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O MITO DO TRANSPORTE

“Parar. Parar ndo paro.
Esquecer. Esquecer ndo esquego.
Se cardter custa caro
pago o preco.”

(Sidénio Muralha)

Para o povo o transporte é fundamentalmente uma
ferramenta de trabalho. Em noventa por cento do uso
didrio — na ida e na volta de casa para o trabalho — € ex-
tensdo da ferramenta que utiliza o trabalhador. Pega es-
sencial do trabalho do comercidrio e do funcionario pu-
blico, parte da bancada do metalirgico, que deveria ser
despesa do capital que aloca a mdo-de-obra.

Linhas de transporte coletivo, nas cidades, valorizam
propriedades imobilidrias mas sdo pagas pelo bolso parco
do usudrio.

Planilhas de tarifas, complicadas e herméticas, tiram
do alcance do povo a possibilidade da fiscalizagdo. O ca-
minho para entender o transporte e suas planilhas, bem
como seu poder sobre a administragdo publica é dificil.
Empresdrios organizados multiplicam nacionalmente suas




‘“conquistas’”. Hermetismos, matemadgicas, sonegacoes de
receita e cafxa dois, sustentados pela complacéncia e pela
corrupcdo, firmam jurisprudéncia no pars.

Caminhamaos hoje para o fim de um mito. Adminis-
tradores modernos e politicos comprometidos com o in-
teresse publico, claramente fiscalizados pela sociedade,
podem virar o jogo em favor do povo. O mito do trans-
porte exclusivamente de dominio de “técnicos” estd sen-
do derrubado dia a dia em todo o pais. As eleicdes diretas
dos prefeitos das capitais contribuiram para isso,

A publicacdo deste livro é uma contribuicdo que se
soma a muitas outras. A democratizacdo das informacdes
sobre o transporte coletivo e sobre as mudancas de Curi-
tiba é um imperativo de interesse piblico.

Nosso objetivo ndo é a caca de velhas e felpudas ra-
posas politicas e administrativas nem tampouco cair na
armadilha da falsa.discussdo sobre estatizagdo e privati-
zacdo, mas garantir avancos e mudangas, assegurar a
continuidade de um projeto popular. Publicar o livro, co-
mo diz o poeta, € questio de cardter.

ROBERTO REQU
Prefeito de Curitiba




Os homens estdo pensando em
colocar em 6rbita uma linha regular
de énibus espacial.

Enquanto isto, agui na Terra...

“Cinco horas da manha,
sai de casa o Zé Marmita
pendurado na porta do trem
fou do dnibus, do bonde,
do lotacéo),
Zé Marmita vai e vem.”’(*)

(*) Samba do carnaval de 1953, de Luis Antonio e Brasinha,
adaptado para os dias de hoje. Na letra original, Zé
Marmita sala de casa ds 7 horas da manhi







Seraqueé

tao dificil resolvero
problema

do Transporte
Coletivo?
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Nos tempos
muito antigos...







A Roda

urante milhares e milhares de anos, os homens fo-
D ram os transportadores diretos de suas proprias

cargas. Bracos, ombros e cabeca eram usados co-
mo apoio e suporte para transportar pertences e
cacas de um ponto a outro.

E bem verdade que os pertences ndo eram muitos,
mas as viagens eram longas, na procura de melhores cam-
pos de caca ou fugindo das estacOes mais frias ou dos ini-
migos. Por isto, os homens aplicaram sua inteligéncia, des-
de muitos milhares de anos atréds, na busca de soluces
praticas para o transporte de suas cargas.

O primeiro “vefculo’ inventado pelo homem para ali-
viar o peso era muito simples: duas varas de madeira,
amarradas e puxadas por uma das pontas, deslizavam no
chdo. A carga era colocada sobre a madeira. Ainda era a
forca do homem que puxava o “vefculo’, mas esta espé-
cie de trend — que deslizava muito bem no gelo e na
neve — foi de grande utilidade naqueles tempos dificeis.

Com muita observacdo e experiéncia, os homens fo-
ram aperfeicoando o “‘trend’’. As duas varas passaram a
ser ligadas por tiras de couro, aumentando a capacidade
de carga. Com o tempo, foi possivel perceber que o “‘tre-
né’’, em terreno seco, deslizava melhor quando havia no
chdo pedras rolicas e seixos.

A partir desta observacdo, surgiu um dos mais impor-
tantes inventos de toda a historia do homem: a roda.
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PoR QUE A RODA E 740 TNPORTYNTE? ||
.

Porque permitiu, num primeiro momento, a substi-
tuicdo parcial da forca humana no transporte de carga,
diminuiu o esforco necessario, tornando mais facil e mais
réapido o deslocamento dos homens.

O invento da roda é a parte mais importante de um
conjunto de descobertas que os homens fazem nesta épo-
ca e dos conhecimentos que vdo adquirindo a partir da
paciente observagdo do mundo que os cerca. Assim,
aprendem a domesticar os animais e coloca-los a seu ser-
vico. Aprendem também a domesticar as plantas, isto &, a
cultivar, a plantar. Aprendem a trabalhar com o barro,
produzindo objetos que permitem cozinhar os alimentos.

Todas estas descobertas sdo tdo importantes gue po-
dem ser consideradas como uma verdadeira revolucdo. A
partit do momento em que 0os homens engatam uma pa-

- relha de animais num carro com rodas — e isto acontece

h& mais de 10 mil anos — comega uma nova fase para a
humanidade. Os grupos humanos podem movimentar-se
com maior facilidade, transportar maiores volumes, for-
mar estoques de alimentos e de lenha, o que permite que
figuem mais tempo num mesmo lugar.

A roda, no comeco, era pesada, macica e 0S carros
ndo tinham nenhuma flexibilidade. Com o tempo, novas
descobertas, como o eixo, as rodas de aros — que os chi-
neses inventaram — passaram a dar maior leveza e resis-
téncia aos veiculos. '




Cavalos,
Carruager
Carrocas

...ESTEHOME M, ENFIH , OVE NA® PASSARIA DE
UM SiMPLES CAWBOY SOli#4Ri0 € LoNGE Do
LAR, 5€ WAo Fosse SEU cavalo -,

: s animais domesticados para o transporte varia-

vam de lugar para lugar. Em algumas regides, o ca-
melo e o elefante faziam o maior sucesso. Em ou-
tras o boi era o animal mais usado. Mas foi a do-
mesticacdo do cavalo que trouxe novas mudancas para o
transporte de cargas e pessoas.

O cavalo € um animal 4gil e répido. Aprende depres-
sa e, bem treinado e com um bom condutor, parecia ga-
nhar asas. Para valorizar esta qualidade do cavalo, que era
extremamente Util, os veiculos também ganharam mais le-
veza e agilidade. E passou a ser muito importante a habili-
dade pessoal do cavaleiro.

Nessa -época — uns dois ou trés mil anos atras — os
velculos eram guase exclusivamente destinados. ao trans-
porte pessoal. Praticamente ndo existiam veflculos para
transporte de vérias pessoas, a ndo ser os carros destina-
dos & famflia, com quatro rodas — e ndo duas, como a
maioria dos velculos de transporte pessoal — que foram
muito populares entre 0s romanos.

Foi em Roma, na verdade, no tempo do Grande Im-
pério, que os velculos puxados a cavalo ganharam grande
popularidade. Usados para a guerra, para as disputas es-
portivas e para o transporte, tornaram-se muito famosos.

Existiam, na época, varios modelos de veiculos puxa-
dos a cavalo. As bigas (puxadas por dois cavalos) e as qua-

Auurason) o siiiopy
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drigas (puxadas por 4 cavalos) tornaram-se muito impor-

“tantes como veiculos de guerra e de esporte. O Império

Romano, que cobria distdncias enormes, movia-se sob
rodas e patas de cavalos. Calcula-se que, durante o Impe-
rio Romano, foram construidos 70 mil quildmetros de
estradas pavimentadas.

18

Havia, nesta época, todo o tipo de veiculos: para
transporte de familias, com quatro rodas; para transporte
de autoridades, gue chegavam a ter adornos de ouro e
marfim; as pilentas, de quatro rodas, puxadas por mulas,
que eram dirigidas pelas mulheres mais ricas.

Eram tantos os velculos que foi preciso regulamentar
o trafego através de leis. O imperador Julio Cesar, por
exemplo, proibiu os carros de carga de circular em
Roma entre o alvorecer e as 4 horas da tarde. Os carros de
carga eram pesados, puxados por bois ou burros, € atra-
vancavam as ruas. :

Havia também outras leis curiosas, como por exemplo
a que proibia as mulheres de dirigir carros em Roma e ou-
tras cidades ‘‘a ndo ser em caso de calamidade publica”
Outro imperador — Cesar Augusto — chegou a criar um
servico de correspondéncia urgente, muito elogiado por
sua rapidez.

Por isto tudo, ndo é estranho que o cavalo — a partir
deste perfodo — tivesse tanta importancia. Durante mui-
tos séculos, o cavalo foi considerado simbolo da prdspe-
ridade. Assim como acontece hoje com o automével, o
cavalo era tratado com todos os cuidados, muito enfei-
tado e considerado como membro da famflia.

o0ziapn @ Auuason




Entre os séculos 111 e XllI, o cavalo tinha tanta im-
portancia que os mais habilidosos cavaleiros recebiam um
tftulo especial, uma homenagem do Rei e podiam influir
sobre os destinos da Nac3o.

Neste perfodo, muitos povos especializaram-se na
criagdo e no adestramento de cavalos. Alguns, como os
arabes, conservam a fama até hoje.

)

Mas esta grande valorizagdo do cavalo como forca
animal empregada nos meios de transporte acabou aco-
modando a humanidade, durante um longo periodo em
gue ndo foi inventado nada de novo.

Por muito tempo, ndo houve novidades.

A primeira carruagem coberta, destinada a transporte
de passageiros, foi feita na Franca em 1405. Era muito
mais confortdvel do que os carros anteriores, utilizava
molas e era puxada por parelhas de cavalos. Aos poucos,
estes velculos ganharam mais luxo e conforto, para o
transporte dos nobreus europeus,
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As estradas pavimentadas foram estendidas por toda a
Europa. Na Franca, por exemplo, no ano de 1600, ja
existia uma rede de estradas pavimentadas com pedras las-
cadas. As estradas eram construidas pelos camponeses,
obrigados a trabalhar gratuitamente para o dono da terra,

alguns dias por més.

