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Resumo:

Esseartigo apresenta uma analise do impacto que a gratuidade e a taaf&étmanbre

o0 bom funcionamento e a sustentabilidade do sistema de transporte de (Raitzba.

isso foram utilizados dados, em série temporal, referentes a mob#gidadssibilidade
urbanas. Foram utilizados 16 indicadores que incluiram desde o numero de habitantes
de Curitiba, da RMC e do NUC e sua projecdo para 0s proximos dez anos ecéua rela
com o numero de veiculos particulares, até a proporcédo entre o numero de passageiros
transportados e o numero de passageiros pagantes. Concluiu-se que a sustintabilida
do sistema de transporte esta diretamente ligada a trés indicadorgmistircindice

de motorizgdo— relacdo habitante x nUmero de automoveis -, 0 nUmero de passageiros

transportados e o nimero de passageiros pagantes no transporte coletivo.
Palavra chave:mobilidade urbana, RIT, sustentabilidade, tarifa Unica
Abstract:

This article presents an analysis of the impact that the gratuitthargingle fare have
on the functioning and sustainability of the transport system of Curitiba. Fodatas
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has been used in time series, related to urban mobility and accessWiditused 16
indicators that included since the number of inhabitants of Curitiba, the Métaopol
Region of Curitiba and the Central Urban Core and its projection for the next ten years
and its relation to the number of private vehicles, until the proportion betthieen
number of passengers carried and the number of passengers paying. It was concluded
that the sustainability of the transport system is directly linked te tkeg indicators:

the rate of motorization — inhabitant ratio x number of cars — the number ehpgass

carried and the number of paying passengers on public transport.

Key words: urban mobility, integrated transport network, sustainability, single fare

l. INTRODUCAO

Curitiba atualmente tem 1.851.215 habitantes. Vem crescendo a taxas de 1,71%
na ultima década. Em 1970 tinha 609 mil habitantes e crescia a tdx84dé a/a.
Desde a década de 60 o Plano Diretor definiu como uma das suas prioridades, para
alcancar o pleno desenvolvimento da cidade, o transporte coletivo. Na dé&&dinide
implantada a RIT — Rede Integrada de Transporte consolidada pela adocao da tarifa
Gnica, com 0S percursos mais curtos subsidiando os mais longos. A partir de 1996 a RIT
passa a integrar cidades da RMC. Hoje sdo mseiades da RMEque integram a
RIT, maisas linhas troncais, ligando os municipios a Curitiba, e as linhas intessidade
gue fazem ligacOes entre as cidades da RMC, sem passar pelo centrotida, Curi
integrando os terminais metropolitanos (IPPUC, 2009 / URBS, 2010).

Esta rede integrada transporta, em 2010, 1.178.358 passageiros catraca (ou seja,
passageiros pagantes) por dia atil anual, para um total de 2.269.422 passageiros que
utilizam efetivamente o sistema, abrangendo 94% da demanda urbana e 73% da
demanda metropolitana. De acordamcos dados de gratuidade da URB® no

sistema algumas isenc¢des tarifarias, incluidas no calculo taréagiee no seu conjunto

¥ RMC - Regiso Metropolitana de Curitiba. Almirante Tamand#méaucaria, Campo Largo, Colombo,
Fazenda Rio Grande, Pinhais, Piraquara, Quatro bai®d® José dos Pinhais.

* Urbanizac&o de Curitibafoi criada em 1963 com o objetivo de administrauado de Urbanizacdo de
Curitibae tambéno gerenciamento e o planejamento operacional do transporte coletivonoigento
do sistema de taxi e, mais recentemente, a operacionaldegs&istemas de trafego e transito.
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representam 14,74 % do custo da tarifa para uma média mensal de 26.547.047
passageiros transportados. Do total de passageiros transportados, aproximadamente
334.513 desses passageiros sao isentos e 0s passageiros pagantes, na raddig do di
representam 1.178.358 representando 51,92% do total transpoiada.a Grande
Curitiba, o indice de passageiros por quildmetro — IPK (passageiros transportados), que
caracteriza a eficiéncia do sistema, foi de 3,64 para todo o conjuntmities kendo

gue para as linhas expressas foi de 12,41, para a RIT foi de 4,63 e para @ sistem
convencional foi de 1,89. Para a composicdo tarifaria, o IPK médio
(passageiros/pagantes) considerando o ultimo ano, é de 2,01, que representa uma
média/dia de 800.000 passageiros pagantes (URBS, 2010).

O objetivo desse trabalho é avaliar o impacto dessas gratuidades sisbheena
de transporte de Curitiba. Para isso foram utilizadas informacoes forneeiaddsRBS,
para comparagdo do numero de passageiros transportados, o niumero de passageiros
pagantes e o niumero de habitantes de CurdilRMC. O nimero de passageiros
transportadogs 0 numero de passageiros pagantes foram analisatiséries temporais
projetadas até 2025, o que permitiu verificar a sustentabilidade do sistema
continuidade da tarifa Gnica, denominada pela Prefeitura Municipal comda “tari
Social”. (IPPUC, 2008).

