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Conjuntos de habitacdo popular e o sistema BRT em Curitiba
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RESUMO

O artigo analisa a desconexdo entre localizacdo de moradia popular e acessibilidade aos sistemas de mobilidade,
focalizando o sistema BRT de transporte coletivo de Curitiba, para compreender as desigualdades socioespaciais.
Questionam-se as condi¢des de acesso ao sistema de transporte para os usudrios que residem nos conjuntos
habitacionais populares produzidos pela Companhia de Habitagdo Popular de Curitiba - COHAB CT. Os
procedimentos metodoldgicos incluem revisdo do marco tedrico; definicdo de categorias de andlise e recorte
empirico; fase exploratdria em campo e andlises qualitativo-quantitativas dos resultados com uso de programas de
desenho computadorizado, geoprocessamento e planilhas quantitativas, segundo método hipotético-dedutivo.
Analisou-se caracteristicas socioespaciais da distribuicdo dos conjuntos habitacionais entre 1965 e 2015 e a
disponibilidade de infraestrutura relativa a mobilidade e condi¢des sociais. As conclusées explicitam um quadro de
exclusdo relativa ao sistema de transporte, evidenciada pela distdncia as centralidades dos terminais, e por um
conjunto de precariedades do espaco fisico e socioambiental.
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ABSTRACT

The article focuses on disconnected conditions between popular housing location and accessibility to mobility
systems, focusing on the BRT system of mass transit in Curitiba, in order to understand social and spatial inequalities.
Accessibility to the transportation system is questioned for those living in housing complexes produced by the
Popular Housing Company of Curitiba - COHAB CT. The methodological procedures include revision of the
theoretical framework; definition of categories of analysis and empirical clipping; exploratory field work and
qualitative-quantitative analysis about the results of computerized drawing programs using, geoprocessing and
quantitative worksheets, according to the hypothetical-deductive method. It has been analyzed socio-spatial
characteristics of the distribution of COHAB CT settlements between 1965 and 2015 and the availability of
infrastructure related to mobility and social conditions. The conclusions point to an exclusion situation regarding the
transportation system, showed by the distance to terminals centrality, and by a set of physical and socio-
environmental precariousness of space.

Keywords: urban socio-spatial inequality; popular housing; public transportation system.

1 INTRODUCAO

Deve haver uma congruéncia fundamental entre o local de moradia, as condicées de mobilidade,
infraestrutura e o acesso aos direitos da pessoa humana. A configuracdo espacial urbana se constitui em
elemento que, se ndo é estritamente condicionador para a sociedade, incontestavelmente a influencia. O
lugar de moradia, o espaco de trabalho, os espagos publicos sdo produzidos pelas relagoes humanas
decorrentes da estrutura social, politica, economica e cultural sobre o suporte natural. Essa producéo
social implica em relacdes humanas que tanto podem ser inclusivas quanto segregadoras, ao consolidar
enclaves de grupos sociais especificos. No Brasil desde a década de 1980 cresceu a participagdo das
questdes sociais nas andlises urbanas mas o tema da mobilidade passou a ser mais frequente no inicio do
século XXI. Assim o pressuposto que norteia este texto é a de que as politicas publicas devem promover as
adequadas condigdes para que os habitantes usufruam e tenham acesso a cidade, sua infraestrutura,
equipamentos e servicos. Adota-se o entendimento de que os usuérios cativos do sistema de transporte sdo
a populacdo de menor renda, como os moradores que vivem nos empreendimentos produzidos em
Curitiba pela Companhia de Habitagao Popular (COHAB - CT).

Dessa problematizacdo se define a pergunta de pesquisa: como se apresentam os locais de moradia da
populagdo usudria cativa do sistema de transporte coletivo em relacdo ao transporte e infraestrutura
correlata? E adotado o recorte territorial do Municipio de Curitiba quanto & localizacio dos conjuntos
habitacionais implantados pela Companhia de Habitagdo Popular de Curitiba (COHAB-CT). O periodo
temporal de analise é de 1965 a 2015, com o objetivo de compreender como acontece a congruéncia das
funcgdes basicas de morar e circular no espago urbano curitibano, onde o sistema de transporte coletivo se
realiza por 6nibus, o conhecido Sistema BRT (Bus Rapid Transit).

2 MORADIA E MOBILIDADE: CONGRUENCIA FUNDAMENTAL PARA O DIREITO A CIDADE

Os principios do Direito a Cidade fundamentam as acdes da populagdo na reinvindicacdo de melhores
condicdes urbanas, apesar das forcas neoliberais que transformam a cidade de acordo com seus interesses,
como descreve Harvey (2012). Este mesmo autor incita a procura por maior coeréncia frente aos fatos.
Harvey cita que “Ja hé, claro, muitos grandes movimentos sociais voltados para a questdo urbana - desde a
India e o Brasil, a China, Espanha, Argentina e Estados Unidos. Em 2001, o Estatuto da Cidade" foi inserido
na legislacdo brasileira, apds pressiao dos movimentos sociais, para reorganizar o direito coletivo a cidade”
(Harvey,2012:87). Moradia digna e garantia de acesso ao transporte e demais servigos urbanos, com

4Lei Federal n.c 12.257/2001.
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qualidade, de modo universal e participacdo democratica na defini¢do, implementacdo e controle do
processo de planejamento urbano, sdo condicdes para o acesso universal ao direito a cidade, que de acordo
com o Estatuto da Cidade deveria nortear a execugéo da politica urbana no Brasil (Brasil, 2001).

