Cleon Ricardo dos Santos

Ecologia e Desenvolvimento Urbano: O Caso de
Curitiba

A cidade de Curitiba foi fundada em 1963 por exploradores de ouro por-
tugueses, e até o final do Séc. XIX teve um crescimento relativamente
lento. Nas primeiras décadas deste século, no entanto, comegou a verifi-
car-se um significativo incremento da populagdo, o que levou a cidade a
elaborar, em 1942, seu primeiro Plano Diretor, sob a coordenagio do
urbanista frances Alfred Agache.

A partir da década de 60, pressionada pelo éxodo rural que ocorria
sobretudo como resultado da modernizagdo da agricultura do Estado, a
cidade passa a apresentar um crescimento populacional acelerado, o que
motivou a necessidade de revisar seu planejamento. Surgiu assim , em
1965, o Plano Preliminar de Urbanismo, resultado de um concurso na-
cional. Curitiba tinha, entdo, 600 mil habitantes.

A proposta inicial do plano definia trés linhas basicas de atuagio:

e crescimento linear da cidade, ao longo de eixos estruturais
. . ~ ’
» revitalizagio da area central
. . ~ /
 prioridade a0 homem, néo ao automovel.

A partir da década de 70, com a indicagdo do Arq. Jaime Lerner como
prefeito municipal, iniciou-se a implantagio do plano, que deu origem a
um processo de transformagio urbana sem precedentes. Uma das carac-
teristicas deste plano foi sua visdo integral do processo de planejamento,
abrangendo todos os aspectos do desenvolvimento da cidade. Nio obs-
tante, este documento aborda mais detalhadamente, dentro do contexto
geral do processo de planejamento da cidade, apenas dois aspectos do
processo e que caracterizam o tema da exposigdo: o sistema de transpor-
te ptblico e os programas de gestdo ambiental urbana.

A primeira medida de impacto foi o fechamento da principal rua da
cidade, devolvida aos pedestres, substituindo-se os automoveis por vasos
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de flores, bancas de revistas, telefones pablicos e outros equipamentos
urbanos. O crescimento fisico da area central foi limitado, estimulando-
se apenas a instalagio de atividades responsaveis pela animagio cultural
da cidade. O pouco que restava do setor histérico foi protegido por uma
legislagio especial, estimulando-se a restauragio das edificagdes antigas e
sua utilizagdo para atividades de cultura e lazer, além de moradia.

A isto se seguiu a implantagio do sistema viario basico, as vias estru-
turais, realizada por meio da adaptagio e reorganizagio das ruas, sem ne-
cessidades de grandes obras e de vultosas desapropriagdes. Os eixos line-
ares procuravam redirecionar o crescimento da cidade, num momento
em que a area central comegava a apresentar os primeiros sinais de con-
gestionamento.

A integragdo uso do solo- -transporte foi considerado como elemento
chave para guiar e ordenar o crescimento da cidade. A opgio pelo cres-
cimento linear, em oposi¢do ao crescimento em mancha de éleo que ca-
racteriza a maioria das cidades brasileiras e latino americanas, depende
fundamentalmente de um zoneamento do uso de solo criativo, e de um
rigido controle sobre sua implantagio, sob pena de criar mais problemas
do que solugdes.

1. Transporte publico

Estabelecida como um dos principios basilares do Plano Diretor, a pre-
cedéncia do homem sobre 0 automével implicava, entre outras coisas,
melhorar significativamente o sistema de transporte piblico, desestimu-
lando o uso de veiculos privados. Entre as varias alternativas tecnolégi-
cas disponiveis, e considerando as limitagdes financeiras existentes, op-
tou-se por aperfeigoar o sistema que, por seus custos relativamente bai-
xos de implantagdo e caracteristicas de flexibilidade, predominam em
nossas cidades: o dnibus.