Esse artigo apresenta um breve histérico do Sistema de Transporte Publico de
Curitiba, o processo de integragcdo com a implantacdo da RIT e extens&srda as
cidades da Regido Metropolitana. Relata as diretrizes estabelecidassiauto das
cidades para a Mobilidade Urbana e também das diretrizes estalseleeidaPlano
Diretor de 2004. Apresenta as planilhas que compdem a tarifacdo da RIT dpdeme
metodologia especifica estabelece um comparativo e projecdo do impacta que
gratuidade tem sobre a RIT. A quarta parte do trabalho apresenta as consideracoes
finais, fazendo uma analise do sistema de transporte baseada no caleceito
sustentabilidael.
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Il. HISTORICO

No Brasil o processo de urbanizacéo, que reflete os condicionantes citados, foi
essencialmente concentrador, gerando metropoles, com mais de um milhdo de
habitantes, e cidades grandes. O grau de urbanizacéo, traduzido pelo percentual das
pessoas residentes em areas urbanas em relacao ao total populaciepatdmede
esta inscrita esta area urbana, reflete os diferenciais de deseewnbdvietondmico
entre as regides brasileiras. O grau de urbanizacdo nas regides Centro-8utapres
valores de urbanizacdo superiores a 78% (IBGE / IPPUC, 2010).

No Estado do Paran& tem-se observado o crescimento significativo de Curitiba
e sua Regido Metropolitana — RMC, que apresenta os maiores indicadores
populacionais e econdmicos do estado. A populacdo de Curitiba representa 17% do
total do Parana, sendo que com a RMC o indice atinge 29%, segundo dados de 2000.
O PIB do Parana no mesmo ano foi US$38,4 bilhdes, a de Curitiba de US$12,1 bilhes
e da RMC foi de US$15,7 bilhdes (IPPUC, 2010).

Em Curitiba, com a criagdo em 1965 do INSTITUTO DE PESQUISA E
PLANEJAMENTO URBANO DE CURITIBA — IPPUC, que teria as atribuicdes de
elaborar e encaminhar ao Executivo, anteprojeto de lei, aprovando o Plano Urbanistico
de Curitiba, baseou o seu crescimento no planejamento urbano. Em 1966, o IPPUC
elaborou a Lei do Plano Diretor da Cidade cujas diretrizes basicas visavam
orientacdo e controle do desenvolvimento integrado. O Plano Diretor, publicado em
2004, preconizava: &' estrutura do planejamento integrado; o desenvolvimento
preferencial da cidade no eixo nordeste-sudoeste; hierarquia das vias; emgscim
linear; caracterizacdo das areas de uso preferencial ou exclusivo siegsedxtensao
e adequacao das areas verdes; criacdo de uma paisagem urbana prépria; renovagao

urbana; preservacao histérico-tradicional”.

No decorrer das quatro ultimas décadas Curitiba formatou-se como uma
metrépole, cuja estrutura urbana tem particularidades que a habilita corxempiae

de casos bem sucedidos em planejamento urbano, notadamente no processo de
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desenvolvimento urbano, na ordenacéo das atividades, conjugando o usc,do solo
transporte coletivo e o sistema viario, consolidado nos eixos estruturais, admtando
conceito de sustentabilidade (IPPUC, 2010).

Em 2004 foi aprovada pela Camara Municipal de Curitiba a nova lei do Plano

Diretor de Curitiba

Lei 11.266/2004, aprovada pela Camara Municipal de Curitiba,
em 1° de dezembro de 2004, que dispde sobre a adequagéo do
Plano Diretor de Curitiba ao Estatuto da Cidade indica as
diretrizes gerais, as regras basicas, para que o Municip@a tenh
assegurado seu desenvolvimento sustentavel, envolvendo o

pY bY bY

direito a terra, a moradia, a0 saneamento e a qualidade

ambiental, a mobilidade e transporte, aos servigos publico, ao

trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geracoes,
consolidando o processo de planejamento e gestao

democratica. (Plano Diretor de Urbanismo — 2004)

Na ®c¢do IV — art. 14 foram definidas as diretrizes para o transporte de
passageiros. No cap. Il trata da Mobilidade Urbana e Transporte, e no art. 15 define
gue a politica municipal de mobilidade urbana e transporte tem o compromisso de
facilitar os deslocamentos e a circulacdo de pessoas e bens ngpMudilgumas das
diretrizes gerais apresentadas sdo a de “priorizar no espaco Viario o tracsieticte
em relacdo ao transporte individual; melhorar e ampliar a integragcdo do transport
publico coletivo em Curitiba e buscar a consolidagcédo da integragdo metropoMana
secaol trata doTransporte de Passageiros, espaart. 16 define quais sao as diretrizes
especificas da politica municipal de transporte de passageiros, astaedel “ordenar o
sistema viario, priorizando a circulagdo do transporte coletivo sobre o transporte
individual; promover a atratividade do uso do transporte coletivo por intermédio de
deslocamentos rapidos, seguros, confortaveis e custos compativeis; estalodittcas
tarifarias que preservem o equilibrio econémico e social do sistema ndpotie

coletivd'.

® Curitiba baseou todo o seu planejamento no “tripé” sistentabilidade, com politicas publicas
integradas nas areas de sistema viario, transporte publiso elausolo; e, mais tarde agregando o
desenvolvimeto social, econémico e ambiental.
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De acordo com o Ministério das Cidades — SeMob (Secretaria de Mobilidade,
2010), uma mobilidade urbana sustentavel deve ser entendida como

“a reunido das politicas de transporte e de circulacdo, e integrada
com a politica de desenvolvimento urbano, com a finalidade de
proporcionar 0 acesso amplo e democratico ao espaco urbano,
priorizando os modos de transporte coletivo e 0s nao-
motorizados, de forma segura, socialmente inclusiva e
sustentavel” e devépromover a transformacdo da tarifa em
instrumento de inclusédo social e distribuicado de renda”

O livro “Transporte Humano: cidades com qualidade de vida”, publicddo pe
ANTP — Associacdo Nacional dos Transportes Puablicos, em 1997, trata da expansao
urbana, dos investimentos para o uso do automovel, da especulagcédo imobiliaria, de
como esses fatores prejudicam a qualidade do sistema de transpoite cobetno,
gerando uma insustentabilidade nas cidades.