A necessidade de congruéncia entre moradia e transporte é ainda reforcada pelos tratados internacionais
de que o Brasil é signatario, que, dentre outros aspectos, definem as condicdes da moradia adequada:
seguranca juridica da posse; custo acessivel que ndo impega seus ocupantes de acessar a outros direitos;
condicdes de habitabilidade; respeito a identidade cultural; acessibilidade para satisfazer as necessidades
de grupos desfavorecidos e marginalizados, disponibilidade de infraestrutura e servicos urbanos; e
localizagdo préxima a oportunidades de trabalho e equipamentos. (Brasil, 2013). A moradia digna néao se
limita, portanto, as caracteristicas da unidade habitacional em si e depende de pardmetros ligados a
inser¢do urbana da habitacéo, vinculados a sua localizagdo na aglomeracio urbana e a disponibilidade de
infraestrutura e servicos, como os meios de deslocamento da populacdo. Nesse foco, o conceito de
mobilidade representa uma condi¢do que vai além da funcionalidade como infraestrutura e servico, para
significar a possibilidade de acesso ao direito a cidade, e a oportunidades de desenvolvimento individual
ou coletivo mais abrangente. Essa abordagem ganha corpo na virada para o século XXI no Brasil.

Em 2004, O Ministério das Cidades propde legislacdo para o tema, na qual a mobilidade é conceituada
como as diferentes respostas dadas por individuos e agentes econOmicos as necessidades de
deslocamento, considerando as dimensdes do espago urbano e a complexidade das atividades nele
desenvolvidas. Assim, a mobilidade abrange um conjunto de politicas de transporte, de circulacdo, de
acessibilidade e de transito (Ministério das Cidades, 2004). A importéancia da mobilidade, e em especial, do
transporte coletivo no cotidiano da urbanizagdo brasileira, se mostrou pela forca das manifestacoes
populares de Junho de 2013 em todo o pais, contra a elevagdo da tarifa de 6nibus, questionando as politicas
municipais e regionais. Esses movimentos expuseram a crise de (i)mobilidade, que afeta as grandes
metrépoles e indmeras cidades brasileiras (Fix, Ribeiro, Prado, 2015). Embora a congruéncia entre moradia
e mobilidade esteja garantida na legislacdo e nos pactos internacionais vigentes no pais e condicione o
acesso ao direito a cidade, historicamente ela tem sido pouco observada na execucédo da politica urbana
brasileira, sendo exemplarmente caracterizada pela politica habitacional praticada e as decisdes de
implantacéo e gestdo da infraestrutura de transporte, conforme se aprofunda nos tépicos subsequentes a
partir do caso de Curitiba. Pelo contrario, o que se observa no Brasil quando se analisam as condicdes de
caréncia habitacional é a existéncia de uma divida social, reconhecida pela Politica Nacional de Habitacéo
(Brasil, 2004), que foi sendo acumulada ao longo do processo de urbanizagio, ndo esta restrita ao acesso a
uma unidade habitacional, e estd principalmente vinculada a dificuldade de acesso a cidade urbanizada.
Esta divida social, marcada por profundas assimetrias na possibilidade de acesso a moradia digna pelas
diferentes classes sociais, esta relacionada ao modelo de desenvolvimento do pais e foi historicamente
aprofundada pelo planejamento urbano praticado (Arantes; Maricato; Vainer, 2000; Villaca, 2004).

Ao estudar o padrao de urbanizacgédo brasileiro que se intensifica a partir da industrializagdo, Kowarick
(2000: 22) cunha o termo “espoliacdo urbana” para expressar a somatdria de extorsdes a que ficaram
sujeitos os trabalhadores urbanos no Brasil, e que se realizam pela falta ou precariedade de servicos de
consumo coletivo e a dificuldade de acessar a terra e a moradia, elementos necessarios para sua
reproducdo, configurando uma situacdo que, conforme afirma o autor, aprofunda ainda mais a
“dilapidacdo decorrente da exploracdo do trabalho ou, o que é pior, a falta desta”. A materializacio
espacial do processo descrito somada a baixa regulacdo por parte do Estado da atividade imobilidria,
produziu cidades marcadas pela segregacéo residencial das diferentes classes sociais, nas quais o acesso as
condicdes de moradia digna ficou restrito as que podiam pagar o alto preco para viver na cidade
urbanizada, as de maior renda, sujeitando a populacdo de menor renda a uma realidade marcada pela
precariedade, a informalidade, a inseguranca, a sujeicdo aos maiores riscos, as piores condigdes de
mobilidade, dentre outras restricdes cotidianas. Esta cidade dividida tem a desigualdade socioespacial
como marca. De acordo com Arretche (2015) a dimenséo espacial da desigualdade permite compreendé-la
a partir de um viés mais amplo, néo restrito a renda, que incorpora os bens e servigos de consumo coletivo,
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cujo acesso é mediado pelas politicas publicas. A autora destaca ainda, que a nog¢do de redugdo das
desigualdades esta associada ao conceito de cidadania:

[...] concebida como o direito dos cidaddos a um minimo de bem-estar
econdmico e seguranca, que lhes permitisse viver como seres civilizados
conforme os padrodes correntes na sociedade, de modo a expandirem suas
liberdades reais. (Arretche, 2015: 193)

Esta concepcgdo de cidadania parte do pressuposto de que o direito aos servigos essenciais estd dissociado
da renda dos individuos e sua garantia integra o rol de fun¢des a serem desempenhadas pelo Estado para
resolver ou desenvolver questdes de interesse coletivo. O acesso a esses servicos constitui assim uma
dimensdao do bem-estar diferente e ndo restrita aos rendimentos, pois pessoas com a mesma renda podem
ter padroes de vida distintos caso tenham acesso diferenciado a estes servigos. Assim, a localizacdo da
habitacéo na cidade possibilita maior ou menor acesso aos servicos urbanos, pois segundo Arretche (2015:
194) a distribuigao espacial da sua oferta tem um efeito independente sobre as condi¢des de acesso dos
individuos. A partir dessa compreenséo, a reducido das desigualdades espaciais por meio da execucéo das
politicas habitacional e de mobilidade possibilitaria que a cidadania se realizasse de modo extensivo a
todos os individuos que vivem nas cidades, devendo nortear a atividade do planejamento urbano.

Conforme Souza (2004), o planejamento urbano é uma ferramenta para promociao do desenvolvimento
socioespacial, compreendido como uma mudanca social positiva, que se realiza pela melhoria da
qualidade de vida e o aumento da justica social. A melhoria da qualidade de vida corresponde a crescente
satisfacdo das necessidades basicas e ndo basicas, materiais e imateriais, de parcelas cada vez maiores da
populacgdo. Justica social, conforme destaca o autor, é uma discussdo mais complexa, que pode ser
simplificada a partir da defini¢do aristotélica segunda a qual ser justo é “tratar os iguais igualmente e os
desiguais desigualmente” (Souza apud Heler, 1998: 16), principio que conduz a construgdo de politicas
publicas comprometidas com a reducéo das desigualdades sociais. O autor afirma ainda que o objetivo de
justica social calibra e contextualiza a qualidade de vida. Assim, uma politica urbana norteada pelo
principio da justica social deve garantir o acesso a moradia digna e direito & mobilidade para os grupos
sociais menos privilegiados como prioridade, sobre a satisfacdo de necessidades nédo basicas dos grupos
mais privilegiados.

Tanto a necessidade quanto a condicdo para o deslocamento sédo fatores-chave da estruturagdo espacial
urbana e formam o conceito de acessibilidade, o qual, por sua vez, vai impactar diretamente o valor de uso
da terra urbana, conforme Villaga (2001). Assim, acessibilidade retine os elementos fisicos, como a rua, a
calcada, a passarela, por onde o individuo pode praticar a mobilidade entre os diferentes espacos
(Bittencourt, 2017). Portanto, a acessibilidade e mobilidade sdo complementares. As reflexdes
fundamentadas em autores possibilitam uma andlise da relagdo entre a implantacdo dos conjuntos de
moradia popular, a infraestrutura do BRT e as condicoes do acesso ao direito a cidade da populaciao ali
residente, e contribuem para uma reflexdo critica acerca do planejamento urbano praticado em Curitiba.

3 ASPECTOS METODOLOGICOS

A discussédo proposta neste artigo resulta da articulacdo do resultados de diversas pesquisas realizadas
pelas autoras (Lima, 2012; Lima, 2015; Lima e Gadens, 2017; Silva, 2012; Silva et al, 2016). O conteudo
apresentado resulta de abordagem quantitativa e qualitativa (Lakatos, 2010), constituida por base tedrica,
levantamento e andlise de documentos e informagdes secundarias, pesquisa empirica, com levantamento
realizado com informagdes disponiveis na Internet e processamento de dados com uso de programa de
georreferenciamento (software Quantum GIS). Os procedimentos metodolégicos foram definidos visando:
a) elaborar uma andlise comparativa entre a localizacdo de conjuntos habitacionais da COHAB-CT e o
Sistema BRT, especialmente o Eixo Estrutural Sul, em Curitiba; b) relacionar a localizacdo dos conjuntos
habitacionais no vetor sul com as condigdes de infraestrutura relacionada a mobilidade e qualidade de
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vida (Nahas, 2002). O recorte territorial de analise abrange os conjuntos habitacionais da COHAB-CT
implantados no Sul do municipio e bairros situados no entorno do Eixo Estrutural Sul, rede principal do
sistema BRT, que apresenta a maior quantidade de usudrios do sistema (Lima e Gadens, 2017). Portanto,
foram excluidas da anélise as linhas complementares do sistema de transporte.