Deste modo, apenas na Franca, foram construidos 24

mil quildmetros de estradas.

Mas, se os cavalos e carruagens eram bens da nobreza
e serviam apenas para seu transporte, como andavam e se
deslocavam 0s camponeses, 0s artesdos que viviam nas ci-

dades daguela época e os plebeus?
A pé.
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Nos tempos
mais modernos...
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Cidades

omente muito mais tarde, quando os pobres da

Europa migraram para a Ameérica, nos ultimos

cem anos, o uso dos velculos puxados a cavalo
passou a ser mais democratico. As ‘‘diligéncias’’,
muito usadas nos Estados Unidos, substituiram as finas
carruagens. As carrogas dos agricultores, cada qual com
estilo diferente, trazido dos paises de origem, ajudaram
muito os colonos nos primeiros anos de vida na nova
terra.

Hoje, em algumas regides do interior do Brasil e da
América Latina, de agricultura muito pobre, ainda é co-
mum o uso dos carros de boi, muito semelhantes aqueles
bem antigos, usados héa cinco, dez mil anos.

Quando as cidades comecaram a crescer, as familias
dos trabalhadores, a populagdo mais pobre, passaram a
viver em locais cada vez mais afastados. O deslacamento
do trabalhador até o local de trabalho comeca a transfor-
mar-se em problema. Vejam s6 como aconteciam as coisas
ha 80 anos, em Londres, capital da Inglaterra:
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— ""Quando a populagdo de Londres passou de um
milhdo, em 1831, para quatro milhdes, em 1900, os seus
habitantes mais pobres foram obrigados a ceder as ativi-
dades comerciais os distritos onde o aluguel se tornara
caro e, em conseqiiéncia, o centro da cidade ficou, a noi-
te, praticamente deserto. Um dos resultados da corrente
de trafego que flui e reflui entre a maioria e o trabalho é
a chamada populacdo flutuante, que se desloca do subur-
bio para trabalhar no centro. H4 cem anos, era com 0s
préprios pés que estes trabalhadores enfrentavam esta es-
pécie de escraviddo e um dos espetdculos cotidianos con-
sistia nas torrentes de pedestres, de trés, quatro, até cinco
quildmetros de comprimento, convergindo para a ci-
dade’”.(**)

Quanto mais as cidades cresceram, mais esta solucdo
— ir a pé para o trabalho — tornou-se impraticavel, devido
as grandes distancias. No comeco do século, por exemplo,
Londres j& possu (a perto de mil 6nibus com tracdo animal
para dar conta do transporte de passageiros.

Mas este foi um tempo de grandes invengdes. Logo,
uma idéia usada para agilizar o transporte de carvao den-
tro das minas — maquinas movidas a vapor, deslizando so-
bre trilhos — passou a ser adotada também para ligar as
cidades. O trem, com capacidade para transportar um nu-
mero muito grande de pessoas, podia trazer com rapidez
milhares de trabalhadores do sublirbio até a cidade.




Motores e
Carros

invento do motor a vapor foi tdo importante gue
passou a ser conhecido, na histdria, como *‘a re-
volucdo industrial”".

A partir do motor, as invencBes multiplicaram-
se. Chegaram ao campo, &s atividades da agricultura, pro-
vocando enormes alteracdes. Enquanto crescia o ndmero
de fabricas nas cidades, comecava a cair o ndmero de tra-
balhadores necessarios 3s atividades agricolas. Formou-se,
entdo, uma grande corrente migratéria, do campo para as
cidades, conhecida como éxodo rural: grandes grupos de
trabalhadores do campo dirigiam-se para as cidades em
busca de emprego e sonhando com melhores condicdes
de vida.

Neste perfodo, a separacdo entre o trabalhador e a f&-
brica tornou-se definitiva. As cidades também mudaram
porque as maguinas exigiam edificagGes maiores e as fa-
bricas passaram a ser instaladas em locais mais distantes.
As éreas mais préximas foram ocupadas pelo comércio e
o trabalhador foi deslocado para os bairros distantes,
onde o custo da moradia era menor.

As cidades cresciam de modo desorganizado, como
uma colcha de retalhos. Ninguém planejava nada e s6
existia uma certeza: quem era pobre morava cada vez
mais longe de tudo. E o transporte de casa para o traba-
lho, para esta populagdo, tornou-se um problema dra-
matico.,
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Para enfrentar as dificuldades, os trabalhadores de-
senvolveram meios de defesa, encontrando solucdes pro-
prias. Foi assim que, em muitas cidades da Europa, milha-
res e milhares de bicicletas — um invento do século XIX
— substitufram o transporte coletivo para o trabalhador.

Em outras cidades, existiu uma combinacdo de diver-
sos meios para garantir que o trabalhador chegasse a loja
ou & fabrica: bonde ou &nibus puxado a tracdo animal,
trens, bicicletas e carruagens. Enguanto isto, a indUstria
procurava combinar o motor a vapor com veiculos de
grande porte, num esfor¢co para encontrar uma solucdo
para o problema.




O primeiro veiculo movido a vapor, fabricado no
comego do século passado, na Inglaterra, tinha capaci-
dade para 15 passageiros e foi considerado um enorme
progresso, comparado aos vefculos de tracdo animal. O
sucesso foi tdo grande que chegou a ser criada uma linha
regular de transporte de passageiros por vefculos movidos
por motor a vapor, de um lado a outro da cidade de
Londres.

Um pouco mais tarde, um modelo mais aperfeicoado,
para 22 pessoas, conseguiu atingir uma velocidade espan-
tosa para a época: 34 quildbmetros por hora. Os novos mo-
delos tiveram sua capacidade ampliada, atingindo até 40
passageiros em cada vefculo.

Os novos inventos
encontraram grande
oposicdo por parte dos
cocheiros — condutores
de Onibus e carruagens
movidos a tragdo
animal — que temiam a
concorréncia dos
novos velculos, muito
mais rapidos. Com

muita pressdo,
conseguiram que o governo baixasse uma lei que proibia
velocidades superiores a sete quildmetros nas rodovias e
quatro quilémetros nas cidades.

Com isto, perderam os trabalhadores, que poderiam
gastar menos tempo para o transporte, com aqueles vei-
culos mais rapidos. A tensdo entre os cocheiros e os
donos de onibus movidos a vapor foi crescendo e acabou
provocando graves problemas: Numa das manifestactes
de protesto, os cocheiros fizeram uma barreira na estra-
da, provocando um acidente com um destes dnibus a
vapor. Depois deste acidente, poucos foram os fabrican-
tes que se arriscaram a produzir novos vefculos.

Talvez por isto mesmo, a industria transferiu suas pes-
quisas para @s pequenos velculos, investindo cada vez
mais na fabricagdo de modelos pequenos, destinados ao
transporte individual ou, quando muito, familiar. E foi
assim que o século XX assistiu ao nascimento de um
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vefculo que revolucionou
a vida do homem e das
cidades: o automével, de
motor a explosio,
movido a derivado de
petroleo.

As cidades, ja vimos,
ndo obedeciam a nenhum
planejamento. O tracado
das ruas, formando
grandes quadrados, era

usado praticamente em
todo o mundo.

E estas
ruas, que deveriam servir para a movimentagdo das pes-
soas, sdo tomadas, cada vez mais, pelos automaveis, a tal
ponto que hoje, um dos maiores problemas de todas as
cidades do mundo ¢ a quantidade de carros que circulam
nas ruas.

Novamente o trabalhador ficou fora das conquistas
do progresso: quanto mais o automovel transforma-se
num sucesso de vendas, garantindo lucro certo para as
empresas que os fabricam, menos dinheiro é investido no
desenvolvimento e aperfeicoamento de velculos destina-
dos ao transporte coletivo.

VAMOS VER PoR QUE |
I5TD OCORRE:

— 0 transporte coletivo é uma necessidade basica, in-
dispensével, para quem vive na periferia da cidade e ndo




tem carro — isto é, para a maioria dos trabalhadores. Ne-
cessidade para ir ao trabalho, & escola, as compras e até
mesmo para passeios, visitas, enfim, para tudo.

Quem ndo tem carro e ndo tem dinheiro, sé encon-
tra um modo de movimentar-se dentro da cidade: o trans-
porte coletivo. Por isto, o transporte coletivo é um pro-
duto de uso obrigatério, que ndo sofre concorréncia e ndo
precisa ser melhorado. Para os donos dos veiculos que su-
prem esta necessidade, ndo pode existir melhor negdcio: é
lucro certo, com pouco investimento.

Mesmo assim é bom lembrar que:

— por volta de 1839 grande parte das cidades euro-
péias j& usavam o trem como transporte coletivo ur-
bano;

— 0 primeiro trem subterrdneo (metrd), foi instalado
na Inglaterra em 1863;

—em 1890 ja funcionavam, na Alemanha, os primei-
ros dnibus elétricos.
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O Trabalhador

brigado a viver em bairros distantes, o trabalha-
dor enfrenta, até hoje, todos os dias, o mesmo
problema: como se deslocar de casa até o trabalho
Nno menor tempo possivel e com um minimo de

conforto?

A resposta é uma s0, porque ndo existe escolha. O tra-
balhador é obrigado a utilizar os meios disponiveis de
transporte coletivo que sdo, em geral, lentos, demorados,
desconfortéveis. Com isto, a vida encarrega-se de anular
uma das mais importantes conquistas dos trabalhadores
em todos os tempos: a jornada de 8 horas.

Se forem somadas as horas que qualquer pessoa de-
mora de casa ao trabalho, e vice-versa, guando usa trans-
porte coletivo, a jornada de 8 horas transforma-se, facil-
mente, em 12 horas, como era no infcio do século.

O trabalhador perde, portanto, diariamente, horas
que lhe pertencem, que poderiam ser usadas em ativida-
des de lazer, descanso, distracdo, educacdo, dentro de
dnibus apinhados, em trajetos interminéveis.

Se o tempo que gasta em funcdo do trabalho é maior,
o valor pago pelas horas de trabalho é, logicamente, me-
nor. Por exemplo: se o trabalhador recebe por dia Cz$
120,00 e trabalha 8 horas, o valor da hora trabalhada é de
Cz$ 15,00; mas se passa 12 horas em funcdo do trabalho,
somando o tempo que gasta com transporte, o valor da
hora cai para Cz$ 10,00. Se ainda forem inclufdas nesta
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conta as despesas com transporte — dinheiro que o tra-
balhador tira de seu préprio saldrio para ir ao trabalho —
o valor da hora cai ainda mais.