As facilidades de uso do automdvel incentivam a expansao
urbana. As distancias aumentam e novas vias S80 necessarias.
As redes de equipamentos publicos — agua, esgoto, iluminacao —
tornam-se mais caras. Os Onibus precisam trafegar mais,
reduzindo sua rentabilidade. Algumas areas tornam-se criticas,
com o transporte publico altamente deficitario. A area urbana
aproxima-se da insustentabilidade. (ANTP, 1997, p.19).

Os governos municipais, seguindo as diretrizes do Ministério das Cidades —
SeMob (2010) devem “promover a ampliagdo da seguranca e da qualidade de vida
através do aumento da mobilidade e de acessibilidade de todas as; pEEs0ES 0S
investimentos no sistema viario urbano e interurbano onde houver prioridade aos modos
coletivos e os ndo motorizados; promover a transformagéo da tarifa em instrutae
incluséo social e distribuicao de rehda

Com o aumento do trafego, o transporte publico temaais
lento e menos confiavel, reduzindo sua demanda e sua receita.
Sao necessarios mais veiculos para prestar o mesmo servico e 0s
custos aumentam. Os usudrios cativos do transporte publico sao
prejudicados e 0s usuarios potenciais sdo desestimulados.
Aqueles que podem transferem-se para o transporte particular,
aumentando o congestionamento e alimentando o circulo
vicioso. (ANTP, 1997, p.18).

O Plano Diretor de Urbanismo de Curitiba, na area de transporte coletivo,

definiu os eixos estruturais com a integracdo das acdes entre o tranefiite,ca
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circulacdo e o uso do solo, segundo uma concepcéo de priorizar o transporte de massa

sobre o individual.

O transporte de passageiros no interior da malha urbana de
Curitiba esta apoiado na Rede Integrada de Transporte - RIT,
gue é composta por linhas expressas que circulam por vias,
caracterizadas como corredores de transporte de massa, por
linhas complementares urbanas, regionais ou metropolitanas de
transporte coletivo. Os terminais de transporte da RIT tém como
fungdo permitir a integracdo entre as diversas linhas que a
formam. Essas linhas sao estendidas conforme a necessidade,
para chegar mais proximo do usuario, isso cabe para as
ocupacoes irregulares geralmente localizadas na periferia do
municipio, permitindo assim que o0s servicos de transporte
coletivo evoluam na mesma medida em que se da a expanséo da
cidade e da metrépole. (IPPUC, 2008)

Em 1980, Curitiba tinha 1, 25 milh&do de habitantes em 1980 e crescia a taxa de
2,29% ala, foi implantada a Rede Integrada de Transporte - RIT, consolidada pela
adocdo da tarifa Unica, com o0s percursos mais curtos subsidiando os maisHangos.
1991, Curitiba tinha 1,3 milhdo de habitantes em 1991 e crescia a taxa de 2,34% ala
foram implantadas as Linhas Diretas (figelgm 1992 iniciou-se a operagao do Onibus
biarticulado (fig.2) nas linhas expressas para 270 passageiros (URBS, 2010).

Entre as principais caracteristicas da estrutura do sistema dpottange
Curitiba, de acordo com o Plano Diretor de Urbanismo - 2004 (IPPUC, 2010) estéo a
integracdo com o uso do solo e sistema viarianpla acessibilidade com o pagamento
de uma Uunica tarifaa pioridade do transporte coletivo sobre o individual;
caracterizacdo em rede hierarquizada; 72 km de canaletas que sdo Vasa®u

exclusivas.
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Figura 2 - Onibus Biarticulado — canaleta exclusiva. Fonte: Banco de Imagens do
IPPUC (2010).

O sistema de transporte coletivo de Curitiba, gerenciado pela UBBS, é formado
por diversos tipos de servigos, compondo uma Rede Integrada de Transporte - RIT,
além de outros tipos de linhas. A RIT é caracterizada pela possibiligaééetuar
diversos trajetos com o pagamento de uma Unica tarifa, possibilitandzacét! dos
terminais de integracdo ou estacdes-tubo para os transbArdede € formada pelas
linhas Expressas, Troncais, Alimentadoras, Interbagmgetas. Também integram a
RIT, os Terminais de Integrac@&oasEstacfes-tubo. A tarifa é Unica, exceto nas linhas
Circular Centro, Turismo e nas metropolitanas de longa distancia. A recsitdetoa é
publica e a remuneragédo das empresas operadoras é por quildbmetro rodado, salvo nas

Revista Iberoamericana de Gobierno Local
Ndmero 6, Granada, Mayo, 2014
ISNN: 2173-8253



Articulos de investigacidn

linhas metropolitanas ndo integradas, que € por passageiro, com tarifas @ndancg
distancia (URBS, 2010).