O contetdo empirico foi organizado em duas partes: a) delineamento das condi¢oes de moradia de baixa
renda a partir da produgao da COHAB - CT no periodo 1965-2015; b) comparacgéo entre condigdes atuais
de acessibilidade do espago para os bairros Portdo e Tatuquara, situados no Centro-Sul e Sul do municipio
respectivamente, incluindo dados do entorno de terminais do sistema BRT. Esta segunda parte da
abordagem empirica abrangeu a andlise das condi¢des socioambientais ligadas ao uso do espaco, como
infraestrutura, condi¢des da pavimentacdo de vias; iluminagao publica e salubridade (existéncia de lixo
nas ruas e esgoto a céu aberto, segundo IPPUC, 2015). O conjunto dos itens em andlise foram organizados
em dois grupos: 1. Grupo Socioeconémico e demografico: (taxa de crescimento populacional; densidade
populacional — [hab/ha]; alfabetiza¢do para 10 anos+; renda média; quantidade de automdveis; ocupagio
irregular; déficit habitacional; nimero de linhas de 6nibus; pavimentacéo; iluminacéo publica; salubridade.
2. Grupo de Precariedade urbana: conjunto de itens do espaco urbano cuja condic¢édo indica o nivel de
precariedade do local. Nesse grupo sdo consideradas: a condicdo do domicilio, renda, disponibilidade de
servicos publicos como distribui¢do de 4dgua, coleta de esgoto, distribuicdo de energia elétrica, coleta de
residuos e a oferta de transporte ptiblico. Estes itens compdem um Indice de Precariedade Urbana para o
municipio de Curitiba conforme Bittencourt (2017). Tal indice é utilizado na anélise deste artigo. As fontes
utilizadas sdo provenientes de tese, trabalhos de Iniciagido Cientifica, e contetido de etapas anteriores de
pesquisas das autoras e seus alunos de graduacdo e pds-graduacio, desenvolvidos segundo projetos
aprovados no sistema BANPESQ/THALES da UFPR. Também foram utilizados dados de instituicdes
publicas como Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano (IPPUC) e Urbanizagdo de Curitiba (URBS),
disponibilizados nos respectivos sites. Os dados de entorno de terminais do BRT aqui apresentados sédo
conteudos elaborados no &mbito da pesquisa registrada no sistema BANPESQ/THALES UFPR®.

4 CONDICOES DE MORADIA DE BAIXA RENDA EM CURITIBA A PARTIR DA PRODUCAO DA
COHAB - CT®

O presente topico apresenta um panorama das condi¢des de moradia da populacido de baixa renda no
Municipio de Curitiba a partir dos espagos produzidos pela COHAB - CT entre 1965 e 2015". Embora este
recorte ndo abarque todas as formas de producdo dos espagos de moradia popular, ele foi escolhido
porque interessa analisar as condicoes desses espacos produzidos pela acdo estatal. Outra questdo do
ponto de vista dos procedimentos é que a caracterizacdo da produgdo da Companhia considerou a
construgdo de novas casas, apartamentos e lotes, excluindo-se as acdes de regularizacdo fundidria em
assentamentos informais, pelo fato de que a origem da producdo do espaco, neste caso, nao deriva
diretamente da acdo do Estado. Por fim, destaca-se que a andlise da producdo da COHAB - CT ficou

® Os dados e informagdes relacionados ao entorno dos terminais do Sistema BRT sdo provenientes de projeto de
pesquisa coordenado pela Profa. Cristina de Aradjo Lima iniciado em 2012 (registro BANPESQ THALES 2012001660)
e desenvolvido em varios subprojetos de pés-graduacdo ou Iniciacdo Cientifica (desde 2014) e artigos diversos,
citados nas referéncias.

¢ A anélise realizada neste tépico apresenta resultados do desenvolvimento de trés projetos de pesquisa coordenados
pela Profa. Madianita Nunes da Silva: As ocupacdes irregulares e o processo de extensido urbana e metropolizacdo de
Curitiba (PR) entre 2008 e 2015, BANPESQ THALES 2008023338; Programa Minha Casa Minha Vida e a dindmica
habitacional metropolitana em Curitiba em desenvolvimento desde 2013, BANPESQ THALES 2013006041, financiado
pelo CNPq entre 2014 e 2016; e Produgdo da COHAB - CT e universalizacdo do acesso a moradia na metrépole de
Curitiba, em desenvolvimento desde 2015, BANPESQ THALES 2015016935.

7 As COHABs surgiram no Brasil com a promulgagido da Lei Federal 438/1964 junto com o SFH, o BNH, as
Cooperativas Habitacionais e as Sociedades de Crédito Imobilidrio que conduziram a politica habitacional no periodo
do Regime Militar. A COHAB-CT foi criada como uma sociedade anénima de economia mista pela Lei Municipal
1545/1965, tendo como acionista majoritario a Prefeitura do Municipio de Curitiba. (CURITIBA, 2006: 4-5)
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restrita ao Municipio de Curitiba, o que nos obriga a duas ressalvas. A primeira é que embora a produgéo
da Companhia tenha sido predominante na cidade-polo ao longo da sua atuacéo, ela nédo ficou restrita a
este municipio. Em segundo lugar, que o Municipio de Curitiba nédo abarca a totalidade do processo de
producéo dos espacos de moradia popular, que se apresenta na escala da metrépole®.

