 0,54 0,62
Colombo 181,30 236,20 20,90 18,80 0,42 0,47
Contenda 152,50 207,60 48,40 31,10 0,58 0,56
Curitiba 451,00 619,80 9,30 9,10 0,55 0,59
Doutor Ulysses 69,20 86,00 72,40 68,60 0,49 0,57
Fazenda Rio Grande 175,30 194,30 31,70 21,60 0,51 0,45
Itaperugu 100,90 133,50 56,50 41,20 0,47 0,51
Lapa 142,70 234,00 47,50 37,00 0,55 0,64
Mandirituba 125,70 229,40 41,10 30,70 0,47 0,60
Pinhais 219,00 293,00 16,00 14,60 0,43 0,49
Piraquara 196,90 208,90 21,40 24,90 0,42 0,50
Quatro Barras 219,60 294,60 25,90 22,00 0,52 0,54
Quitandinha 93,40 164,40 60,30 48,50 0,46 0,62
Rio Branco do Sul 129,10 179,00 49,80 35,40 0,55 0,55
S&o José dos Pinhais 231,60 311,30 19,10 15,40 0,49 0,52
Tijucas do Sul 128,80 170,90 49,10 39,00 0,52 0,54
Tunas do Parana 90,20 136,70 63,10 52,20 0,50 0,57

Fuente: IBGE-Atlas del Desarrollo Humano en Brasil.

Elaboracion: IPPUC/Banco de Datos.

Notas: t La pobreza es medida por la proporcion de personas con renta domiciliar percapita inferior a R$ 75,50,
equivalente a la mitad del saldrio minimo vigente en agosto de 2000.

Figura 42 - Indices de Renta, Pobreza y Desigualdad segun los
Municipios de la RMC - IBGE - IPPUC - Elaboracion Propia.

El tema del aumento de las desigualdades sociales en la
ciudad puede ser muy bien comprendido cuando se le a "O
Urbenauta - Manual de sobrevivéncia na selva urbana" 8 donde
algunos relatos verdaderamente impresionan al lector, pues de
forma periodistica pero concretamente verdadera, el relata algunas
cosas como:

[...] Profesores, comerciantes, funcionarios
publicos, moradores de un bloque de viviendas de
clase media, lastiman por la construccion de un

8 FENIANOS, E . E. (1998) - Un viaje urbano recorriendo Calles y Rios de Curitiba entre los
dias 02/10/1997 y 09/01/1998- Donde su narrativa nos lleva a ver toda la perdida de calidad
medioambiental y socioecondmica de la periferia de la ciudad.
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puente que los unié a una "favela" del outro lado del
rio [...]

Y al irse a conocer los de la "favela”, comprueba:

[...] las diferencias sociales son muy claras para
los moradores del bloque pero obscuras en la "favela:
- "Ellos tiene televisor, sofa, cocina y nevera. Nosotros
también. Entonces somos de la misma clase que
ellos" - "la verdad es que llegamos primero que ellos"

]

El Rio de la Villa (ElI Belem) —

analisis del indice de Calidad del Agua

Rio Belém - Estacién Fluviografica
Curitiba Prado Velho (Al-19)

Rio Belém - Estacién Fluviografica

Fecha IQA - calidad Rodolfo Bernardeli (Al-15)
1984 23 - impropio*

1985 18 - impropio Fecha IQA - calidad
1986 16 - impropio 1983 23 - impropio*
18/03/87 14 - impropio 1984 21 - impropio*
06/05/87 26 - impropio* 1985 18 - impropio
24/03/88 25 - impropio* 1986 10 - impropio
15/04/88 35 - imprépio* 26/03/87 15 - impropio
21/06/88 32 - impropio* 13/05/87 19 - impropio
21/09/88 40 - aceptable 02/09/87 19 - impropio
28/02/89 19 - impropio 15/09/93 19 - impropio
24/04/89 16 - impropio 29/11/93 39 - aceptable
08/06/89 19 - impropio 28/03/94 24 - impropio*
28/08/89 19 - impropio 13/04/94 18 - impropio
03/07/90 17 - impropio 03/05/94 17 - impropio
04/09/90 14 - impropio 10/08/94 17 - impropio
12/11/90 18 - impropio 11/10/94 17 - impropio
27/02/91 15 - impropio 10/04/95 15 - impropio
18/10/93 22 - impropio* 17/07/95 21 - impropio*
07/04/94 17 - impropio 02/08/95 15 - impropio
11/10/94 20 - impropio 17/10/95 43 - aceptable