Além da demanda de Curitiba, o sistema de transporte atende a parte da
demanda metropolitana. O perfil dessa demanda metropolitana caractqyatsEs
niveis, em relacdo ao sistema de Curitiba, com abordagem de planejamento e
gerenciamento — regides integradas diretamente com Curitiba e abrange 8 asunicipi
integradas indiretamente com Curitiba, cuja polarizagdo é feita atlavésinicipios
lindeiros ; e municipios ndo integradgsmas com gerenciamento da URBS. (URBS,
2010)

lIl. ANALISE DO PROBLEMA

Deve-se considerar que um servico de melhor qualidade implica,
guase sempre em tarifas mais elevadas. O custo do transporte é
praticamente insignificante para as pessoas mais ricas, para estas
pessoas o nivel de servico é o que mais importa, mas, para as
pessoas mais pobres, a maioria da populacdo, a tarifa baixa &
mais interessante que um servico de maior qualidade.
(Benjamin, Jorge R. Santos, p.04)

Com o aumento populacional de Curitiba e consequente adensamento da RMC -
demonstrado na fig. Ill, da projecdo da populagédo de Curitiba e municipios da RMC e
do NUC, que absorve 94,61% da populacdo da RMC - a mobilidade é hoje um dos
fatores com grande peso no indice de qualidade de vida da cidade. A fatia digre
para habitacdo e o aumento do custo da terra nas areas mais demtc@is) que a
populacdo das classes c e d, e uma faixa da classe média baigaasémsmoradia na

periferia da cidade e nas cidades do NUC, provocando o fenbmeno que denominamos

® Bocailiva do Sul, através de Colombo; Contenda, at@&édsaucéria; Itaperucu e Rio Branco do Sul,
através de Almirante Tamandaré; e Piraquara, através de Pinhais.

" Balsa Nova, Campina Grande do Sul, Mandirituba,t@uBarras e Tijucas do Sul; e os municipios sem
vinculagdo com o transporte coletivo de Curitiba, representados pondypiiés, Agudos do Sul, Cerro
Azul, Dr. Ulisses, Lapa e Tunas do Parana.

8 NUC - Ncleo Urbano Central nticleo urbangolarizado pela cidade de Curitiba, composto por 14
municipios.
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de “cidade dormit6rio”, em que as pessoas se deslocam diariameetedpale para

trabalhar e voltam as suas casas s6 para dormir, O transporte colettva gas taxado

como um meio de transporte de classe econbmica de baixa renda, e o autemovel,

especial, passa a adquirir cestatus econdémico e social. (REINERT, 2009) (Quadro
1).

Quadro 1 - Projecao da populagéo, de 2000 a 2020, para Curitiba, NUC e RMC
Fonte: IBGE - Censo Demografico 2000, Contagem Populacional 2007 e estimativas
2008 e 09/IPPUC - Projecdes 2010 a 2920

Municipios Populagdo 2000, 2007, 08 e 09 (IBGE), e Populagéo Pro jetada 2010 a 2020 e Taxas de Crescimento entre os Ano s para a RMC
da RMC Tx.Cresc. Tx.Cresc. Tx.Cresc. Tx. Cresc. Tx. Cresc. Tx.Cresc. Tx. Cresc.
2000 20002007 2007 2007/2008 2008 2008 2009 2009 2009 /2010 2010 2010 /2011 2011 2011/2012 2012 2012 /2013 2013
Curitiba 1.587.315 13,24 1.797.408 1,71 1.828.092 1,26 1.851.215 1,13 1.872.122 1,09 1.892.620 1,08 1.912.977 1,05 1.933.071
Total NUC * | 2.608.846 14,83 2.995.627 2,91 3.082.683 1,49 3.128.639 1,32 3.169.819 1,27 3.210.192 1,25 3.250.290 1,22 3.289.868
Total NUC
sem Curiiba | 10?1531 17.30 1.198.219 4,70 1.254.501 1,82 1.277.424 1,59 1.297.697 1,53 1.317.572 1,50 1.337.312 1,46 1.356.797
Total RMC 2.768.394 14,37 3.166.273 2,97 3.260.292 1,46 3.307.945 1,29 3.350.691 1,25 3.392.598 1,23 3.434.220 1,20 3.475.302
Municipios Populagdo 2000, 2007, 08 e 09 (IBGE), e Populagdo Pro jetada 2010 a 2020 e Taxas de Crescimento entre os Ano s paraa RMC
da RMC |rtx. cresc. 2014 Tx. Cresc. 2015 Tx: Cresc. 2016 T Cresc. 2017 Tx Cresc. 2018  TX: Cresc. 2019  TX: Cresc. 2020
2013 /2014 2014 /2015 2015 /2016 2016 /2017 2017 /2018 2018 /2019 2019 /2020
Curitiba 1,04 1.953.194 1,03 1.973.302 1,02 1.993.367 1,00 2.013.337 1,00 2.033.456 0,98 2.053.472 0,97 2.073.328
Total NUC 1,20 3.329.503 1,19 3.369.109 1,17 3.408.630 1,15 3.447.964 1,15 3.487.592 1,13 3.527.017 1,11 3.566.126
Total NUC
sem Curitiba 1,44 1.376.309 1,42 1.395.807 1,39 1.415.263 1,37 1.434.627 1,36 1.454.136 1,33 1.473.545 1,31 1.492.798
Total RMC 1,18 3.516.444 1,17 3.557.556 1,15 3.598.579 1,13 3.639.408 1,13 3.680.543 1,11 3.721.466 1,09 3.762.062