Ao analisar a producdo da moradia popular na metrépole de Curitiba, Silva (2012) observa que a caréncia
crescente desses espacos para a populacdo de baixa renda acompanha a mesma dindmica observada nas
demais metropoles brasileiras: apresenta-se com a intensificagdo da urbanizacéo e da industrializacdo em
meados do século XX e evolui de modo ascendente nas décadas seguintes. A autora identifica também dois
periodos marcados pela predominéncia de diferentes formas de producéo, o primeiro de meados do século
XX ao final da década de 1980, e o segundo a partir de 1990. No primeiro periodo a producéo dos espagos
de moradia popular na metrépole realiza-se na coroa de urbanizacéo periférica situada no entorno dos
limites politico administrativos da cidade-polo e municipio vizinhos, e é prioritariamente derivada da acgéo
de proprietarios de terra e incorporadores imobilidrios por meio da producdo de lotes. Além disso, de
modo predominante na cidade-polo, avanga o processo de producdo das favelas e da producido de
habitacdo popular pelo Estado, marcado pela vigéncia do Banco Nacional de Habitacdo (BNH) - (1965-
1986).

O segundo periodo é caracterizado, de acordo com Silva (2012), pelo crescimento do numero de
assentamentos e domicilios em favelas, tanto em Curitiba como nos demais municipios metropolitanos.
Do ponto de vista da producdo estatal, pode-se dividi-lo em duas fases: do fim do BNH a criagdo do
Ministério das Cidades e da atuacédo deste 6rgdo em diante. A primeira fase (1987-2002) é marcada pela
reducdo significativa, quase extin¢do, de programas e recursos federais para a execucdo da Politica
Habitacional, que dé origem ao que Arretche (1990) denomina como descentralizagido por auséncia. Isto é,
gracas a falta de uma politica nacional os municipios veem-se obrigados a enfrentar a questdo, que se
agudiza no periodo. A segunda fase (2003-2015) caracteriza-se pela reconstru¢do em nivel federal, com a
participacdo dos demais entes federativos, da Politica Nacional de Habitagédo, coordenada pelo Ministério
das Cidades, com destaque para o Programa de Aceleracdo de Crescimento (PAC) Urbanizacdo de
Assentamentos Precarios (UAP) e o Programa Minha Casa Minha Vida (PMCMV).’

A luz desses recortes espaciais, analiticos e temporais passa-se a caracterizar a producio da COHAB — CT
em Curitiba, sintetizada no Grafico 1. O primeiro periodo vai de 1965 a 1986, e a atuagido da COHAB - CT
foi marcada pela vigéncia do BNH. De acordo com Texeira (2016) nesse periodo a Companhia produziu
40.826 unidades habitacionais distribuidas entre casas (19.387), apartamentos (18.807) e lotes destinados a
autoconstrucédo. Nos primeiros anos de atuacédo a producéo de casas foi mais importante e vinculou-se aos
projetos de reassentamento da populacdo que vivia em favelas, num contexto em que a politica de
intervencéo nesses assentamentos caracterizava-se pelas acoes de remogéo.

A producdo de lotes para autoconstrucio ganha relevancia no final do periodo analisado, refletindo a falta
de recursos e a crise financeira enfrentada pelo sistema de financiamento habitacional brasileiro na
década de 1980, bem como o empobrecimento da populagio de baixa renda que passa a ter mais
dificuldade de acessar ao financiamento imobilidrio.

8 Com base em Firkowski (2012: 37) considera-se metrépole a grande cidade com fungdes superiores de comando e
gestdo, articulada a economia global, e de onde partem para os territérios nacionais vetores de modernidade e
complexidade. Por tais caracteristicas, é uma cidade que desempenha um papel superior na hierarquia da rede
urbana de seu pais. Em Curitiba corresponde a catorze municipios da Regido Metropolitana de Curitiba (RMC) -
Curitiba, Pinhais, Piraquara, Quatro Barras, Campina Grande do Sul, Colombo, Almirante Tamandaré, Rio Branco do
Sul, Campo Magro, Itaperucu, Campo Largo, Araucaria, Fazenda Rio Grande e Sdo José dos Pinhais; abarcando uma
populagio de 2.933.859 ou 92% do total da RMC (IBGE, 2011).

? Foge ao escopo deste artigo aprofundar as caracteristicas da politica habitacional em cada um dos periodos e fases
destacadas, que sdo apresentadas em Cardoso et. al. (2017).
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GRAFICO 1: PRODUCAO DA COHAB - CT ENTRE DECADAS - 1965 / 2015
(Texeira, 2016; Duda, 2016; Makovski, 2017)

4

GRAFICO 2: IMAGEM AEREA DA VILA NOSSA SENHORA DA LUZ - 1967
(IPPUC, 2015)

A maioria dos empreendimentos executados ocorreu em novas frentes de ocupacdo, em areas de periferia
no limite entre as zonas urbana e rural, com predominio do Oeste e Sul (Grafico 2). A andlise das
caracteristicas dos espacgos produzidos ao longo do tempo demonstrou também que os mesmos foram
sendo implantados em areas cada vez mais distantes do centro da cidade, com a redugido progressiva das
superficies dos lotes e o consequente aumento da densidade demogréfica. Em termos de infraestrutura e
servicos urbanos os primeiros conjuntos habitacionais previam a construcdes de parques, escolas,
arborizagédo publica, terrenos e vias de maiores dimensées, que foram sendo reduzidos e/ou suprimidos
dos projetos, significando a perda progressiva da qualidade do espaco de moradia. (Texeira, 2016).