Em 1974 surge a primeira grande inovagio no que se refere ao trans-
porte coletivo: sobre a canaleta central dos eixos estruturais implanta-se a
primeira etapa do sistema de 6nibus expresso, com 20 quilémetros de
percurso. Separado do trafego comum, o sistema demonstra maior efici-
éncia, a velocidade média dos 6nibus aumentando de 4,5 para 20
km/hora.

Nos anos seguintes o sistema aumenta para 55 quilometros de per-
curso, complementado por dnibus convencionais («alimentadores») e in-
tegrado a estagdes de transbordo (terminais de integragio) que permitem
ao usuario realizar varios trajetos pagando apenas uma passagem.
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Em 1990 surgem as chamadas Linhas Diretas (os «Ligeirinhos»), com
objetivo de aliviar o sistema existente, que ja apresentava sinais de sobre-
carga. Nestas linhas, uma grande inovagio: estagdes tubulares, nas quais
o passageiro paga antecipadamente a tarifa e aguarda o 6nibus com mais
comodidade, ao abrigo das intempéries. Como as estagdes possuem
rampas de acesso a0 mesmo nivel dos veiculos, os procedimentos de
embarque e desembarque sio muito mais rapidos, reduzindo-se o tempo
de permanéncia do dnibus na estagio e reduzindo de maneira significati-
va o tempo total do percurso.

Um tltimo melhoramento fo1 acrescentado recentemente ao sistema
com a introdugio, no eixo sudeste-nordeste, em substitui¢io aos 6nibus
expressos, de veiculos biarticulados. Estes 6nibus, com capacidade para
transportar 270 passageiros em cada viagem, e utilizando o mesmo sis-
tema de embarque em nivel, permite o transporte, em cada sentido, de
até 18.000 passageiros por hora, um desempenho semelhante aos bondes
modernos.

A freqiiéncia capacidade de transporte e a velocidade média relativa-
mente elevada dos 6nibus sdo, no entanto, apenas algumas caracteristicas
- ainda que marcantes - do transporte de massa em Curitiba. O maior
mérito do sistema esta em sua concepgao em rede. Esta concepgio - se-
melhante, mais uma vez, a dos Metrds - permite que o passageiros faga
diferentes percursos, em diferentes linhas com uma mesma passagem,
trocando de 6nibus nas diferentes estagdes de transferéncia. Estas, por
sua vez, foram concebidas como «pontos de encontro», e sio equipadas
com bancas de jornais, telefones ptblicos, agéncias de correio e outras
facilidades.

Outro aspecto de elevada repercussio social e politica do sistema esta
relacionado a chamada «tarifa social». Um sistema de caixa inico opera-
do pela municipalidade permite a unificagio das tarifas, e, com isso, um
passageiro que percorre um trajeto central relativamente curto pagaa
mesma tarifa que um morador da periferia da cidade (em geral pessoas
de escassos recursos) que percorre, por isso mesmo, grandes distancias.
Resumindo, os percursos curtos subsidiam os percursos mais longos.

Cabe também assinalar que o sistema ¢ operado por empresas priva-
das, sob rigido controle do organismo controlador do mumcxplo que es-
tabelece os roteiros e paga por quildmetro percorrido, e ndo por passa-
geiro transportado. Isso evita, entre outras coisas, o excesso de dnibus
nos percursos mais rentaveis (congestionando, obviamente, o transito), e
a falta deles nos roteiros menos interessantes; e o excesso de lotagdo nos
veiculos, determinado apenas pelo interesse financeiro dos proprietarios
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das linhas. Em seu conjunto, o sistema é economicamente equilibrado, e,
portanto, as tarifas ndo sdo subsidiadas por recursos externos.

Vale mencionar ainda que, quando da entrada em operagio das «Li-
nhas Diretas», entre 23 e 26% dos proprietarios de automéveis passaram
a deixar seus veiculos em casa, passando a utilizar o sistema publico. E
mais, que o International Institute for Energy Conservation, de Washington, es-
timou que Curitiba, como resultado da racionalizagio do sistema viario e
da prioridade concedida ao transporte coletivo, consumia, a época da
pesquisa, 25% menos de combustivel do que outras cidades do mesmo
porte, com ganhos significativos em relagio a emissdo de poluentes, e,
consequentemente da qualidade do ar.