O salario é calculado com base nas horas trabalhadas.
E quem paga as horas gastas para ir 8o trabalho?

Em muitas cidades, o trabalhador sai de casa antes do
sol nascer e, quando volta, j& é noite. Ndo tem tempo
para mais nada.

As horas passadas dentro de um 6nibus séo horas ex-
tras que ninguém paga ao trabalhador. Ao contrario, eleé
quem paga para chegar ao trabalho.

e
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Em
Curitiba...







Bondes,
Mulas & Onibus

az praticamente cem anos que O primeiro ser-

vico de transporte coletivo de passageiros foi ins-

talado em Curitiba. Correndo sobre trilhos, a
partir da rua Bardo do Rio Branco, os bondes
puxados a mula dirigiam-se ao Bacacheri e ao Batel, con-
duzindo os passageiros em vagdes abertos, divididos em
duas classes. Na primeira classe, de passagem mais cara,
era proibido viajar descalgo.

A instalagdo do sistema, que inclufa os trilhos implan-
tados nas principais ruas da cidade, foi iniciativa parti-
cular da Empresa Ferro Carril Curitibana, que contou
com todo o apoio da Prefeitura Municipal. Poucos anos
depois de ter sido instalada, toda a empresa foi vendida e
0 novo proprietario, o italiano Santiago Cole, recebeu da
Prefeitura uma concessdo para explorar o transporte de
passageiros e de carga, na cidade, por 90 anos.

O servico de transporte coletivo em Curitiba teve,
portanto, desde o seu infcio, a caracteristica de ser uma
concessao, isto é, uma autorizacdo do poder publico que,
na prética, sempre funcionou como um direito de explo-
rar um servico que deveria ser publico, com intencdo de
lucro.
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Durante muito tempo, o lucro ndo passou, na verda-

de, de uma intengdo, porque o sistema era muito desor-

ganizado. Mas os bondes faziam muito sucesso na cidade,
apesar das dificuldades e problemas. Eram veiculos muito
lentos, principalmente nas |adeiras, onde os animais eram
submetidos a um enorme esforco para puxar o bonde e 0s
passageiros. Havia, também, problemas nos cruzamentos
porque, embora os dnibus tivessem a preferéncia — passa-
gem franca, como se dizia na época, guando ainda nédo
existiam sinaleiros — os carroceiros muitas vezes nao res-
peitavam este direito e o resultado eram seguidas colisoes,
3s vezes com muitos feridos porgue os bondes eram com-
pletamente abertos e as pessoas eram langadas para fora
com a maior facilidade.

O transporte de passageiros ndo era a Unica atividade
dos bondes e nem a mais lucrativa. Levavam cargas de um
lado a outro da cidade e, mais tarde, especializaram-se em
cargas postais. Para isto foram construidos vagdes espe-
ciais, completamente fechados para garantir a seguranca
da mala postal.

No final do século passado, Curitiba tinha 18 quild-
metros de trilhos, percorridos por 20 vagdes de passagei-
ros, 15 para transporte de carga e 2 para a mala postal. Os
bondes competiam, no transporte de carga, com os car-
roceiros que, antes da instalagdo dos trilhos, tinham a
exclusividade do servico. Os movimentos de protesto
eram constantes € ndo passava praticamente um dia sem
que fossem registrados incidentes e provocagdes entre
condutores de bonde e carroceiros. Os carroceiros eram




acusados de impedir as ruas por onde passavam os trilhos,
fechar os cruzamentos e atravancar o trajeto dos bondes
com paus e pedras, para tumultuar os servicos. Mesmo
com todas estas dificuldades, o sistema de bondes puxa-
dos a mula entrou no século XX exibindo um bom de-
sempenho. O transporte anual de pessoas chegava a qua-
se 700 mil passageiros.

Por volta de 1910 a empresa mudou de dono e de
nome, passando a chamar-se South Brazilian Railways
(Estradas de Ferro Sul-Brasileira), companhia inglesa que
ficou tristemente famosa durante os conflitos armados no
sul do Parand, conhecidos como Guerra do Contestado.
Esta companhia comprou, além dos bondes, o servico de
iluminacdo das ruas e, logo depois, instalou os primeiros
bondes elétricos da cidade, que estava exigindo um trans-
porte mais rapido e moderno.

Os ingleses ndo mantiveram os servicos em suas maos
por muito tempo e acabaram '‘devolvendo’’ a concess3o
para a municipalidade que criou, entfo, a Companhia
Forca e Luz para atender os servicos de transporte cole-
tivo e de eletricidade em Curitiba.

Os bondes elétricos, importados da Franca, trouxe-
ram maior rapidez ao sistema. Em 1913, por exemplo, o
ndmero de passageiros chegou a 1.910.000. Os bondes
antigos, puxados a mula, ndo perderam a serventia. Pas-
saram a ser usados como segunda classe, engatados ao
veiculo principal. Eram conhecidos como “cara-dura’’ e
usados para carga e para transportar a populacdo mais
pobre, pois 0 pre¢o da passagem era bem menor.

Nesta época os
bondes elétricos ti-
nham seis linhas re-
gulares e atendiam os
bairros do Portdo, Ba-
tel, Asilo, Cemitério
Municipal, Prado, Ma-
tadouro, Juvevé e Ba-
cacheri. Quando a
Companhia Forca e
Luz assumiu os servi-
¢os, implantou as pri-
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meiras linhas regulares de 6nibus, com uma frota de 15
velculos do tipo ‘‘calhambeque’’. A passagem era mais ca-
ra e, no infcio, estes dnibus atendiam aos bairros mais
proximos do centro da cidade.

N&o havia nenhum regulamento para o setor de trans-
porte coletivo, neste perfodo: nem direitos e nem deveres.
A Prefeitura nada exigia em troca das concesstes. Por
isto, ao lado da frota da Forgae Luz, foram surgindo de-
zenas de condutores autdnomos de dnibus e de automo-
veis. Mas a preferéncia dos passageiros pelos bondes ainda
era muito evidente: em 1938, por exemplo, enquanto
mais de 10 milhdes de passageiros foram transportados
por bondes, apenas 2,6 milhdes utilizaram os dnibus. Em
1942, quando j4 havia mais de 10 linhas regulares de oni-
bus em operacdo na cidade, o0 nimero de passageiros cres-
cera apenas para 2,8 milhdes, enguanto os bondes elétri-
cos haviam transportado 12 milhdes de passageiros.

A preferéncia pelo bonde manteve-se durante a Se-
gunda Grande Guerra, quando a gasolina foi racionada e o
sistema de dnibus ndo pdde se expandir. Mas o Sistema de
bondes elétricos enfrentava grandes problemas. Entre
eles, o do fornecimento de energia elétrica, gerada por
usinas peguenas e antigas, que era sempre deficitario.

Além disso, a frota estava envelhecida e ndo havia recur-
sos para renovacdo e ampliagdo porque a Prefeitura ndo
tinha interesse em autorizar aumentos no pre¢o das pas-
sagens. Logo depois que a guerra comegou, a Companhia
Forca e Luz solicitou permissdo para desativar algumas
linhas mas, diante do racionamento da gasolina e das di-
ficuldades na aquisicdo de vefculos para substituir os bon-
des, a desativacdo foi suspensa. A crise foi prolongada por
mais alguns anos e somente em 1945, quando a guerra
acabou, foi aberta concorréncia publica para a exploragédo
do servico de transporte coletivo em Curitiba. A Compa-
nhia Forca e Luz ndo tinha mais condi¢do de operar e seu
patrimdnio acabou sendo “‘vendido” por um cruzeiro ao
vencedor da concorréncia, a Companhia Curitibana de
Transporte Coletivo, que tentou recuperar o sistema, re-
colocando os bondes em funcionamento e aumentando a
frota de onibus.

,Mas a desorganizagdo dos servi¢os era muito grande e
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a Prefeitura ndo cumpria seu papel de planejar, fiscalizar e
exigir o atendimento das necessidades da populacdo por
parte da concessiondria. As preferéncias da populacdo
eram muito claras: a manutengdo do sistema de bondes, ja
tradicional na cidade e, além disso, mais barato. Por isto,
a sua desativacdo provocou protestos: dos estudan-
dantes, que pagavam meia passagem; dos operarios, quase
todos moradores do Portdo, que preferiam esperar duran-
te horas um bonde do que usar as lotacdes e dnibus que
faziam o servico de modo mais rdpido — e mais caro.

Mas os protestos de nada valeram e a linha de bonde
do Portdo foi finalmente desativada em 1952. Qs prejui-
zos de um sistema cronicamente deficitario ndo poderiam
competir com as facilidades dos motores a gasolina. Mas a
ordem assegurada durante anos pelos servicos de bondes
elétricos, apesar de todas as deficiéncias, fora rompida:
nos anos seguintes a populacdo da cidade enfrentou gran-
des dificuldades na questdo do transporte.

Em 1954 havia mais de 150 condutores autdnomos
de lotacdo, além das linhas regulares de &nibus. A desor-
ganizacdo era total, os servicos irregulares e de mé quali-
dade. No ano seguinte, a Prefeitura decidiu estabelecer
um regulamento para o servico de transporte coletivo,
para pOr ordem no setor. A cidade foi dividida em 8 &reas
seletivas e cada uma destas éreas foi entregue a uma em-
presa concessiondria que deveria cumprir uma série de
normas estabelecidas no Regulamento da Prefeitura. Pelas
exigéncias do Regulamento, os servicos autdnomos de lo-
tacdo desapareceram em pouco tempo e as empresas reor-
ganizaram-se, para explorar os servicos como ‘‘donas’’ de
suas areas, com concgssdes garantidas por 20 anos. As ta-
rifas eram revistas semestralmente, "‘alterando-se sempre
que ficasse demonstrado que havia variagdo no custo ope-
racional igual ou superior a 5% "’

E foi exatamente em conseqiiéncia destes critérios
que ocorreu, em 1960, um grave conflito entre as empre-
sas concessiondrias e a Prefeitura Municipal, resultando
num “locaute’ dos empresérios que, durante 7 dias, re-
cusaram-se a colocar a frota de dnibus nas ruas.