Figura 43 — IQA del Rio Belem — Fuente SUDERHSA (2003)
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Figura 44 — Bacia Hidrogréfica del Rio Belem (SUDERHSA - 2004)

El analisis obtenido del trabajo de FENDRICH, R. presenta la
situacion que el Rio Belem el de la Villa primitiva, esta igual que a

todos los de periferia y de las favelas. La ciudad esta podrida.

Las medidas de calidad del aire, igualmente apuntan baja

calidad en el centro de la ciudad.
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Material particulado en suspensién en la atmosfera urbana de

Curitiba/PR

Afo Dia/mes Cantidad
06 — Agosto 205 pum/m3

1996 22 — Agosto 192 um/m3
27 — Agosto 189 um/m3
11 — Agosto 280 um/m3

1997 19 — Agosto 234 pm/m3
28 — Agosto 249 um/m3
01 — Septiembre 251 um/m3

Fuente: IAP — Instituto Ambiental do Parana (in: DANNI-OLIVEIRA, 2000).
Estacion del IAP - Centro de Curitiba - Plaza Rui Barbosa - Hospital Santa Casa

Figura 45 — Calidad del Aire en el Centro de la Ciudad - IAP (2000)

Sobre el crecimiento poblacional y de la motorizacién y la
relacion entre los dos, bien como respecto a viajeros en el sistema

de transporte, los graficos abajo ilustrarlo bien.

Asi, que podemos ver como la motorizacién privada, asume
unos valores altisimos a lo largo de la implantacion y subsiguiente
implementacion del plan, no llevando a término la idea de la
reduccion de los indices inicialmente propuestos, si bien que el
namero de viajeros y la amplitud de la RIT, siempre ha sido

determinante en las politicas publicas de transporte.
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Poblacién y vehiculos en Curitiba - indice de motorizacidén en Curitiba
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Poblaciéon (RMC y Curitiba) y viajeros - viajeros sobre la demanda en la RIT
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Figura 46 — Relacion entre Poblacion y vehiculos — Poblacion y viajeros y
Demanda. Fuentes: IBGE, DENATRAN, URBS/IPPUC - Elaboracién Propia.

Eso puesto, podemos observar cuando analizamos el
porcentaje de viajeros en la RIT sobre la demanda, que, en los
primeros momentos, se referia a la demanda de Curitiba y que poco
a poco fue incrementada por la inclusion de otros municipios hasta
llegar a lo que hoy es la Red Integrada, con una demanda potencial

de mas de 3 millones de personas.

Todavia, cuando esos numeros son comparados con la
creciente motorizacion (esa si de la ciudad de Curitiba tan
solamente), notamos que los efectos del transporte "publico” no son

de todo eficiente
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Porcentaje de viajeros en la RIT sobre la demanda y indice de motorizacion en Curitiba
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Figura 47 - Relacién entre viajeros/dia/demanda (IPPUC-URBS) vy
Vehiculos/poblacion (IBGE-DENATRAN). — Elaboracién Propia.

Igualmente, interesante, es el grafico abajo, que nos ensefia,
la distribucion poblacional por capas de renta (segun IBGE 2003) y
la distribucion de los viajeros en la RIT segun las mismas capas de

renta percapita (IPPUC 2003 - Fuente URBS).

Las capas de renta estan expresas en salarios minimos (SM)
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Distribuicién poblacional y de viajeros por la renta domiciliaria
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Figura 48 - Distribucion poblacional (IBGE) y viajeros (IPPUC) por renta
domicilaria.

Distribuicion poblacional, de viajeros y propiedad de coches por la renta domiciliaria
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Figura 49 - Distribuciéon poblacional, viajeros y uso del Coche por renta
domicilaria.

Afadido a un tercero dato (fuente GAZETA DO POVO - Retrato Curitiba Siglo XXI -
O Curitibano Joven y el adulto - 2000), que es la incidencia de propiedad de vehiculo

privado por franja de renta de la poblacion, o que vemos es el grafico arriba.
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Relacién entre poblacion y viajeros segun la renta domiciliaria
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Figura 50 — Relacion entre poblacion y viajeros segun renta — Elaboracion
Propia.