Atualmente, segundo pesquisa realizada recentemente pela empresa
municipal responsavel pela operagio do sistema de transporte coletivo
em Curitiba, 75% da populagéo utilizam o transporte ptiblico, 25% utili-
zam carros particulares, e os restante 5% ndo tém necessidade de ne-
nhum tipo de transporte.

2. Meio Ambiente

Além do transporte urbano, outra area que , em Curitiba, apresenta ca-
racteristicas dignas de mengdo é a que se refere aos programas ambien-
tais. A preocupagio do municipio com a melhoria da qualidade do meio
ambiente levou a crngao e implantagio de programas que, pela originali-
dade de sua concepgio, foram objeto de interesse de técnicos e adminis-
tradores vinculados ao tema.

A preocupagdo com a qualidade do meio ambiente em Curitiba re-
monta aos anos quarenta, com a elaboragio do Plano Agache, mas tor-
nou-se mais efetiva a partir dos anos 70, quando, para combater as en-
chentes que assolavam periodicamente a cidade, se iniciou um processo
de criagio de parques lineares ao longo dos rios que, com suas nascentes
na parte norte (mais alta) do municipio, atravessam o centro da cidade
para desaguar no rio Iguagu, ao sul, a parte mais bann Em lugar de
construir canais subterraneos para dar escoamento-ds aguas - obras sem-
pre caras, e muitas vezes inacessiveis para as condigdes financeiras do
municipio - estes parques lineares permitem absorver o excesso de dguas
de chuva, além de proteger as margens dos rios contra invasdes e pro-
porcionar areas de lazer para a populagio.

A criagdo destes parques - entre os quais se encontra o Parque Igua-
u, com 8,2 milh&es de m2, provavelmente um dos maiores parques ur-
banos do mundo - permitiu aumentar de 0,5 m?2 por habitante, em 1970,
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para 52,0 m?2 de area verde por habitante em 1996, embora neste periodo
a populagdo da cidade tenha praticamente triplicado.

Paralelamente a criagio dos parques, estabeleceu-se uma legislagio
ambiental que controla rigidamente o corte de arvores, a0 mesmo tempo
que estimula - inclusive com incentivos fiscais - a manutengéo de areas
verdes e bosques particulares. Como resultado desta politica, a cidade
conta hoje com 10 milh&es de m? de parques, 65 milh&es de m? de bos-
ques particulares e 6 milhdes de m? de arborizagdo publica.

3. Residuos sélidos urbanos

No que se refere a coleta e disposigio final de residuos s6lidos urbanos,
dois programas se destacam, o primeiro por sua operacionalidade, e o
segundo por sua originalidade e eficacia. Municipio territorialmente pe-
queno, Curitiba vinha enfrentando desde a muito tempo o problema de
espago para a disposigio final de residuos sélidos urbanos. Um tnico a-
terro sanitario, que recebe entre 30 e 40 toneladas de lixo por dia, tinha
sua vida ttil estimada em aproximadamente 6 anos. A Gnica forma de
ampliar a vida Gtil do aterro era diminuir de maneira 31gn1f1cat1va aquan-
tidade de material a ser dep051tado A partir deste raciocinio surgiu o
programa «lixo que ndo ¢ lixo».

Uma campanha comunitaria iniciada em 1989 convenceu a populagio
das vantagens econdmicas e ecoldgicas do reaproveitamento e reciclagem
do lixo domiciliar. Desde entdo cerca de 90% da populagdo separam, em
suas residéncias , o lixo organico do inorganico, o «lixo que néo ¢ lixo» ,
isto é os residuos sélidos passiveis de reciclagem e reaproveitamento. Es-
te tem um sistema de coleta especial, e segue para comercializagio junto
aindustrias de reciclagem. Em trés anos o lixo destinado ao aterro sani-
tario da cidade diminuiu cerca de 30% em peso e 50% em volume. E
com isso a vida Gtil do aterro sanitario ampliou-se consideravelmente.