Nesta época havia, em Curitiba, 14 empresas de trans-
porte coletivo de passageiros. A qualidade do servigo pres-
tado era muito ruim mas as empresas sentiam-se prote-
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gidas pela concessdo que somente acabariaem 1974. Este
era, alias, um dos poucos itens respeitados do Regulamen-
to aprovado em 1955. Faltava fiscalizacdo da Prefeitura
para obrigar as empresas a cumprir com as exigéncias téc-
nicas estabelecidas pelo Regulamento. Mais uma vez a con-
cess3o era entendida como uma autorizagdo absoluta para
explorar o transporte coletivo de forma lucrativa, aprovei-
tando o fato de ser um servico essencial.

No locaute de 1960, as empresas exigiam um aumen-
to de tarifa muito superior ao permitido. Esta era a ter-
ceira vez que as empresas usavam O mesmo recurso — do
locaute — para conseguir aumento nas tarifas. Alegavam
que precisavam cumprir uma determinagdo do Superior
Tribunal do Trabalho que determinava o aumento no
sal4rio de motoristas e cobradores e consideravam o Regu-
lamento da Prefeitura desatualizado. Foi, entéo, criada
uma Comissdo Municipal de Transporte Coletivo para es-
tudar o assunto mas as empresas continuaram pressionan-
do a Prefeitura para conceder o aumento. Motoristas e co-
bradores manifestavam-se contra o aumento no prego da
passagem, convencidos de que ‘‘os trabalhadores ndo po-
deriam suportar esta situagdo’’

A crise aconteceu num ano de eleigdes — a ultima
eleicdo direta para presidente realizada no pais —, onde
estavam em confronto os grandes interesses nacionais. A
greve dos empresdrios foi manipulada politicamente e to-
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das as tentativas de acordo fracassaram. A Prefeitura che-
gou a propor diversas mudangas no Regulamento: acabar
com as areas seletivas para uniformizar as oportunidades
de todas as empresas porque algumas operavam apenas
em dreas mais pobres e mais distantes, enquanto outras
tinham a vantagem das linhas de maior movimento, no
centro da cidade; a pavimentag8o de todas as ruas percor-
ridas pelos dnibus para evitar o desgaste dos vefculos e re-
duzir-o consumo de combustivel; negociar com o gover-
no federal a isengdo de impostos na importacdo de pecas

. @ varias outras medidas destinadas a reduzir custos e evi- .

tar, com isto, a ameaga de aumentos de tarifa acima do
que a lei permitia e a populacdo suportava.

. As propostas ndo foram aceitas e a Prefeitura acabou
recorrendo, pela primeira vez no Brasil, a Justica para ga-
rantir que os dnibus continuassem circulando em Curitiba
porque Os empresarios ameacavam transferir toda a frota
para Sdo Paulo, cidade que também estava enfrentando
graves problemas de transporte coletivo.

Para contornar a crise, a Comissdo chegou a sugerir
que fossem feitos acordos diferenciados, a partir dos re-
sultados financeiros de cada empresa. Esta proposta tam-
bém ndo foi aceita porque, segundo informavam os jor-
nais da época, “algumas empresas tinham lucros superio-
res a 100% e, por este critério, jamais teriam direito a au-
mento de tarifas'’.

O locaute comegou no dia 26 de abril de 1960 e du-
rou sete dias. A populagdo recorreu a todo tipo de alter-
nativa: caminhdes do Exército e da Rede Ferrovidria,
velculos da Prefeitura Municipal, velhos lotagBes, taxis e
automoveis particulares. Os 6nibus que a Justica mandou
apreender ndo foram localizados porque tinham sido tira-
dos da cidade pelos donos das empresas. Os poucos que
foram encontrados ndo funcionavam: os motores tinham
sido propositalmente danificados.

No auge da crise as empresas conseguiram transferir a
questdo do transporte coletivo de Curitiba para o Depar-
tamentos de Estradas de Rodagem, subordinado ao go-
verno estadual, que acabou concedendo o aumento de
tarifas que reivindicavam.
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A vitéria dos empresarios ndo foi apenas econdmica.
Também foi uma vitéria politica porque fortaleceu sua
presenca na administragdo publica, facilitando muito a
defesa de seus interesses. O golpe militar de 1964 veio
consolidar esta conquista dos empresarios: os sindicatos
de trabalhadores ficaram sob intervencdo, os partidos po-
| iticos acabaram, as liderancas de oposicdo sofreram todo
o tipo de perseguicdo e os prefeitos das capitais passaram
a ser nomeados. O golpe militar veio garantir mao-de-obra
barata e abundante para atender as metas de desenvolvi-
mento do grande capital e, no setor de transporte coleti-
vo, estas metas foram fielmente cumpridas. Durante mais
de 20 anos as empresas cresceram, sempre com O apoio
das instituicBes de governo, que lhes asseguravam um pri-
vilegiado sistema de planejamento, com vias exclusivas e
custos reduzidos. Para o trabalhador, durante estes anos
todos, prevaleceram as tarifas altas, que pesavam cada
vez mais sobre seu minguado e achatado salario.
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arantida pelo golpe militar de 1964, a moderniza-
¢do varreu os campos, transformando a agricul-
tura com a introducdo de novas culturas mecani-
zadas, que passaram a dividir o espaco com o café
e a producdo de alimentos tradicionais como o arroz, o
feijdo e o milho.

Estas mudangas tiveram efeitos imediatos: milhares e
milhares de pessoas foram obrigadas a trocar o campo
pela cidade, em busca de trabalho. E que estas culturas
modernas exigiam grandes &reas e pouca m3o-de-obra, dis-
pensando, assim, os parceiros, os colonos e arrendatarios,
que ndo tinham recursos para investir nesta moderniza-
¢do. Foram todos transformados em boias-frias e, para
fugir desta triste situagdo, muita gente foi para a cidade.

Isto aconteceu em todas as grandes cidades, que fica-
ram ainda maiores e mais desorganizadas. Cidades com a
fama de bem planejadas, como por exemplo Brasf(lia, con-
seguiram deixar a populagdo pobre bem longe do centro
e hoje o trabalhador, para chegar a seu emprego, tem que
fazer uma viagem de 20, 30 ou até de 50 quildmetros. Em
Curitiba, os novos moradores recém-chegados, procura-
vam as vilas de periferia, onde o aluguel era mais barato
ou, entdo, instalavam-se mesmo nas favelas, tentando
sobreviver.
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Além disso, as pequenas cidades da Regido Metropo-
litana de Curitiba, até entdo praticamente limitadas a pro-
duzir alimentos para abastecer a capital, foram transfor-
madas em cidades-dormitorio, para os trabalhadores de
salarios mais baixos.

Toda esta populacdo precisava deslocar-se diariamente
de casa para o trabalho, gerando uma grande demanda pa-
ra o transporte coletivo. Em 1975, os 673 onibus da frota
de transporte coletivo de Curitiba transportavam 515 mil
passageiros por dia. Este nimero € impressionante, por-
gue o Censo Demogréfico feito cinco anos antes aponta-
va, para Curitiba, uma populacdo de 609.029. Parecia que
toda a populagdo safa de casa, todos os dias, para “pas-
sear’’ de Onibus.

A cidade contava, é bem verdade, com um Plano Di-
retor destinado a orientar seu crescimento e assegurar 0s
servicos basicos — inclusive o transporte coletivo — a toda
a populagdo. Mas o regime militar marcava profundamen-
te a ordem econdmica, social e politica do pafs: a concen-
tragdo de rendas mantinha alguns infinitamente ricos e a
maioria empobrecida; o arrocho salarial levava os traba-
lhadores a uma situacdo de indigéncia; a auséncia total
de democracia deixava o pafis e a cidade sem eleicoes, sem
partidos de oposicdo e sem movimentos populares organi-
zados que pudessem cobrar das autoridades alguma aten-
cdo para os problemas da populagéo.

Assim, 0s interesses particulares e privados prevale-
cem sobre as necessidades plblicas e sociais. As ruas fi-
cam cheias de automoveis, com a expansdo da industria
automobil fstica: em 1975, os dnibus correspondiam a 2%
dos vefculos que circulavam na cidade e transportavam
75% dos passageiros enguanto os automoveis particula-
res, que correspondiam a 98% dos ve(culos em circulacéo,
levavam 25% das pessoas que se deslocavam diariamente
na cidade.

O Plano Diretor estabelecido para Curitiba, com as
vias exclusivas para Onibus, implantadas a partir de 1974,
assegurava um trafego 4gil e rdpido, mas ndo conseguiu
orientar o crescimento da cidade. Isto porque o con-
junto das agBes da administracdo publica estava voltado
para o atendimento dos interesses da minoria.
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O Plano Diretor determinava que as areas laterais as
vias expressas seriam ocupadas pela populacdo de mais
baixa renda, usudria habitual do transporte coletivo. Na
pratica, nada disto aconteceu porque a propria implanta-
¢do das vias — acompanhadas pelas lentas e rapidas —
valorizou essas &reas, inviabilizando seu uso para constru-
¢do de conjuntos habitacionais populares.

Como resultado desta situacdo, Curitiba tem hoje, se-
" gundo dados recentes da Prefeitura Municipal, quase 50%
dos terrenos urbanos desocupados. Enquanto isto, os con-
juntos habitacionais populares foram construfdos em lo-
cais cada vez mais distantes. Quanto mais perto dos servi-
¢os de transporte, mais caros.

Por estas razdes — que ndo dependem apenas do pla-
nejamento urbano e sim de toda a politica de governo, e

ndo apenas no municipio, como também a nivel de pafls,

— a cidade acabou crescendo de modo desordenado em
direcdo as dreas menos atendidas. Vale lembrar, por
exemplo, o enorme crescimento de cidades como Colom-
bo e Piraquara, para onde se dirigiram as famflias de tra-
balhadores de mais baixa renda; que ndo poderiam arcar
com 0s custos de viver em &reas mais proximas da cidade.

Fica, entdo, uma pergunta: de que adiantou implantar
na cidade um sistema amplo e moderno de transporte co-
letivo, se os beneficios deste servico ndo atingiram a
- maior parte da populagdo que precisa dele?
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Concentracdo de rendas + arrocho salarial + falta de
democracia. Esta receita marcou definitivamente a vida
das cidades brasileiras. Em Curitiba, a populacdo pobre,
os trabalhadores, foram alijados da vida da cidade, joga-
dos para a periferia, sem usufruir dos beneficios que o
Plano Diretor — implantado com dinheiro pablico — tra-
zia, com as pistas exclusivas, ruas para pedestres, vias rapi-
das e iluminadas, calgadas decoradas e pracas arborizadas.