Foi verificado que as taxas de crescimento populacional do NUC (projecéo para
2020), de 1,31%, superam as taxas de crescimento para Curitiba, de 0,97%, e para a
RMC, de 1,09%. Desse modo a mobilidade e acessibilidade passam a galiticaa
nao so6 da cidade de Curitiba como também das cidades que compdem o NOG. Pass
se entdo a planejar politicas publicas integradas com essas @dad®ld, desde 96,
passa a integrar com algumas cidades da RMC, sem que isso viess® & @reco da
“tarifa social Unica” do transporte publico. Com o aumento da area de atatalithoe
transporte publico, houve um consequente aumento do numero de passageiros
transportados, usando os beneficios da RL1Y), que demonstra o problema a ser
analisado, em que o numero de passageiros pagantes na RIT corresponde a 51,92% dos
passageiros transportados (URBS, 2010) (Quadro 2).

° Nota: Projecbes para 2009 a 2020 realizadas peloddéde Tendéncia Demogréfica, usando como
base os dados de 2000 e 2009.
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Quadro 2 - Evolugéo de populacéo, passageiros pagantes e passageiros transportados e
taxas média de crescimento - 1996 a 2009, em Curitiba. Fonte: IBGE/ URBS deSetor
Controle de Estatistica. Elaborac¢do: IPPUC/Banco de Dados

w0 poPULACRG PASSAGEIRDS PASSAGEIRDS PaseanERos Dias Uree e T Pomageires % no %
PAGARHTES TRANSPORTADOE |”ﬁ||@ PSS, PAG. PAEEHDE pﬂgﬁlllil pﬂgﬂlllii m

1936 1 478 253 1135565 {TZ36TT 323 4235 113751 211 112360 4% HE
14T 111042 1735543 25 425 1342 25513T 11E554 6% 4%
153E oreald 1TITem: 25 41 ar I IB1BSE 131324 4T% 5%
1535 34113 {eal1e3 03 4172 157249 JM]=EE 143319 4E% ST
2D 1 5B7.315 S][zEd 154201 T 42 T2 JE=1E 14305 4T% 5%
1 1 B3] 219 =] 16126, TS 14 I8 1t E 401355 2009 Slre, Sre.
mz 1 244 610 BSES343 1553525 e67 JB 32 353433 45345T 23[[AT4 S0rs S0rs
]z 1 6T1.194 BES1703 181375 5 4D 52 2450k 4E0TE 42106 S0rE: S0FE
D4 1 T27.090 B45924 1e[3425 33 4006 HITT 417082 THIF ELE 1%
s 1 757504 EridET 1E=E.5 4353 253537 15215 562 S0rE: S0FE
M6 1 TEL.E58 S][Eg 1TOEEIT 417 44 44 ITBEET S40313 Dabads S0rE: S0FE
ar | 7o 0B EE SRR 1BSEETT TS JB 1T HMN 44200 THEE 1% 458,
IDIE 1 32332 100F3E1, TS 1902437 BT 1B 3B I241ed 4E7EIT e |~ 1% 4o,
25 1 351.215 {eESTal 2METT 413.6M1 2135y Fisd 4%

Para avaliagdo de desempenho da mobilidade urbana, a area de monitoragéo do
IPPUC utilizou duas metodologias, por décadas e pelo Gentboimdistancial. Os
trabalhos iniciaram com a identificacdo dos indicadores que poderiam medir o
desempenho da cidade a partir de diretrizes gerais apresentadas pelcetlaab/S
primeira metodologid analisa o desempenho através de uma série histérica que
possibilita a analise de evolugdo, e na segunda metodologia observa-se qee o indi
calculado varia entre 0 (zero) e 100 (cem), obtendo-se o primeiro valor quando o nivel
observado coincide com o limiar minimo estabelecido, e 0 segundo, quando o valor

observado coincide com o limiar maximo.

O sistema implantado na cidade com integracdo fisica e tarifarimamosn
aumento no nimero de passageiros transportados e um aumento no numero de viagens
programadas da RIT (Quadroedig. 3). O niumero de passageiros - catraca, ou seja,
pagantes, no entanto, reduziu quase 6% em uma década. Isso significa quieapesar
aumentado o numero total de passageiros transportados, reduziram os pagantes (URBS,
2010).

19 ReginaSlivianny- IPPUC, 1997
11 Castro, Teresa e Ravanello, Mariti#PPUC, 2009
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Na andlise de desempenho feita para o acompanhamento do Plano Diretor no
tema Mobilidade e Acessibilidade na &rea de passageiros, pelo métadalidedo
histérica (Quadro 3), o IPK medido é fisico e refere-se a relacdo entre a quantidade
total de passageiros transportados pela quantidade de quildmetros percorridos pelo
sistema de transporte coletivo. Tem havido uma redugdo permanente ao longo das

décadas desse indicador.

Na andlise de desempenho do transporte coletivo de Curitiba (fig. 3) por
décadas, desde os anos 70, quando foi implantado o plano diretor, até 2009,seerifica-
gue o sistema podera entrar em colapso, se ndao forem adotadas medidtgaaval

compensatorias.

Quadro 3 - Andlise histérica, de 1970 a 2009, dos indicadores referentes aosnpassagei
da RIT em Curitiba. Fonte: DETRAN/PR, IPPUC/Banco de Dados, URBS Elaboracéo:
IPPUC/Setor de Monitoracao

AREA INDICADOR 1970/1979 | 1980/1989 | 1990/1999 @ 2000/2009

% dos passageiros catraca sobre
os transportados RIT (média dia util ! 57,65 51,92
anual)

N° Passageiros Transportados .