O grande mérito do programa «lixo que ndo ¢ lixo» ¢ sua simplicida-
de: com efeito, ndo é demasiado solicitar que a populagio separe, em sua
prépria casa, o lixo organico do no organico, diferentemente dos pro-
gramas europeus - alemies, em particular - que solicitam a separagdo dos
diferentes materiais - papéis, plasticos, vidros (estes separados ainda en-
tre coloridos e incolores) e os leve a depdsitos que muitas vezes estdo
distantes da sua residéncia. Vem dai, em parte, a grande aceitagio do
programa.

Outro componente importante para esta aceitagio foi a forma de seu
lancamento: além de programas de divulgagio na midia (radio, televisio,
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jornais) destinados fundamentalmente a adultos, um intenso programa
de educagio ambiental, dirigido as criangas, foi implantado na rede de
ensino primario mantida pela municipalidade. Por meio destes progra-
mas, as criangas aprenderam nogdes simples sobre questdes de recicla-
gem - que o reaproveitamento de 60 kg de papel, por exemplo, evita o
corte de uma arvore - e passaram a «fiscalizar» a atitude de seus pais, es-
timulando-os a aderir ao programa.

Em comunidades de baixos niveis de renda, geralmente «invasdes»
localizadas em 4reas de dificil acesso para os sistemas normais de coleta
de lixo - margens de rios, areas inundavess, etc. - a municipalidade «com-
pra» o lixo da populagao que se encarrega de entrega-lo em locais prede-
terminados, acessiveis aos caminhdes coletores . O pagamento ¢ feito
por fichas do sistema de transporte, ou por produtos horti-granjeiros que
amunicipalidade adquire de agricultores da Regido Metropolitana de Cu-
ritiba. O programa da «compra de lixo» teve como origem a constatagao,
pelos centros de satide mantidos pela municipalidade nas proximidades
desta areas insalubres, de um grande nimero de enfermidades ocasiona-
das por vetores, tendo em vista as condig&es de insalubridade do ambi-
ente. A troca de lixo que ndo ¢ lixo por sacolas de alimentos beneficia,
mensalmente, cerca de 14,5 mil pessoas, e apos sua implantagio, verifi-
cou-se uma sensivel queda na ocorréncia de enfermidades nas areas atin-
gidas pelo projeto.

4. Educag¢io ambiental

Cabe assinalar, igualmente, que a educagio ambiental mereceu e continua
merecendo, em Curitiba, umaatengo especial. Programas como o «Lixo
que nio ¢ Lixo», por exemplo, que implicam grande participagio da co-
munidade, ndo poderiarn ter sido realizados, como jé se comentou acima,
sem a participagdo das criangas, que exerceram muita influéncia junto a
seus pais e contribuiram para sua aceltac;ao

Nesta mesma linha de agdo esta a criagdo da Universidade Livre do
Meio Ambiente. Criada pela Municipalidade, em 1991, visando estabele-
cer uma relagio mais estreita entre poder publico e comunidade no que
diz respeito as questdes ambientais, a Universidade se transformou pos-
teriormente em uma ONG, e continua atuando como um instrumento
de disseminagio de conhecimento ambiental, com o objetivo de criare
consolidar entre os cidaddos, em particular os formadores de opinido,
comportamentos ambientalmente corretos.
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5. Conclusdes

A'titulo de conclusdo é necessario salientar que Curitiba nio ¢ umailha
dentro da realidade brasileira, e que também sofre os problemas causa-
dos pela crise econdmica por que passa o pais. O que valeria a pena sali-
entar é que o éxito da maioria dos programas implantados provém mais
da criatividade e simplicidade das propostas do que de altos investimen-
tos economico. E é sobretudo resultado de uma vontade politica de rea-
lizar transformag&es urbanas que tém como objetivo final a melhoria da

qualidade de vida de cada cidaddo.
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