As vias exclusivas, por exemplo, asseguraram maior
rapidez ao transporte coletivo, mas trouxeram, principal-
mente, uma redugdo de custos do servico gue, em ne-
nhum momento, foi revertida em beneficio do trabalha-
dor, seja sob a forma de tarifas mais baratas, seja sob a
forma de investimentos para ampliar a frota e melho-
rar a qualidade dos servicos. A intervencdo da Prefei-
tura Municipal, neste perfodo, esteve sempre dirigida
para melhorar a eficiéncia do sistema, mas faltou vontade
politica para reverter os resultados positivos deste esforco
em beneffcio dos trabalhadores. Os maiores favorecidos
pela eficiéncia alcangada pelo sistema sempre foram as
empresas de transporte coletivo, que tinham a garantia do
lucro certo pelo atendimento de um servigo essencial a
populagado.

Neste perfodo, os &nibus tiveram sua vida Gtil prorro-
gada de 5 para 7 anos e, depois, para 10 anos. Mesmo
com a vantagem da prorrogagdo, as empresas Ndo se preo-
cuparam em realizar um bom servico de manutencdo da
frota, apesar de existirem recursos para isto. No valor da
passagem, sempre existiu uma parcela destinada a manu-
tencdo que, entretanto, foi pouco usada para este fim.

Como resultado desta préatica empresarial, a frota
principal de 6nibus de Curitiba ficou desgastada e enve-
lhecida. Também ndo houve investimento para amplia-
¢3o da frota: a cidade cresceu muito, a populacdo ultra-
passou a casa de um milho de habitantes e a frota ndo
acompanhou esta evolucao.

O fim dos anos 70 encontrou Curitiba, ,como todas as
cidades brasileiras, com graves problemas em todas as
areas sociais. O transporte coletivo, entre eles, € um dos
que provoca maior indignagdo e protesto da populaco,
submetida, diariamente, a todos os efeitos e consequén-




cias do mau atendimento.

Em 1981, um novo contrato assinado entre a Prefei-
tura Municipal e as empresas de transporte coletivo refor-
Cava as vantagens que tiveram durante todos esses anos.
Além de terem prorrogadas as concessdes por mais dez
anos, as empresas mantinham os territorios exclusivos as-
segurados pelo critério de &reas seletivas. Foi neste mes-
Mo contrato que os dnibus tiveram a vida Util prorrogada.

O contrato de 1981 assegurava, pelo menos por mais
dez anos, a mesma situagdo privilegiada e pouco fiscaliza-
da para as empresas de transporte coletivo de passageiros
de Curitiba. O regime militar estava chegando ao fim, mas
guem tirou vantagens dele procurava garanti-las no papel.
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NOS ULTIMOS 30 ANOS, OS
PREFEITOS DA CIDADE

Major Ney Braga, eleito em 1954
General Iberé de Mattos, eleito em 1958
Ivo Arzua Pereira, eleito em 1962

Omar Sabbag, indicado em 1967

Jaime Lerner, indicado em 1971

Saul Raiz, indicado em 1975

Jaime Lerner, indicado em 1979
Mauricio Fruet, indicado em,1983
Roberto Requido, eleito em 1985.




Mudancas
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de passageiros de Curitiba, muita coisa mudou.
Os 600 mil passageiros transportados por ano
transformaram-se em 1,1 milhdo por dia. Os- 15
quildmetros de trilhos foram substituidos por mais de
800 quildmetros de ruas, percorridos por mais de mil
Onibus. Os lentos e tranqgilos bondes puxados a mula —
considerados lentos e tranqiilos demais até mesmo ha
cem anos — desapareceram quase sem deixar vestigios.
Em seu lugar, foi implantado um complexo e nervo-
so sistema de Onibus expressos, articulados, interbairros,
seletivos, convencionais e circulares que cortam, circulam
e atravessam uma cidade que, segundo as estimativas
atuais, cresce 6% a cada ano, em termos de populacdo.

Mesmo com todas estas mudancas, prevaleceu, duran-
te este século, uma caracteristica comum: a exploracdo
privada — e, portanto, voltada para o lucro — de um ser-
vico que é absolutamente essencial & vida da cidade.

Nestes anos todos, poucas vezes o poder publico pro-
curou interferir no setor, em defesa dos interesses e neces-
sidades dos usuarios do transporte coletivo. As interven-
¢cOes registradas neste periodo, procurando estabelecer
normas ou dirigir o crescimento da cidade, deixaram de
lado uma questdo fundamental: o monopolio do servico
de transporte coletivo de passageiros pela iniciativa priva-

N estes cem anos de histéria do transporte coletivo
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da, que sempre contou com a garantia de uma concessao
com muitos privilégios e poucas obrigagdes.

Na base do problema estava sempre a falta de uma de-
finicdo clara da funcdo do transporte coletivo de passagei-
ros dentro de uma cidade. Em geral, o conceito de “‘servi-
co essencial” ndo era suficientemente avaliado e, por isto
mesmo, sua importancia para o conjunto das atividades
da cidade ficava evidente apenas em momentos de crise,
quando o servico faltava. s

Isto acontece porque o transporte coletivo é utilizado
fundamentalmente pelos trabalhadores de rendas mais
baixas e a ma qualidade dos servicos, os atrasos, as irregu-
laridades, poucas vezes chegavam & mesa das autoridades
responsaveis. Do mesmo modo, assuntos como a extensdo
ou prolongamento de linhas, reposi¢do ou expansdo da
frota somente eram abordados do ponto de vista do inte-
resse das empresas e ndo das necessidades publicas.

O transporte coletivo de passageiros é parte integrante
da vida das cidades, tdo indispensdvel a mobilidade das
pessoas quanto as ruas. E tal como a rua, deve ser admi-
nistrado pelo setor publico. Um &nibus de freqiéncia irre-
gular, uma linha com vefculos constantemente atrasados,
sujos ou em mau estado de conservacdo, tém o mesmo
efeito desorganizador, na vida dos usuérios e da cidade,
do que um buraco na rua, um sinaleiro estragado numa
esquina movimentada ou placas-de transito trocadas. Isto
porque o deslocamento do trabalhador até a fébrica, loja
ou escritério, faz parte do processo produtivo. E um ins-
trumento de trabalho, para o usudrio, e é instrumento de
planejamento e de desenvolvimento, para a cidade. O tra-
balhador paga por este transporte e tem direito de exigir
que funcione, do mesmo modo que qualquer cidad&o
pode acionar a Prefeitura pela ma conservacdo de uma
rua, pela auséncia de iluminacdo publica ou pelo ndo fun-
cionamento de um sinaleiro porque, através de impostos,
paga por estes servicos.

As dificuldades em levar este conceito a prética ndo
sdo novas e ndo existem apenas em Curitiba. O grdnde
empenho das indUstrias do setor automobil istico em aper-
feicoar 0s meios de transporte individual deixaram em
grande atraso tecnoldgico o setor coletivo. E acabou

_criando um cfrculo vicioso: como o servigo de transporte




coletivo é ruim, o sonho de todo usudrio é ter um auto-
movel. Porém, quanto mais carros na rua, mais lento é o
transito. piores os servicos de transporte coletivo e mais
cara a tarifa.

Alem disso, a concentragdo de habitantes nas grandes
cidades e a localizagdo das atividades econdmicas em pe-
quenas areas, criam correntes de trafego que praticamente
paralisam o sistema, nos horarios de maior deslocamento.
No Brasil, o problema foi tratado tardiamente em quase
todas as grandes cidades. Na Inglaterra, por exemplo, no
final do século passado, os trens suburbanos de Londres
ja transportavam cerca de 400 mil trabalhadores por dia.
Em Boston, nos Estados Unidos, no infcio deste século,
foi construfdo um metrd para liberar as ruas para os au-
tomoveis.

dinado as condi¢cGes econdmicas, sociais e pol(ti-

m Curitiba, o Plano Diretor da cidade ficou subor-
E cas que predominaram nos anos de regime militar.

Estas condi¢ces — que causavam o empobreci-
mento dos trabalhadores e a auséncia da contestacdo e da
critica — limitaram, também, os efeitos do planejamento,
que ndo conseguiu orientar o crescimento da cidade. Ao
contrario, serviu para afugentar das dreas que contavam
com 0s servigos bdsicos, a populacdo mais pobre.
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E verdade que, a partir dos anos 80 e, principal-
mente, com as eleicBes de 1982, teve inicio um inten-
so processo de discussdo e avaliagdo, por parte dos par-
tidos, movimentos populares e sindicatos, que recomega-
vam a vida polftica. Neste processo, a discussdo sobre a
cidade, o papel da administracdo publica e o transporte
coletivo, esteve presente.

Como resultado deste debate inicial, foi possivel cons-
tatar, por exemplo, que as planilhas de custos das empre-
sas de transporte coletivo, que orientavam a Prefeitura
Municipal na fixacdo das tarifas, continham itens e nu-
meros verdadeiramente absurdos. Vejamos alguns exem-
plos:

— ndo havia fiscalizacdo real das catracas e, portanto,
era impossivel saber, ao certo, quantos passageiros eram
transportados e qual o verdadeiro custo do quildmetro
rodado;

— o item ‘“‘contingéncia’”’, incluido no cdlculo do
custo da passagem, servia para ‘‘despesas extraordinarias”’.
N&o existindo tais despesas, ia direto para a coluna de
lucro das ermpresas;

— o item "'depreciacdo’’ pagava o desgaste de vefculos
que tiveram sua vida Gtil prorrogada de cinco para oito
anos com mais 2 de reserva;

— 0 preco de pecas, pneus e cdmaras, colocado na pla-
nilha para o célculo do valor da passagem, era o maior
preco do mercado varejista e ndo o0 do atacado, onde as
empresas normalmente adquirem tais mercadorias;

— depois de estudos realizados pela Comissao de-Veri-
ficagdo de Custos, foi comprovado que, no célculo da ta-
rifa, estavam supervalorizados os custos de rodagem
(63%), pessoal (15%), despesas administrativas (60%),
pecas e acessorios (16%) e lubrificantes (8%);

— 0s mesmos estudos mostravam que, de acordo com
0 balango das empresas, o patrimoénio Ifquido do setor
evoluiu 52 vezes em 6 anos, enquanto a corre¢do mone-
taria havia crescido 22 vezes e a inflagdo, 31 vezes.