Na fase seguinte, entre 1987 e 2002, a atuacdo da COHAB - CT ocorreu predominantemente pela producéo
de loteamentos em parceria com a iniciativa privada e a execucdo de programas de regularizacio
fundiaria. Os loteamentos em parceria foram responsaveis por 55% do total da producéo e a regularizacéo
fundidria por 27%. Em termos de localizacdo, as principais intervengdes foram implantadas no Sul de
Curitiba, em especial os bairros Sitio Cercado, Tatuquara e Campo do Santana. (Duda, 2016).

Entre 2003 - 2015 a atuacdo da COHAB - CT diversifica-se, e ¢ marcada pela construcdo de novas unidades
habitacionais, loteamentos e regularizacdo fundiaria. Em termos de produgio, 72% correspondeu a novas
unidades habitacionais (casas e apartamentos) e 28% novos lotes. Deste total destaca-se a producio de
apartamentos, que corresponde a 45%. O PMCMYV executado a partir de 2009 foi responséavel por 53% da
producdo do periodo. Vale destacar que aproximadamente metade das unidades habitacionais dos
empreendimentos construidos com recurso deste programa foram utilizados para realocacdo de
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residentes em favelas. A regido Sul do municipio manteve-se como aquela em que predominou a atuacéo
da Companhia, em especial os bairros Tatuquara e Campo do Santana. (Makovski, 2017).

O Grafico 3 apresenta a localizacdo da produgdo da COHAB - CT nos periodos descritos, onde se destacam
ao longo do tempo de sua atuacéo as regides Oeste e Sul do municipio.
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GRAFICO 3: LOCALIZACAO PRODUCAO DA COHAB - CT ENTRE 1965 E 2015
(Texeira, 2016; Duda, 2016; Makovski, 2017)

Complementar ao Grafico 3, o Grafico 4 demonstra que os bairros CIC, Sitio Cercado, Tatuquara e Campo
do Santana receberam 62,34% do total da producdo da Companhia entre 1965 e 2015.



X Seminario Internacional de Investigacidon en Urbanismo — ISBN 978-987-4415-25-7 261

25,00%

23,70%

20,00%

15,00%

10,00%

5,00%

1,15%

GRAFICO 4: PRINCIPAIS BAIRROS COM PR ODUCA~ O DA COHAB - CTENTRE 1965 F 2015
(Texeira, 2016; Duda, 2016; Makovski, 2017)

A partir dos dados de producdo da COHAB-CT apresentados anteriormente, pode-se afirmar que a
Companhia foi um importante agente na estruturacdo do espago urbano em Curitiba, sobretudo na
formacao da periferia popular. Do ponto de vista do modelo de cidade produzida, sua atuacdo foi marcada
pela segregacdo residencial da populacido atendida pelos programas implementados, materializada pela
concentracdo de mais de 60% da producdo em quatro bairros situados nas regides Oeste e Sul do
municipio: CIC, Sitio Cercado, Tatuquara e Campo do Santana.

5 ASPECTOS DO SISTEMA DE TRANSPORTE E CONDICOES DE INFRAESTRUTURA E
PRECARIEDADE EM DOIS BAIRROS DE CURITIBA

Nesta parte do artigo se apresenta uma visao geral e resumida do sistema de transporte coletivo e de itens
de infraestrutura e condi¢oes socioambientais dos bairros analisados, que serédo discutidos no tépico 6.

5.1 Aspectos do Sistema de Transporte Coletivo de Curitiba

O Sistema de Transporte Coletivo de Curitiba foi implementado a partir de 1974. A proposta inicial situava
o transporte coletivo como um dos trés pilares do planejamento urbano, juntamente com o uso do solo e o
sistema vidrio. A implantagdo do Sistema Expresso, mais tarde conhecido como BRT (Bus Rapid Transit)
se deu sobre vias com destinacgdo especifica chamadas de Eixos Estruturais. O primeiro eixo implantado foi
o Sul, sobre a Avenida Republica Argentina como canaleta exclusiva. Uma das caracteristicas do BRT
criado em Curitiba é que a rede principal do sistema circula nesses eixos organizados segundo um trinario
de vias. As mais externas sdo vias rapidas paralelas e de sentido contrario — Bairro-Centro/Centro-Bairro.
Em seguida ha duas vias mais centrais, paralelas e de sentido contrario para trafego lento que margeiam a
pista exclusiva para os 6nibus (IPPUC, 2004). Este esquema que reuniu os trés pilares do Plano Diretor da
cidade, foi denominado Setor Estrutural. Ele é constituido pelo trinario de vias, em conjunto com o sistema
de transporte coletivo e uma proposta de uso do solo com densidades decrescentes desde a pista central,
da canaleta exclusiva do onibus em direcdo as quadras laterais. Este esquema do Setor Estrutural é a
configuracdo mais marcante do Desenho Urbano de Curitiba (Lima, 2015). Os Eixos Estruturais foram
implantados gradativamente em cinco vetores da cidade. Ao longo de aproximadamente trés décadas, essa
configuracdo se consolidou em grande parte, materializando uma ocupagdo de maior densidade, com
edificios de quinze ou mais pavimentos ao longo das vias exclusivas para o BRT (Grafico 5).
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GRAFICO 5:
ESQUEMA SISTEMA TRANSPORTE BRT DE CURITIBA E FOTO PISTA CENTRAL EIXO ESTRUTURAL SUL
(URBS, 2018. Foto: GIL, Mariana. Disp.em: www. http://wricidades.org. Acesso em fev. 2018)