De la relacion entre las capas de renta y las capas de
usuarios del transporte (viajeros), obtenemos una tercera variable
gue es el porcentual entre los viajes y la poblacion de una misma
franja de renta, asi, que cuando esa variable es inferior a los 100%,
significa que el nimero de viajeros es menor que la poblacion

dentro de la franja de renta.
Por tanto, a los 100% tendremos la igualdad entre viajero y

personas. A los 200% tendremos el doble del nimero de viajes

respecto al nimero de personas.
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Podemos entonces decir, que los que utilizan a el transporte
efectivamente, para ir y volver (casa-trabajo o casa-escuela, etc.),
son aquellos, cuya renta estan entre los cuatro salarios minimos y
los diez salarios minimos, que es la franja que realmente se
beneficia del subsidio indirecto del "vale transporte”, levandose en
cuenta el descuento de 6% sobre los salarios (el salario minimo es
de R$ 350) y el coste de la tarifa (R$ 1,80).

35

3

25

2 e

15

1 =

0,5

0 125 250 750 1500 3000 US$
Distribucién de renta de la poblacién

D Pobres sin acceso al transporte
e P0blacién seglin renta
65

Py s crios; R Tosoptnenta f'; Usudrios de la RIT (2 viajenes ou +)
"sun

==vyigjenes/dia segin renta

2 w=yehiculo privado segln renta

l:l No usuérios de la RIT
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S Carmren

Figura 51 — Sobreposicion de kla distribucion de la poblacién segun renta
y los ejes de transporte del BRT.
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—— Poblacion
—=— R$ - familiar percapita
Favelados
—— Coches
1970 1980 1990 2000 2005
Poblacion 609000 1025000 1315000 1587000 1758000
R$/hab 1005 2177 5412 7437 8455
Favelados 2213 6067 24570 57333
Coches 83000 209100 403705 666926 946302
Gini 0,55 0,59 0,61
Figura 52 - indices y Nameros Absolutos de indicadores

socioecondmicos de Curitiba — Elaboraciéon Propia.

El grafico de la pagina anterior y los nUmeros abajo, expresan

en el primero, como se dio desde el 1970, considerandose en esta

fecha el valor 100, el crecimiento de la poblacion, de la renta, del

namero de viviendas en favelas ("favelados") y el nimero de coches

matriculados en Curitiba.

Los numeros expuestos, son los valores absolutos para los

mismos y mas el indice de Gini, eso a partir del 1990 (cuando el

indice pas6 a integrar los conceptos de desarrollo humano).
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El cuadro, traduce, de forma muy clara la realidad,

comprobando lo que enunciamos y las hipotesis que formulamos.

Finalmente, debemos reconocer que las diferencias existentes
entre Curitiba y Copenhagen, son mayores que sus similitudes y
mismo teniendo sus desarrollos apoyados en el transporte publico y
el uso del suelo a lo largo de sus ejes, han logrado resultados y

oportunidades ciudadanas muy distintas.

Ciudades

escandinavas

Ciudades
japonesas

Ciudades
Ciudades
norte-
Mediterraneas americanas

Ciudades europeas
De los

“Dragones
asiaticos” Cuidades

Ciudades
De la ex-Unién

Latino- Soviética
americanas

Ciudades

Centro-
africanas

Nivel de satisfacciéon de las necesidades humanas

Figura 53 - Relacion entre la cohesidon social y la satisfaccion de las
necesidades humanas - Planificacién estratégica de Ciudades (2006) -
Guell, J.M.F. Reverte - Pag.102 — Elaboracién Propia

Los datos de la gran Copenhagen, respecto a residentes y
trabajadores en las distintas zonas y los desplazamientos, reflejan

la siguiente situacion:
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Table 5.1 Barance AND COMMUTING STATISTICS AMONG NEW TOWNS AND
CoMPARISON AREAS, GREATER COPENHAGEN, 1991