O selo de garantia de todas essas irregularidades era o
contrato firmado entre a Prefeitura Municipal e as empre-
sas de transporte coletivo de Curitiba. Portanto, qualquer
mudanca real na situacdo tinha como ponto de partida o

* fim destes contratos. A 30 de janeiro de 1987, a Prefei-




tura Municipal decidiu anular todas as concessdes de ser-
vico publico de transporte de passageiros. Pela primeira
vez, em cem anos, a administracdo plblica assume o con-
trole efetivo destes servicos e define claramente seus obje-
tivos no Regulamento dos Servicos de Transporte Coleti-
vo de Passageiros de Curitiba, que entrou em vigor nesse
mesmo dia. \

O novo Regulamento tem como principio bésico
“proporcionar ao usudrio a mais ampla mobilidade e o
acesso a toda a cidade no menor tempo e custos possi-
veis, com seguran¢a e conforto”. Para isto, estabelece
que:

"o planejamento do sistema de transporte serd ade-
quado as alternativas tecnolégicas apropriadas ao atendi-
mento de suas necessidades intrinsecas e ao interesse pu-
blico e deverd obedecer as diretrizes gerais do planeja-
mento global da cidade, notadamente no que diz respeito
ao uso e ocupacdo do solo e ao sistema vidrio basico.””

E ainda:

""a regido, cuja densidade demogréfica viabilize a im-
plantacdo do servico, serd considerada atendida sempre
gue sua populagdo ndo esteja sujeita a deslocamentos su-
periores a 400 metros entre a residéncia e o ponto de em-
barque’’.

£STYS DEFINIGOES E MUDANECAS
S4o TMPORTANTES? FOR AUE?

|
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Em primeiro lugar, é preciso lembrar que os objetivos
estabelecidos no Regulamento terdo -que ser cumpridos.
Passa a ser obrigacdo da Prefeitura Municipal — atraves da
URBS, empresa que foi designada pela Prefeitura para to-
mar conta do sistema — garantir um transporte coletivo
apropriado, que dé ao usuario mobilidade, rapidez, se-
guranca e conforto com o menor custo possivel e que es-
teja, dentro dos padrdes estabelecidos, o mais proximo
possivel de seu local de moradia.

Para cumprir esta obrigacdo, a Prefeitura Municipal
tomou algumas medidas importantes que alteraram as ca-
racteristicas do sistema de transporte coletivo em Curi-
tiba.

= O fim das concessdes
O poder publico é responsavel pelos servicos es-
senciais de uma cidade. Pode passar para outros —

‘pessoas ou empresas — esta fungdo, desde que fis-

calize o trabalho realizado por elas e ndo permita que ti-
rem vantagem das necessidades de quem usa o servico.
Nestes casos, a Prefeitura permite ou concede o direito —
a uma pessoa ou empresa — de realizar o servico: s3o as
concessdes ou as permissdes. No caso de uma concessao,
estabelece um contrato com quem vai executar os servi-
¢os e muitas vezes torna-se dificil fazer alteragBes nestes
contratos, mesmo duando as concessiondrias ndo estdo
cumprindo seus deveres. Em Curitiba, onde as concessdes
para transporte coletivo duravam muito tempo, tornou-se
praticamente impossivel fazer qualquer mudanga sem
anular tudo o que exjstia antes. A Prefeitura precisava to-
mar pé da situacdo para modificar o sistema atendendo os
interesses dos usudrios. Por isto, estabeleceu o fim das
concessdes. Agora as empresas tém permissdo da Prefeitu-
ra para operar no sistema, desde gque cumpram todas as
exigéncias estabelecidas pelo novo Regulamento. A URBS
é a Unica concessiondria do sistema e deve responder
pelo planejamento, operacdo, exploracdo e fiscalizagdo do
transporte coletivo de Curitiba. A empresa permissionaria
que ndo cumprir o Regulamento podera ser afastada do
Servico.




Esta divisdo da cidade (tdo antiga quanto as
concessBes), transformava as empresas privadas
em “donas” de bairros inteiros, decidindo sobre a
extensdo das linhas de acordo com os seus interesses. Esta
situacdo acabava provocando grandes problemas: muitas
linhas de 6nibus ficavam interrompidas e deixavam de
atender novos bairros porque passavam por duas areas
‘seletivas diferentes. Agora, quem determina o trajeto de
cada linha é a URBS, cumprindo os objetivos expressos
no Regulamento.

; — Desaparecem as areas seletivas

As empresas permissionarias ndo recebem mais
por viagens previstas, como era feito antes. Fizes-
sem ou ndo fizessem a viagem, as empresas rece-
biam porgue os passageiros ficavam no ponto e acabavam
indo, apinhados, na viagem seguinte. Agora, quando a em-
presa suspende uma viagem, por qualquer motivo, deixa
de receber e, se ndo puder justificar a falta, poderd pagar
multa. Em marco de 1987, as empresas deixaram de fazer
10.560 viagens e, em abril, 7.870 viagens. O motivo &,
quase sempre, o mesmo: os Onibus velhos e mal conser-
vados, que tiveram sua vida Util prolongada por inte-
resse das empresas, sem qualquer critério técnico, apre-
sentam constantes problemas mecdnicos. Coma as em-
presas ndo recebem pelas viagens que nao fizerem — e
ainda correm o risco de pagar multas — o cumprimento
dos horarios passa a ser feito com mais seriedade. Para
controlar o sistema, a URBS estd instalando um sistema
de controle através de cartBes magnéticos e computacdo,
instalado nas garagens das empresas e nos terminais
de transporte coletivo, que vai acompanhar todos os
movimentos de cada um dos velculos da frota de trans-
porte coletivo de Curitiba.

3 — Quilémetro rodado. quilémetro pago

Vida atil e depreciacédo
No tempo das concessiondrias, os dnibus colo-
cados em circulagdo pelas empresas tinham gran-
de parte de seu valor pago pelo item “‘amortiza-
cao”’, incluido na planilha e distribuido pelos anos em
que o velculo poderia rodar, de acordo com a vida Util
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fixada nos contratos de concessdo. O valor a ser pago era
calculado com base no prego de mercado do vefculo na
época em que safa de linha, retirando-se um residual que,
nos Gltimos anos, variava entre 13% para os Onibus
convencionais e 10% para os dnibus expressos. Isto sig-
nifica que as empresas recebiam, como amortizacdo,
entre 87% e 90% do valor do vefculo. Portanto, os usua-
rios do transporte coletivo, através da tarifa, pagavam as
empresas o preco de mercado. dos vefculos que, normal-
mente, pouco antes de ter a vida Util vencida, eram refor-
mados as custas do usuério, pois as despesas de reforma
eram lancadas no item “‘manuten¢do’’, e revendidos para
atender outras modalidades de transporte coletivo. Isto
significava que os empresarios eram pagos mais de duas
vezes pelo mesmo vefculo. Agora, quando um dnibus ter-
mina seu tempo de vida Util, passa a ser patrimdnio pu-
blico. A Prefeitura pode dar a este vefculo outras desti-
nacBes sociais ou entdo vendé-los em leilSes plblicos para
arrecadar recursos que serdo reinvestidos no setor de
transporte coletivo.

Ao estabelecer estas normas bésicas, 0 municipio pro-
curou resgatar sua capacidade de gerenciamento do siste-
ma de transporte coletivo, de forma a garantir um servico
eficiente, confidvel e de menor custo.

Destacam-se, entre estas medidas, o controle absoluto
da receita do sistema, com a emissdo de balancetes de
custo operacional, e a introdugdo do Fundo de Aguisi¢do
da Frota Publica, que permanecerd na tarifa enquanto
houver necessidade de reposicdo ou ampliagdo da frota.

Receita Plblica — As empresas concessiondrias lida-
vam, diariamente, com um grande volume de dinheiro,
resultante da venda de passagens. Por se tratar de um ser-
vico publico, é importante que haja controle real das re-
ceitas e das despesas. Com esta medida, de controle da
receita do sistema, é possfvel garantir o retorno dos
recursos provenientes da aplicagdo no mercado financei-
ro — isto &, colocado para render em algum investimento
de curto prazo — que anteriormente ndo apareciam nas
contas nem eram devolvidos ao usuario sob a forma, por
exemplo, de melhoria do servi¢o, aumento da frota, subsi-
dio tarifario, etc. Eram simplesmente transformados em




lucro para as empresas que j4 recebiam, incluida no valor
da passagem, a remuneracdo de capital. Novamente as em-
presas ganhavam duas vezes.

O novo Regulamento estabelece que toda a arrecada-
¢80 passa a ser depositada diariamente numa conta espe-
cial no Banestado — Barico do Estado do Parani —, em
nome da URBS, que repassa s empresas, a cada 10 dias,
0 valr correspondente aos quildmetros rodados. Pas-
sam a ser descontadas deste valor as multas por via-
gens ndo realizadas ou por outra irregularidade qual-
quer e a parte da passagem destinada & formacdo. do
Fundo para Aquisicic de Frota Publica. O dinheiro
depositado continua sendo aplicado mas o resultado fi-
nanceiro desta aplicacdo ndo é apropriado pelas empresas
mas reverte para o sistema de transporte coletivo, suprin-
do custos operacionais ou compondo o Fundo de Aquisi-
¢ao da Frota Publica.

Frota Piblica — Apesar de todas as medidas de con-
trole estabelecidas pelo Regulamento e j4 aplicadas pela
URBS, o principal elemento do sistema de transporte co-
letivo, que é o dnibus ainda continua como propriedade
privada. Para cumprir efetivamente seus objetivos, a Pre-
feitura quer criar um sistema misto onde o poder plblico

tenha plenos poderes para o gerenciamento, e a operacdo

seja feita pela iniciativa privada.
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A frota pUblica ndo poderia ser criada de uma so vez
porque, além de ndo existirem recursos para isto, é pre-
ciso manter o sistema em operacdo enquanto sdo feitas
as mudancas. Por isto, o novo Regulamento fixou um pe-
queno percentual na tarifa para formar o Fundo para
Aquisicdo da Frota Publica, que conta ainda com recur-
sos extras vindos das aplicagBes financeiras e de outras
fontes.

QUAL € 4 REAL DIFERENG4
ENTRE & FRoTA AtUAL, PRIVADA,
€ UMy #RoTA PUBLICAT

A principal diferenca é de objetivos: enquanto as
empresas privadas estdo no negbcio de transporte coletivo
porque ele dd lucro — e é com este objetivo que fazem
todas as coisas: prolongam demais a vida Util dos dnibus,
ndo gastam em manutencdo, engolem viagens, ndo inves-
tem na expansdo da frota nem em reposicdo, etc. — o
setor publico entra na atividade para cumprir com os
objetivos do Regulamento, isto &, para garantir um trans-
porte apropriado, que dé ao usuario mobilidade, rapidez,
seguranca e conforto com o menor custo possivel.