A proposta de transporte coletivo foi estruturada de acordo com o plano urbanistico definido em 1965,
seguida por atualizagdes. Atualmente o sistema funciona no ambito da Rede Integrada de Transporte RIT
que abrange 13 municipios da Regido Metropolitana de Curitiba. A integracéo é realizada pela articulacéo
entre diferentes linhas e ocorre em terminais de integracéo, que sdo fechados. Nesses locais, o usudario
pode mudar de linha sem pagar nova tarifa, acessando variadas op¢des de trajeto e de tipos de linhas. No
terminal de integracdo normalmente o usuario dispoe de 4 a 5 tipos de linhas, como: Expresso (0nibus
vermelho); Interbairros (verde); Linha Direta (Cinza); Alimentador (laranja ou amarelo) e mais
recentemente o Ligeirdo (azul) o maior dos 6nibus com capacidade para 250 passageiros. O Gréfico 6
mostra um esquema de funcionamento de um terminal de integracéo.

Segundo a URBS, os terminais de integracdo “sdo equipamentos urbanos que permitem a integragdo entre
as diversas linhas que formam a Rede Integrada de Transporte (expressas, alimentadoras, linhas diretas e
interbairros). Possibilitam a implantacéo de linhas alimentadoras mais curtas, com melhor atendimento
aos bairros, ampliando o nimero de viagens a partir da diminuicdo do tempo de percurso. A concentracéo
de demanda nestes espacos facilita a substituicdo de modal nos corredores. Os terminais promovem ainda
a estruturagdo dos bairros, concentrando atividades diversas no seu entorno” (URBS, 2018). Existem 23
terminais e 14 pontos de concentragdo de linhas que funcionam como terminais abertos localizados em
pracas ou logradouros de acesso estratégico a varios equipamentos e espacos da cidade. No total sdo 37
locais de intenso fluxo de pessoas e veiculos coletivos, que concentram comércio e servicos publicos e
privados. Os principais terminais estio interligados pelos corredores de transporte do Sistema Trinario, os
Eixos Estruturais (Grafico 5). Dados de 2016, indicam que o sistema de transporte atende 1.511.743
passageiros em dias titeis, num total de 14.722 viagens/dia e percurso total de 303.769 quilémetros diarios,
em média (URBS, 2018).
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GRAFICO 6: ESQUEMA DE TERMINAL DE INTEGRACAO DA RIT - CURITIBA
(URBS, 2018)

5.2 Condigdes de acessibilidade ao sistema BRT e infraestrutura nos bairros Portdo e Tatuquara

Nesta parte do trabalho se apresentam algumas caracteristicas dos bairros selecionados quanto as
condicbes socioespaciais que déo suporte a mobilidade entre local de moradia e outros pontos da cidade.
Também sdo apresentados aspectos da ocupagdo no entorno do terminal do Portdo para elucidar a
compreensdo do espaco vinculado a mobilidade.

5.2.1 Bairro do Portéao

O bairro do Portédo é caracterizado por ocupacido urbana intensiva, verticalizada a partir dos anos 1990.
Seu territério ocupa uma area correspondente a 1,35% do municipio, com uma populacdo com idade
predominante na faixa dos 34 anos e longevidade um pouco acima da média da cidade. Em cada domicilio
h4 uma média de 2,48 habitantes, um pouco menor que a média curitibana (2,76). Quanto a ocupacéo, no
bairro predominam os prédios de apartamentos em condominios verticais residenciais (56%). As casas
somam 49,71% do total e o restante é formado por condominios horizontais ou vilas. No bairro existem 5
assentamentos irregulares, o que representa 1,31% do total de Curitiba. Quanto a economia, as atividades
comerciais sdo predominantes (49,09%), seguidas pelos servigos (40,22%). Em relagdo a quantidade de
automoveis particulares, o Portdo concentra 2,6% do total existente nos 75 bairros curitibanos. A
porcentagem de area verde por habitante é de 16,74%, um terco da média da cidade (58%/habitante).
Quanto a seguranca, o numero de homicidios se aproxima a média da cidade (IPPUC, 2015). O Grafico 7
apresenta aspectos da ocupacao no entorno do Terminal do Portao.