(média dia atil anual) RIT 1.264.078 = 1.920.731 @ 2.269.422

N° Passageiros Transportados
(média dia atil anual) Metropolitano 171.947 147.079
ndo integrado

PASSAGEIROS [Ne passageiros Catraca - Total

2
RIT (Média dia atil anual) 737.214 1.064.483 @ 1.065.395 @ 1.178.358

IPK - indice de Passageiros por Km

2
“RIT 3,31 4,04 2,87 2,01

% tarifa no salario minimo ( 50
utilizagdes/més X tarifa RIT: R$ 6,41 9,04 31,25 23,66
2,20 / SM Nacional = 465,00)

n° de viagens dia util RIT

12.654,92 | 14.299,09 | 19.386,97 21.688
(programada)

121pK — indice de Passageiros por Quilémetro
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PASSAGEIROS TRANSPORTADOS RIT

2.500.000+ 2.269.422

1.920.731
2.000.000+

1.264.078
1.064.483

1.500.000+
1.065.395

1.000.000 737.214,00

500.000+

197011979 1980/1989 " 1000/1999 200012009
@ N° Passageiros Transportados (média dia atil anual) RIT
W N° Passageiros Catraca - Total RIT (Média dia util anual)

Figura 3 Comparacgéo do n° de passageiros transportados e do n°® de passageiros catraca,
através das 4 ultimas décadas, 1970 a 2009, em Curitiba.

Fonte: IBGE/ URBS - Setor de Controle de Estatistica. Elabaracéo
IPPUC/Monitoragao

No quadro 4, referente ao método genebrino ou distancial de avaliacdo, onde
foram analisados sete indicadores, o indice grupal da area de passagemaspoote
publico € de 68,88% de satisfacdo. Contribuiu positivamente para o resultado o
namero de viagens programadas, o gasto com transporte sobre o salario minimo e a
porcentagem de passageiros pagantes. Negativamente contribuiram o numero de
passageiros metropolitanos nao integrados e o IPK - indice de passageiros por
quildmetro da RIT.

Na area da velocidade média, foram analisados seis indicadoresimesssa
analise (Quadro 4), da RIT o desempenho foi bastante ruim com apenas 17,28% de
satisfacdo. Os piores desempenhos sdo a velocidade média da LinhaeDile$

Interbairros. O indicador da Frota operante RIT obteve excelente desempenho.
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Quadro 4 - Analise através dos limiares, de passageiros e da RIT no trapdplicte

em Curitiba 2009. Legenda: analise de desempenho: verde=excelente / azul=bom /
amarelo=regular / vermelho=ruim. Fonte: IBGE/ URBS - Setor de controle de
estatisticaElaboracdo: IPPUC/Monitoracao

i MELHOR| PIOR VALOR INDICE INDICE
EIX0s AREA INDICADOR VALOR | VALOR |EMPIRICO PARCIAL GRUPAL
% dos passageiros catraca
sobre os transportados RIT 52,21 50,91 51,89 75,12
(média dia util anual)
R .
n° Passageiros Transportados |, 3¢5 9655 165,053 2.269.422 52,47
(média dia atil anual) RIT
n° Passageiros Transportados
(média dia atil anual) 124.097 | 147.079 | 147.079 100,00
Metropolitano n&o integrado
pASSAGEIROS |7 Passageiros Catraca - 1.227.143|1.130.414| 1.177.524 48,70 68,88
Total RIT (Média dia atil anual) |77~ T e ! ’
o IPK - Indice de Passageiros 211 1,99 201 16,67
L:) por Km - RIT
m
E % tarifa no salario minimo
w (50 utilizagbes/més X tarifa
E RIT: RS 2.20/SM 22,89 30 23,66 89,17
Q nacional = 465,00)
%)
zZ
o . W
= n° de viagens dia Gtil RIT 21.688 | 14.582 | 21.688 100,00
= (programada)
frota operante RIT (excluso
SITES) 1.911 1.829 1.911 100,00
Velocidade Operacional -
Média (kmvh) Expresso 18,85 18,73 18,73 0,00
Velocidade Operacional -
RIT Média (knvh) Linha Direta 26,87 | 2443 | 2452 3,69
Velocidade Operacional -
Média (kmvh) Interbairros 2L78 | 2008 | 20,08 0.00
Velocidade Operacional -
Média (kmvh) Alimentador 19.80 | 1908 | 19,08 0.00
Velocidade Operacional -
Média (kmvh) Convencional | &8 | 1826 | 1826 0.00

3.1 O INDICE DE MOTORIZACAO EM CURITIBA

SILVA e FERRAZ (1991, p.4) apresentam uma interessante
comparacao entre o espaco de viario consumido pelo automovel
e pelo 6nibus. Considerando que um automdvel transporta em
média 1,5 passageiros e ocupa cerca dé @emespaco viario,
temse que cada passageiro ocupa cerca dé Benvia. Um
Onibus ocupa cerca de 30 m de via e transporta em média 60
passageiros, 0 que resulta em uma area de(pbmpassageiro.

Estes nUmeros

mostram  que

0]

automovel

consome

aproximadamente dez vezes mais espaco Vviario que o 6nibus.