A partir do momento em que a frota publica estiver
nas ruas, sera possivel também estabelecer padrdes de

controle, gastos e manutengdo que serdo permanente-

mente comparados com os custos apresentados pelas em-
presas privadas. Na pratica, isto é o fim do monopélio e
de todas as conseqliéncias negativas que qualquer ativi-
dade monopolizada carrega.

~ Mas a administracdo publica — que deve estar perma-
nentemente preocupada para gue o transporte coletivo
cumpra sua funcdo como instrumento de trabalho, de pla-
nejamento e de desenvolvimento — pode estabelecer um
sistema misto, isto é, combinar a experiéncia do setor pri-
vado na operagdo do transporte coletivo com os interes-
ses e as obrigagcBes do setor publico O que é preciso ga-
rantir € o gerenciamento, que deve ficar nas m3os do
poder pablico, sem interferéncia dos empresarios gue tém
por objetivo o lucro. As empresas continuardo operando
0 sistema, mas submetidas a critérios muito mais rigoro-
S0s que os atualmente contidos na planilha.

Mas, 4F VAL,

0 QUE €
U4 TLANILHA?

{ N~
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A fixacdo do preco da tarifa sempre foi uma guerra.
De um lado, as empresas privadas defendendo sua preten-
s30 a0 lucro e, de outro, os usudrios, tirando do salério
sempre curto o gasto com transporte coletivo. Para ad-
ministrar este conflito, o poder publico tentou varias for-
mulas mas os constantes conflitos — poucas vezes cOm re-
clamag®es dos empresarios e muitas vezes com protestos
dos usudrios — mostram que o problema é de dificil so-
lucdo.

Nos Ultimos anos a composicdo do custo do transpor-
te coletivo, que vai determinar o valor de cada passagem,
tem sido elaborada a partir de uma relagdo de todos 0s
itens que entram na formag&o deste custo, conhecida co-
mo planilha

Esta relacdo tem cinco grupos de custos, cada um
deles dividido em partes:

precisa para se movimentar. Sdo trés tipos de cus-
10, segundo sua funcéo.
custos dependentes —- combustivel, lubrificantes
e rodagem (pneus);
custos de manutengdo — pessoal, pecas e acessorios;
custos de pessoal de trafego — motoristas, cobradores,
controlador de trafego e uniforme.

1 — Custo operacional — que é tudo o que o dnibus

— Taxa de administragdo — que inclui despesas di-

versas, tanto de escritério — o pessoal que cuida
da contabilidade, dos pagamentos, do material,

etc. — quanto a remuneracdo (isto &, o lucro) so-
bre o patrimdnio, quer dizer, sobre as instalacdes e equi-
pamentos: (desde méaquina de escrever e de calcular até
bomba de gasolina) :

pessoal administrativo — empregados de escritorio,
almoxarifado, etc.




despesas administrativas — gastos do escritorio, lapis,
Xerox, taxas, etc.;

depreciagdo de equipamentos — desgaste das méaqui-
nas de escrever, calcular, escrivaninhas, bancos, etc.;

remuneracdo de equipamentos — lucro sobre os inves-
timentos feitos para a compra de méquinas de escrever,
de calcular, escrivaninhas, bancos, etc.

remuneracdo de almoxarifado — lucro sobre material
de estoque;

depreciagdo das instalagdes — desgaste de prédios on-
de funcionam escritérios e garagens; ;

remuneracdo das instalages — lucro sobre os investi-
mentos feitos na compra/construcdo de prédios onde fun-
cionam escritorios e garagens.

— Custo de capital — inclui os investimentos fei-
tos para aquisicdo de vefculos:
remuneracdo do capital privado — |ucro sobre tu-
do o que foi investido pela empresa e que consti-
tui seu capital.

- amortizagdo de capital privado — pagamento do inves-
timento feito para a aquisicdo de cada énibus.

— Reserva técnica — um percentual destinado a
4 cobrir custos e gastos imprevistos.

Esta detalhadfssima planilha, com o percentual

gue corresponde a cada item, foi transformada em

objeto de cuidadoso estudo por parte dos técnicos da

URBS, com o objetivo de verificar se os célculos de gastos

para cada item sdo verdadeiros, isto é, conferem com a
despesa real.

A primeira verificagdo feita — auditoria, na linguagem
oficial — ja demonstrou que o custo dos encargos sociais,
na planilha, estavam superestimados em quase 6%. Como
o valor da folha de pagamentos é muito alto, esta dife-
renca € muito significativa.

As auditorias foram estendidas a todos os itens da pla-
nilha, para garantir que os célculos de gastos sejam abso-
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lutamente verdadeiros. O consumo médio real de combus-
tfvel, por exemplo, passa a ser calculado através do acom-
panhamento técnico de um grupo de vinte vefculos, em
perfeito estado de conservagdo. O desempenho de cada
vefculo em cada trajeto servira como guia para calcular o
consumo de combustivel de toda a frota.

O mesmo acontece com todos os itens da planilha que
possam efetivamente ser medidos a fim de chegar a uma
remuneragdo por quildmetro que corresponda aos gastos
e ganhos a que a empresa privada efetivamente tem direi-
to. No momento em que todos estes itens tiverem uma
medida objetiva, estard criada uma outra unidade — re-
muneracdo por quildmetro rodado — que vai dispensar
qualquer célculo complicado e ajudard muito a manter
a tarifa em nfveis e valores reais.

0QUE T4’ MuDo Ny PLANILHA|

partir do novo Regulamento, foi incluido na pla-

nilha um item correspondente ao Fundo de Aqui-

sicdo de Frota Publica que, apesar de ter um valor
muito pequeno, em cada passagem, constitui o
primeiro passo para transformar a qualidade bésica do
transporte coletivo em Curitiba. Com a contribui¢do de
cada passageiro, em cada passagem, estd sendo construf{do




um novo sistema de transporte, propriedade coletiva dos
moradores da cidade, com o objetivo bésico de atender as
necessidades destes moradores.

Também foi estabelecido um novo modo de reajustar
itens relacionados a remuneracdo de capital e amortizagdo
do capital privado. No sistema antigo, o valor do capital
era corrigido com base no prego de um dnibus novo (zero
quildmetro). Como este valor levava em consideracdo os
avancos tecnolbgicos dos veiculos e o poder de pressio
das grandes montadoras junto ao poder pablico, os au-
mentos no preco dos vefculos sempre atingiam niveis su-
periores ao da corregdo do capital previsto na legislacdo
nacional. Assim, cada vez que subia o valor do 6nibus no-
VO, aumentava a remuneracdo do capital. A tarifa ficava
presa, indexada ao preco do &nibus novo, era uma ‘‘moe-
da-0nibus’ que dava as empresas garantia de uma remu-
neracdo de capital muito vantajosa. Isto acabou: pelo
novo Regulamento, a remuneracdo de capital segue os in-
dices oficiais, de acordo com as variages da LBC (Letras
do Banco Central). -

Também a amortizagdo do capital passa a obedecer a
outros critérios, transferindo, como ja vimos, o &nibus
pago — pela parcela incluida em cada passagem — para o
patrimdnio publico. _

Na planilha de junho de 1987, estes dois itens — re-
munera¢do e amortizacdo de capital — correspondiam a
pouco menos de 10% do total do custo médio do quild-
metro rodado. Este valor é varidvel, mas existe um fator
determinante para sua variagdo: se aumenta o nume-
ro de vefculos pertencentes as empresas privadas, a
remuneracdo e amortizacdo do capital também aumen-
tam; ao contrario, se cresce o nimero de veflculos perten-
centes a Frota Publica, o percentual destes itens na tarifa
tende a cair porque a participacdo do capital privado —
que deve ser remunerado ou amortizado — também cai. A
Frota Puablica ndo tem o mesmo objetivo do capital pri-
vado, de obter o maior lucro possivel, e sim o de oferecer
o melhor servico possfvel com o menor custo.

A previsdo dos itens contidos na planilha vai mais lon-
ge: o custo da manutencio, por exemplo, esta sendo veri-
ficado com muito cuidado. Na planilha de junho de 1987,
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mais de 15% do custo médio do quilémetro rodado & des-
tinado & manutenc3o. Como a frota de transporte coleti-
vO estd em péssimo estado, 0s técnicos da URBS querem
saber como sdo realmente empregados 0s recursos da ma-
nutencao.

Para colaborar com este item, também estd em verifi-
cacdo o tempo de vida Gtil dos vefculos (hoje prorrogado
para dez anos). A URBS quer saber qual o tempo de vida
ideal porque, a partir de um determinado ponto, se o Oni-
bus for forcado — s6 para dar maior fucro as empresas —
acaba causando prejufzos. A frota precisa ser aproveitada
dentro de padrdes tecnologicamente adequados. Neste
momento, dos 1.150 dnibus em circulagdo, mais de 10%
estdo com sua vida Gtil vencida, com problemas mecani-
cos constantes, contribuindo muito para piorar ainda
mais a qualidade dos servicos. :

Com estas medidas, a Prefeitura Municipal ja corrigiu
os principais desvios — quase seculares — do sistema de
transporte coletivo de passageiros de Curitiba. Ao passar
a geréncia do sistema para um 6rgdo publico, a Prefeitura
assegurou o controle dos objetivos do transporte coletivo,
que deve ser entendido como instrumento de trabalho e
ndo de lucro. Ao passar a limpo a planilha, enxugando os
custos, a URBS est4 procurando cumprir seu principal
objetivo, de oferecer o melhor transporte coletivo pelo
menor custo, racionalizando a operacdo de todo o siste-
ma. A entrada em circulagdo dos primeiros dnibus da Fro-
ta Publica vai marcar, definitivamente, esta mudanca de
rumo, em busca da solucdo definitiva para um dos mais
graves problemas da maioria da populagdo das grandes ci-
dades brasileiras.