Emploved Ratio Morming Commutes
Residents Workers W/ER Qut « In to. /0
362,97 1.39 115,546 213,829
n
10 (
10 |
0
50 14 1 ")
)8 25 | 1.42
00 0 0.6
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11,833 18
90
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( 112 21 1
).81 09 1.84
18.929 1 19 \
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Figura 54 - Balance and Statistics among New Towns and _Comparisons
areas, Greater Copenhagen, 1991 - “The Transit Metropolis — A global
inquiry” Robert Cervero — P4g. 139

Table 5.2 PATTERNS OF COMMUTING: INDEPENDENCE INDEXES AMONG NEwW
TowNs AND COMPARISON AREAS, GREATER COPENHAGEN, 1991

Type of Commute Trip

External Independence
Internal In-Commute Out-Commute Index
Central City 181,779 181,197 78,909 0.699
Suburban ring
Rail-served new towns
South and Southwest Fingers
Ishgj 2,744 5,331 8,019 0.206
Glostrup 3,317 17,246 7,547 0.134
Albertslund 4,810 17,466 11,360 0.167
Hgje Taastrup 9,402 18,664 16,044 0.271
Other Fingers
Herlev 4,428 9,922 13,986 0.185
Ballerup 9,233 23,192 16,275 0.234
Vaerlose 2,653 7,827 5,047 0.206
Outer suburbs
Rail-served new towns
Greve 7,520 20,020 6,602 0.282
Solred Strand 2,653 2,271 . 9,180 0.232
Farum 2,997 6,989 5,212 0.246
Birkerad 4,020 8,693 10,732 0.207
Rail-served market towns
Koge 11,080 7,415 9,368 0.660
Roskilde 15,133 11,893 15,221 0.558
Frederikssund 4,503 5,268 3,430 0.518
Hillerad 9,475 9,454 11,419 0.454

Note: Independence Index = Internal/External Commutes
Source: Danmarks Statistik, ABBA Arbejdsmarkedsstatistikkens Bruger-Bank (¢ openhagen: Danmarks
Statistik, 1994)

Figura 55 - Patterns of Commuting: Independence Index among Nev.v
Towns and Comparisons areas, Greater Copenhagen, 1991 - “The Transit
Metropolis — A global inquiry” Robert Cervero — Pag. 140.

Los planos que presentamos a continuacion ilustran el

reciente desarrollo urbano de Curitiba.
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El del Plan Agache (1943), con calles radiales, perimetrales
y diametral, mientras propondria una ciudad pequefia 0 compacta,

pro pondria la gestion del trafico y la zonificacion.
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Figura 56 — El Plan Agache (1943) - IPPUC (2003)

El Plan Wilhelm, como fue disefiado, intentaba utilizar la BR
116 y las demas carreteras de entrada y salida (BR 376, BR 277,
BR 101 y BB 376) y las primitivas vias de ligacion de Curitiba,

proponiendo articular un distribuidor externo, con los Contornos
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Norte e Sur. Los ejes estructurales, serian solamente dos el Norte
(Av. Manoel Ribas y Av. Jodo Gualberto) y Sur (Av. W. Churchill,
Republica Argentina y Av. / de Setembro, Av. Souza Naves).
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Figura bo — eI F1an rreliminar ae urpanismo (1yo») - 1#FUC (2003)

El Plan Director de Curitiba, formaliza algo mas complejo,
que la idea de Wilhelm. La jerarquia de las calles y la
desarticulacion de las calles de la ciudad con sus carreteras, con
efectos principalmente el caso de la BR 116. La Av. Manoel Ribas,

es substituida por la orientacion de la Av. Candido Hartamann.
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Figura 57 — El Plan Director de Urbanismo (1966) - IPPUC (2003)

La actual zonificaciéon de Curitiba es muy compleja. Siguen
los ejes definidos por la ley de 1966, habiendo en 1975, con la
nueva ley de zonificacion de la ciudad (ley n® 4.773, de 1974), la
creacion de las Conectoras y nueva reglamentacion - en la

Conectora 5, se implanta el eje oeste, y nueva ley en 2004 La BR
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116 vuelve al escenario, ahora como “eje metropolitano”, algo que
en el 1992 ya lo habiamos comentado.