A avaliacdo da relacdo numero de veiculos e populacdo mostra um aumento

expressivo de motorizacdo na cidade, conforme gréfico que relaciona o crescment

namero de veiculos em relagdo ao numero de habitantes em Cudiiidp Se na

década de 80 esse indice mostrava que existiam 4,52 pessoas por veiculo, esas2009
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relacdo € de 1,66 pessoas por veiculo. Curitiba tinha na década de 70, 204.215 veiculos.
A taxa média de crescimento para o periodo 1970/2009 foi de 4,25%. Para o0 mesmo

periodo a taxa média de crescimento da populagéo foi de 2,89%.

indice de Motorizacdo (hab/veiculos)

N° DE VEICULOS

1980/1989

1970/1979

POPULACAO

Figura 4 - Analise histérica, de 1970 a 2009, do indice de motorizacdo em Curitiba.
Fonte: DETRAN/PR, IPPUC 2001 a 2008, IPPUC/Banco de Dados 2009 a 2020.
Elaboragao: IPPUC/Setor de Monitoragéo.

O gréfico de projecédo para o indice de Motorizacdo (fig. 5) demonstra que se
nenhuma medida for adotada, na pior hip6tese, conforme analise da estAistica
V. F. de Souza (IPPUC, 2010), em 2020 o numero de veiculos em Curitiba superara o
total da populacéo - 2.402.883 veiculos para 2.073.328 habitantes.
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Projecdo Populagéo e Veiculos

Aritmética - Veiculos Geométrica - Veiculos Decresecente - Veiculos

----- Logistica - Veiculos Habitantes
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/
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Figura 5 - Projecéo do crescimento populacional e do nimero de veiculos no periodo de
2001 a 2020 em Curitiba, 2010. Fonte: DETRAN/PR, IPPUC 2001 a 2008,
IPPUC/Banco de Dados 2009 a 2020. Elaboracao: Valéria Verissimo Franco de Sousa —
Estatistica- IPPUC, 2010.

Numa analise da série historica do percentual que a passagem do transporte
publico representa no salario minimo (fig. 6) foi verificado géeuma reducédo
significativa desse percentual. No entanto, esse dado ainda ocupa um percentua
consideravel no valor do salario minimo vigente, levando aos possiveis usudrios da RIT

a optar pelo uso do transporte individual, como uma solugédo mais@cand

De acordo com os dados colhidos junto ao Setor de Estatistica da URBS (2010)
os medidores de velocidade operacional da RIT demonstram que o sistecaa & stia
mais lento, e se comparado com o indicador do indice de motorizagdo, confirma o
aumento de transito na cidade, ocasionando a implantacdo de mais cruzamentos
semaforizados, que explica essa lentiddo do sistema de transportevocoleti

principalmente nas linhas Direta e Interbairros.

Revista Iberoamericana de Gobierno Local
Numero 6, Granada, Mayo, 2014

ISNN: 2173-8253
16



Articulos de investigacidn

% DA TARIFA NO SALARIO MINIMO

35- 31,25

30

25+

20+

15+

10+

1970/1979 1980/1989 1990/1999 2000/2009

Figura 6 - Incidéncia percentual da tarifa no salario minimo, de 1970 a 2009, em
Curitiba. Fonte: IBGE/ URBS - Setor de Controle de Estatistica / IPPUCDads,
2010. Elaboracéo: IPPUC/Monitoracao, 2010

Para avaliar a infraestrutura do transporte publico de Curitiba, foram utilizados
os indicadores: extensao da RIT, extensdo urbana do sistema de transportes e
quilometragem metropolitana integrada, que mostram que a Rede continuaraeceesce

atender novos pontos na cidade.

IV. METODOLOGIA

Com a base de dados fornecida pelo IPPUC (2010), as variaveis N da populacéo
por ano, N de passageiros transportados, Taxa de crescimento populacional e % de
passageiros pagantes foram analisadas em séries temporais, senddasag=ufungdes
de predicao por meio do método dos minimos quadrados.

A demonstracdo do N populacional e do N de passageiros transportados foi
realizada por meio de grafico de tendéncia a partir do ano de 1960 a 2009. As duas

variaveis foram demonstradas com as respectivas fungoes lineares.
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A taxa de crescimento populacional também foi demonstrada com grafico de
tendéncia e sua respectiva funcéo linear, apresentando as informacdes aesdie
1970 até 2009.

O percentual (%) de passageiros pagantes e o N populacional foram
demonstrados em graficos de tendéncia com duas ordenadas (Y) com suasasspecti
funcdes lineares desde 1996 a 2009. Estas duas variaveis foram correlagionadas
meio da Correlacdo de Pearson (r) e demonstradas em diagrama de dispersdo com a
respectiva funcéo linear e o coeficiente de determinatdo (r

Por fim, foi realizada a demonstragéo da predicédo da % de passageirosgpagant
até 2025, com a respectiva demonstracdo dos dados brutos de 1996 a 2009.

V. RESULTADOS

Ao avaliar a evolugdo do tamanho da populacdo e do N de passageiros
transportados desde o ano de 1960 até 2009, foi possivel verificar que as duas variavei
apresentam uma relacdo diretamente proporcional. Contudo, apesar de graficamente s
notar uma maior inclinacdo para o crescimento populacional, a taxa denergscda
populacdo em todo este periodo foi de 3,5%, enquanto que tal taxa em relacdo aos
passageiros transportados foi de 4,0% (fig. 7), denotando, portanto, um incremento do
transporte publico.
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Figura 7 — N populacional e N de passageiros transportados no sistema de é&ransport
publico da cidade de Curitiba. Funcdes lineares para as respectivas variaveis.