A URBS também passa a executar ages de planeja-
mento, orientadas a partir do sistema de transporte cole-
tivo. Assim, foram criadas as linhas aldeias, de transporte
gratuito de passageiros dentro do proprio bairro, com o
objetivo de estimular as atividades descentralizadas. Um
morador do bairro pode pegar um alimentador ate o ter-
minal, fazer compras ou utilizar qualquer tipo de servico
(como pagamento de determinados impostos, ir ao banco,
ao posto médico, etc.), sem sair do bairro. Alem de redu-

zir os gastos do transporte coletivo e do usudrio, a linha




aldeia estimula o desenvolvimento de pélos comerciais e
de servigcos nos bairros, reduzindo o fluxo de.transito para
o centro e criando opgdes de emprego mais proximas aos
locais de moradia.

Medidas como estas devem ser entendidas dentro do
principio do grande usudrio: quem sempre usa dnibus —
em horérios habituais, com os mesmos veiculos, moto-
ristas, combustfvel, etc. — divide os custos operacionais
deste transporte e deve ser compensado por isto. A linha
aldeia € uma maneira de estender aos moradores dos bair-
ros 0s beneficios do sistema que ajudam a manter através
do uso intensivo e permanente.

Dentro deste principio, a URBS vai estender as vanta-
gens, oferecendo ao grande usudrio tarifas mais baratas na
venda antecipada de passagens em maior nimero. O em-
prego de moedas na bilhetagem automatica vai favorecer
principalmente o grande usudrio, que depende do dnibus
para ir e vir.

Curitiba vai ter 1,6 milhdo de habitantes em 1990, se-
gundo as -estimativas. Isto significa 600 mil novos mora-
dores e muitos problemas. Até |8, o transporte coletivo de
passageiros da cidade devera ter muitas novidades:

— mais de 430 novos 6nibus em circulagdo, substi-
tuindo os que estdo com a vida Gtil vencida e ampliando a
frota;
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— um célculo preciso do custo médio do quildmetro
rodado, objetivo e acessivel a todos;

_ a frota publica, ainda que peguena, ja estara nas
ruas;

— as linhas aideias implantadas nos principais termi-
nais; :

~ — controle eletrdnico de quilometragem dos onibus,
para implantacdo definitiva do principio do “quildometro
rodado, quilémetro pago’’;

— bilhetagem automatica, com moedas, para permitir
embarques mais rapidos;

— vendas antecipadas de passagem, com precos redu-
zidos para os grandes usuarios; ;

— o Conselho Municipal de Transporte, aberto a sindi-
catos, partidos polfticos, associagGes profissionais, verea-
dores e 6rgdos de comunicagdo — contard, enfim, com
todos 0s instrumentos necessarios para assegurar, junto ao
poder publico, a execugdo fiel de todos os objetivos do
novo Regulamento do transporte coletivo: “proporcionar
ao usudrio a mais ampla mobilidade e o acesso a toda a ci-
dade no menor tempo e custos possfveis, com seguranca e
conforto”.




Para nao
esquecer...
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Automovel

Invento do comego do século, destinado
ao transporte individual, que revolucionou a
vida das cidades nos Gltimos anos, tomando
conta das ruas e ameacando paralisar o trafe-
go. Em 1975, para cada énibus em circula-
cdo em Curitiba, havia 49 automoveis. Hoje,
este nimero € ainda maior: 1.150 6nibus
para um total de 330 mil velculos.

Bondes

O primeiro servico de transporte coletivo

de Curitiba comegou a funcionar no dia 8 de

-novembro de 1887, com bondes puxados a
mula. Era uma iniciativa particular que con-

tou com todo apoio da Prefeitura Municipal.

Esta caracterfstica manteve-se e marcou o

sistema de transporte coletivo durante todo

este século.

Concesséao

A primeira concessdo da Prefeitura Muni-
cipal, para uma empresa privada explorar o
transporte coletivo em Curitiba, era valida
por 90 anos. Também criou tradicdo e so-
mente agora, um século depois, a Prefeitura
decidiu romper as concessdes e estabelecer
outras normas para as empresas privadas
atuarem no setor.

Diesel

Combustivel derivado de petréleo, mais
barato do que a gasolina. Na planilha de
junho de 1987, correspondia a pouco mais
de 14% do custo médio do quildometro.
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Empresas

Sdo0 9 as empresas privadas que atuam
hoje no sistema de transporte coletivo de
Curitiba, sob a forma de permissiondrias.
Fundamentalmente, sdo as mesmas empresas
que receberam, em 1954, concessdo para ex-
plorar o servico de transporte coletivo da
cidade durante 20 anos (depois este prazo
foi prorrogado).

Frota Publica

Formada a partir de recursos do Fundo
para Aquisicdo de Frota Plblica, composto
por um percentual variavel da tarifa + resul-
tados das aplicagBes financeiras + mul-
tas + vendas, em leildo, de vefculos com vida
Util vencida e outros recursos. Com a frota
publica em circulagdo, os itens da planilha
relacionados com a remuneracdo e amortiza-
¢do do capital privado vdo pesar menos sobre
o custo total real da tarifa. A frota plblica
ndo tem o lucro como objetivo e sim o aten-
dimento do usuério dentro das normas esta-
belecidas no Regulamento.

Gerenciamento

Funcdo do poder plblico, que deve ad-
ministrar o sistema no interesse do usuario.

Horarios

Os horarios dos dnibus, divulgados publi-
camente, serdo controlados através de um
sistema eletronico, para identificar as viagens
ndo realizadas que serdo descontadas das em-
presas e, dependendo_da causa do atraso, pu-




.nidas com multas.

ltinerdrios

O percurso percorrido pelos dnibus n3o
estd mais condicionado &s dreas seletivas que
limitavam o itinerdrio ao territério de cada
empresa. Esta divisdo foi eliminada junto
com as concessoes.

Jornada

O tempo gasto para ir de casa ao traba-
Iho, e vice-versa, praticamente anula uma das
maiores conquistas dos trabalhadores em to-
dos os tempos: a jornada de 8 horas.

Lucro

Objetivo fundamental de qualquer em-
presa privada. No setor de transporte coleti-
vo, que é um servico essencial & cidade, o lu-
cro ilimitado impede ou reduz a qualidade
do servico prestado, onera o trabalhador.
Durante um século, o poder publico muni-
cipal foi omisso nesta questdo que agora foi
regulada pela Prefeitura Municipal.

Moeda-Onibus

O modo como era calculado o fndice de
reajuste para o capital, na planilha, criou
uma verdadeira moeda especial, a moeda-
Onibus, assim chamada porque usava o valor
do dnibus novo como referéncia. Na préatica,
a moeda-0Onibus funcionava assim: cada vez
gue o preco de um Onibus novo subia, por
inovacBes tecnoldgicas ou por pressdo da
indUstria automobil(stica, o valor de toda a
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frota subia junto, aumentando, com isto, em
muitos milhdes, a remuneracdo de capital ob-
tida pela empresa e a amortizacdo devida pe-
los velhos d&nibus em circulagdo. Com o novo
Regulamento, acabou a moeda-Onibus e a re-
muneragdo e amortizagdo passam a ser- feitas
pelas variacBes das Letras do Banco Central.

Normas

O transporte coletivo foi submetido, a
partir de 1955, a normas técnicas para pa-

dronizar o servico. Mas raramente o cumpri-

mento destas normas era fiscalizado pelo
poder publico.

Onibus

Principal peca do sistema de transporte
coletivo. Até agora, era o elemento que fugia
ao controle do poder publico que, a partir
da criacdo do fundo para aquisicdo da frota
publica, passard a ter seus proprios OGnibus.
Em Curitiba existem hoje 1.150 0Onibus,
constituindo uma frota muito desgastada,
porque tiveram sua vida (til excessivamente
prolongada e manutengdo deficiente.

Planilha

Relacdo dos itens que compdem o valor
da tarifa. Muito detalhada, a tarifa causa po-
Iémicas porgue muitos: itens sdo considera-
dos repetitivos e outros injustificaveis. A
URBS esta fazendo auditoria completa nas
empresas para definir a necessidade e o custo
real de cada item.




Quilometragem

Medida adotada pelo poder publico para
remuneracdo das viagens. O principio é: qui-
ldmetro rodado, quﬂometro pago. As empre-
sas ndo tém mais a vantagem de “‘engolir”’
uma viagem e sair ganhando na outra porque
Os passageiros precisam do transporte e fi-
cam aguardando nas filas.

" Regulamento

O novo regulamento do transporte cole-
tivo de passageiros de Curitiba estabelece co-
mo finalidade basica do sistema garantir um
transporte seguro, confortavel e rapido, pelo
menor custo, ao usudrio do sistema. Através
do Regulamento a URBS planeja, controla,
fiscaliza, enfim, gerencia o sistema.

Sistema

Conjunto de vias, equipamentos, vel-
culos e operadores que movimentam o trans-
porte coletivo de Curitiba, que percorre, ho-
je, um tragado béasico de 800 quilébmetros,
rodando uma média didria de 200 mil qui-
|dmetros e transportando mais de um mi-
Ihdo de passageiros. Fazem parte do sistema
as diferentes modalidades de linhas, os ter-
minais, as vias expressas e conectoras, que
sdo definidos como instrumentos para o pla-
nejamento e desenvolvimento da cidade.

Tarifas

Valor unitdrio da passagem, calculado
com base nos custos apresentados nas plani-
|has. Curitiba tem hoje uma das tarifas mais
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baixas do pafs, gragas ao rigoroso controle
de custos apresentados pelas planilhas,e a
revisio do valor previsto, através de audi-
torias.

URBS

Empresa do setor pablico a quem a Pre-
feitura Municipal entregou a responsabili-
dade pelo planejamento, operagdo, explo-
ragdo e fiscalizacdo do Sistema de Transpor-
te Coletivo de Passageiros de Curitiba.

Vale Transporte

Os sindicatos de trabalhadores podem in-
troduzir nos acordos de trabalho a clausula
do Vale Transporte, pela qual a empresa
complementa a despesa do trabalhador com
transporte, a partir do momento em que ul-
trapassar os 6% do saldrio. Em junho de
1987, o gasto mensal de uma pessoa com
transporte coletivo (calculado sobre 52 pas-
sagens) chegava, em Curitiba, a 10% do salé-
rio minimo. E bom lembrar que, nesse mo-
mento, Curitiba estava com a mais baixa ta-
rifa do pafs. Existe uma proposta, para a no-
va Constituicdo, de reduzir de 6% para 3%
do salédrio o maior valor que o trabalhador
deve pagar pelo transporte coletivo.

X/Z

O ABC ndo termina ainda porque o fim
desta histéria depende também de vocé.
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