—_CURITIBA

LD MAPA DIGTAL

REEFERLERFEEEE
Ebk el Ereatiis

Figura 58 — La zonificacion actual - IPPUC-PMC (2005)

Asi que Copenhagen, el "Plan de los Dedos" de uso del suelo
integrado con el transporte publico, ha producido desde el 1947, un

fuerte desarrollo sostenible, pues la ciudad orientada a el peatény a

la bicicleta es subrayada por las porciones increiblemente altas de
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Copenhagen en los viajes de acceso a las paradas del sistema de

transporte de masa, via los modos no motorizados.

El estudio de 1994 de viajes de acceso a quince estaciones
suburbanas encontré el dominio del caminar para distancias hasta a
1 kilbmetro de las estaciones, registrando 38 a 100 por ciento de

viajes de acceso.

Para 1 a 1,5 kilometros, lejos, el ciclismo era el modo de
acceso dominante y considera para aproximadamente 40 por ciento
de viajes de acceso. Solo para las distancias de acceso mas alla de
1,5 kilbmetros lo hicieron en modos motorizados el dominante, con
autobuses transportando a un 40 a 50 por ciento de estos viajes.
Incluso a 2,5 Kilbmetros lejos de las estaciones, el acceso en
bicicleta excedié los automoviles - acceden 30 por ciento en bici

contra 19 por ciento en coches.

En el informe, del Ministerio de Las Ciudades y de la
Asociacion Nacional de Transportes Publicos de 2004 sobre
movilidad urbana, en el Brasil, da a saber que la poblacion de
Curitiba que desplazase a pie en recorridos superiores a los 500

metros es de solo un 21%.

En el andlisis del profesor Fabio Duarte®, verifica que
solamente un 41% de los terminales de transporte de Curitiba
poseen aparcamientos publicos o privados en su entorno, que los

torna practicamente inacesibles a quien quiera irse en coche desde

8 Redes de movilidad urbana (2006) - Curitiba - Revista dos Transportes Publicos N° 111
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su casa a el terminal de la RIT y tan solamente un 23% tienen

aparcamiento para bicicletas.

En Curitiba, tenemos 120 Km de carril-bici en actualidad,
contra los 300 Km que habian en Copenhagen en el 1995. Todavia,
en los terminales del sistema de transporte de Curitiba, segun el
mismo estudio, solo hay un 27% de ellos con carriles-bici a una
distancia maxima de 200 metros y no necesariamente coincidentes

con los que tienen aparcamientos para las bicis.

En nuestras conclusiones, hemos visto que solamente la
franja que se utiliza del vale transporte (entre los 4 y los 10 salarios
minimos), es la que utiliza el transporte "publico” al menos dos
veces al dia, o sea, la que efectivamente lo utiliza para ida y vuelta

de casa al trabajo y del trabajo a casa.

En Copenhagen, en 1994, tendriamos justos 185 coches para
cada 1000 habitantes y viamos un decreciente uso del coche en
kilometros recorridos, en Curitiba, ya rondava los 400 vehiclos pra
cada 1000 habitantes (307 en 1990 y 425 en 2000), y hoy dia ya

supera los 560 vehiculos para cada 1000 habitantes.

La cuestion de la segregacion socioespacial, de Ila
acumulacion inmobiliaria y de la degradacién medioambiental en
Curitba, parece que conseguimos demostrar desde la nuestra
proposicion de las hipétesis con argumentos sostenidos, deduccion
de consecuencias de la hipotesis, contraste de datos con hipotesis
discusion de resultados y las conclusiones, en los casos de la

Conectora 5, de la Vila Zumbi dos Palmares, de que eso ha
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ocurrido y que de una forma general, el "Plan Wilhelm" de 1965, o

mejor la manera como fue implantado, ha facilitado lo que ocurrio.

Restanos concluir, que efctivamente Curitiba es una mentira,
pues la imagen que se produce de alli es la de una ciudad
sostenible, justa, ecologicamente correcta y con un sistema de

transporte de primero mundo, no es verdad.

A mi, me parece que el unico de positivo, sea la eficiencia del
sistema de transporte, basado en la transferencia y concentracion
de capital desde los trabajadores hacia las empresa de transportes
promocionados por el instrumento legal del vale transporte, que de
una manera, cumple el papel social, lo demas, de verdad, es todo
mentira, city-marketing de aquellos que implantaron a eso plan y
guedaron en manos con las exclusividades del disefio de la ciudad

y de su maqulajen y de los privilegios de las informaciones.
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