Apesar de ser verificada uma taxa de crescimento populacional de 3,5% nos
ultimos 49 anos, observa-se que ao longo do tempo esta taxa tem sofrido unindecrés
verificando-se que no ano de 2009 esta taxa nao ultrapassou 2% (fig. 8)

6,00
5,00
4,00

3,00

2,00

1,00 y =-0,4725x + 4,8186
0,00

Taxa de crescimento populacional

1970- 1980- 1991- 1996- 2000- 2007- 2008 -
1980 1991 1996 2000 2007 2008 2009

periodo

Figura 8 — Taxa de crescimento populacional da cidade de Curitiba a partir da@ 1970
2009.

Ao avaliar o0 % de passageiros pagantes e o N populacional, observa-se uma
relacdo inversa, sendo tal fato contrario a hipotese normalmente aceitgeeo
aumento populacional deveria aumentar 0 % de passageiros pagantes no transporte

publico urbano da cidade de Curitiba (fig. 9).
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Figura 9 - % de passageiros pagantes no transporte publico e N populacional no periodo
de 1996 a 2009 na cidade de Curitiba.

Realizando-se a relagéo entre as varidveis supracitadas, confirmoalaeia
inversa com um poder de explicabilidade de 67,5% da variabilidade dos dados brutos
obtidos (fig. 10).

54% P
53%
52%
51%
50%
49%
48% L 4

47%
1.400.000 1.500.000 1.600.000 1.700.000 1.800.000 1.900.000

N populacional

¢ y =-1E-07x + 0,7168
R?=0,67506

% de passageiros pagantes

Figura 10 — Diagrama de disperséao entre o N populacional e % de passageir@spagant
Obs.: R — Coeficiente de determinac&o.

Por fim, a partir desta relacdo foi definida a funcdo preditora do % de
passageiros pagantes e realizada a plotagem em grafico de tendénaa pas
futuros, até o ano de 2025. Nesta representacao grafica, fica evidente@opdedijue
a partir de 2010 haveré a reducdo do % de passageiros pagantes, permanecendo sempre
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abaixo do pior valor ja observado (52,66%), atingindo 46% em 2025. Contudo, vale

ressaltar que desde o ano de 2000 observam-se estes valores (fig. 11).
60%

55%
syyEEEEEEEEEEEGETSR

*e
50% MR I
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% de passageiros pagantes
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# Predigdo do % Pagantes  ® Pior valor

Figura 11 — Predicao de % de passageiros pagantes até 2025 na cidade de Curitiba

VI. CONSIDERACOES FINAIS

Considerando que a base do planejamento urbano adotado em Curitiba, também
recomendado pelo Estatuto das Cidades do Ministério das Cidadestripé de
sustentabilidade”, as politicas publicas para a area de mobilidade uebana
acessibilidade, também devem seguir esse modelo de planejamento neama se
sustentaveis. De acordo com a SeMob (2010) as cidades devem “...promover a

transformacao da tarifa em instrumento de inclus&o social e distribuicao de renda”.

Foram apresentados nesse trabalho vérios indicadores de mobilidade urbana que
apos analisados demonstram que algumas politicas publicas para o setqQuees@r
repensadas. Verificamos que: o nimero de passageiros transportados na RIT continua
crescendo; o IPK tem diminuido nas ultimas décadas; o indice de m@origae
relaciona o numero de habitantes por veiculos tem aumentado consideraveimente;
namero de passageiros pagantes em relacdo ao numero de passageiros transportados
vem diminuindo;e as proje¢fes calculadas por estatisticos demonstram que o indice de
motorizacdo, se ndo contido, chegara a ter mais veiculos que habitaatebgm ta
taxa de passageiros pagantes sera cada vez menor em relacdo aos transportados.

Revista Iberoamericana de Gobierno Local
Numero 6, Granada, Mayo, 2014

ISNN: 2173-8253
21



Articulos de investigacidn

Se essa tendéncia for mantida, os Onibus da RIT continuardo cada vézadas as

ruas terdo cada vez mais veiculos, com todos os transtornos que podem &awsar. J
evidéncia de que os usuarios da RIT de pequena e média distancias vém optando pe
transporte individual, o que compromete a politica da tarifa social Unicquenos
percursos mais curtos subsidiam os percursos mais longos, garantindo a sudaelgabil

do sistema de transporte publico. A necessidade de deslocamento d=s rHlédE=

baixa e baixa esta cada vez maior, como decorréncia da periferizacitadas, sendo

esses 0s maiores usuarios da RIT. Enquanto issdasses média e média alta, antigas
usuarias do sistema, abandonam esse meio de transp@fmr motivos econdmicos,

seja pela qualidade do transporte - tempo gasto, conforto, seguranca. Com isso, a
flosofia dos trajetos mais curtos — onde vivem as classes médiada alta —
subsidiando os trajetos mais longos — onde vivem as classes baixas -taduhedo,

sendo substituida por: os trajetos longos — os mais pobres — subsidiam a regido

metropolitana.

Além dessa mudanca na filosofia da tarifa social deve-se leveorsitderacao
a quebra do relacionamento sustentavel entre o nUmero de passageiros pagantes
namero de passageiros transportados.
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