GRAFICO 7: ASPECTOS DO ENTORNO DO TERMINAL DO PORTAO - CURITIBA.
(AKITA, 2017. Foto: URBS, 2018)
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Analisando no Gréafico 7 o conjunto volumétrico da ocupagdo no entorno do Terminal do Portdo se
percebe uma verticalizacdo predominante para o uso residencial (em vermelho), que responde por 36% da
ocupacdo do poligono. Também ha a presenca do uso misto (roxo), que corresponde a 19% do total
ocupado, conformando uma mistura de usos que permite mais atividades no local, diminuindo a
necessidade de deslocamento dos que residem no seu entorno.

5.2.2 Bairro Tatuquara

O territério do Tatuquara corresponde a 2,58% do total do municipio, com uma populacéo jovem, com
idade média de 27 anos. A taxa de crescimento populacional é de quase 4 vezes a taxa de crescimento de
Curitiba. A densidade populacional é 46,98hab/ha, valor préximo a densidade média de Curitiba (40,30
habit/hectare segundo IPPUC, 2015). A composic¢ao familiar abrange 3,25 pessoas/domicilio e hd 13 éreas
de ocupacdo irregular, que correspondem a 3,5% do total de Curitiba. A tipologia de ocupacéo é horizontal
com predominio de casas (93,12%), sendo 6,62% de apartamentos e 0, 25 de condominios horizontais. As
atividades econémicas predominantes sdo do setor terciario (comércio) com 64,64%, seguidas pelo de
servicos (20,30%), ficando as atividades industriais em 15%. Em relagéo a frota de veiculos, o bairro possui
3,15 habitantes por veiculo, quase o dobro da média da cidade. E as areas verdes correspondem a 57,8 m2
por habitante, praticamente igual a taxa Curitiba, sendo que a porcentagem de area do bairro coberta por
areas verdes é um pouco maior que a da cidade. No total possui cerca de 3% da area verde da cidade.
Quanto a seguranca, o nimero de ocorréncias gerais € de 2,2 vezes a quantidade que ocorre na cidade.

5.3 Condicdes de Mobilidade e Infraestrutura nos Bairros Portido e Tatuquara em Relacéo & Curitiba

Como explicado no item sobre procedimentos metodolégicos, foram observadas outras condigdes que
complementam o espago onde a populacéo usa e se desloca. Para os pedestres, se evidencia a importancia
funcional de itens como a pavimentacdo das vias e passeios; da iluminacdo publica; da salubridade
(existéncia de lixo nas ruas e esgoto a céu aberto) e da seguranca fisica (nimero de acidentes e
homicidios). No Gréfico 8, sdo apresentados dados que possibilitam comparar os dois bairros.

DADOS
SOCIOECONOMICOS Dadode Bairro Bairro
E DEMOGRAFICOS Curitiba do Tatuquara
Portéo
1. Populagio 1.751.907  42.662 52.780
2. Taxa de
cresmm(.ento 0,99% 0,46% 3.80%
populacional
3. Densidade
populacional 40,30 72,82 46,98
(hab/ha)

4. Alfabetizacéo
(10 anos ou 97,97% 99,34% 95,80%

mais)
5. Renda média R$
R$1.424,60 1.860.90 R$ 590,06
6. Numero de
veiculos por 1,46 1,45 3,15
habitante
GRAFICO 8:

QUADRO-SINTESE DE DADOS SOCIOECONOMICOS E DEMOGRAFICOS BAIRROS PORTAO E TATUQUARA
(IPPUC, 2015. Obs.: Dados do Censo Demografico 2010)
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O Tatuquara tem quase o dobro da superficie do Portéo e possui uma populagéo jovem, cuja idade média é
de 27 anos, com taxa de crescimento populacional quase 4 vezes a de Curitiba. J4 o bairro do Portédo tem
moradores cuja idade média é 10 anos mais velha (36 anos). O Tatuquara tem densidade populacional que
corresponde a cerca de 60% da densidade do Portao, portanto menos denso que aquele. A composicio
familiar no Tatuquara abrange 25% a mais de integrantes do que ocorre no Portdo, sendo de 3,25
pessoas/domicilio. Quanto as ocupagdes irregulares, ha 13 casos no bairro, o que significa quase trés vezes
as ocorréncias no bairro Portdo e cerca de 3,5% do total no territdrio curitibano.

A tipologia de ocupacdo apresenta contrastes entre os dois bairros. No Tatuquara predomina a ocupacéo
horizontal com predominio de casas (93,12%), sendo apenas 6,62% de apartamentos e 0,25 de condominios
horizontais ou vilas. No Portéo os edificios de apartamentos correspondem a 56,75% do total e as casas
somam 40,75%. Os dois bairros tém as atividades econdémicas predominantes no setor do comércio (no
Tatuquara 64,64%; no Portdo 49,09%), sendo que somente no Tatuquara h4 atividades industriais mais
expressivas (15%). Em relacéo a frota de veiculos, o Tatuquara possui 3,15 habitantes por veiculo, quase o
dobro da média da cidade e do bairro Portdo. As areas verdes sdo mais abundantes no Tatuquara (57,8
m2/hab), praticamente igual a taxa Curitiba. Porém ha uma diferenca consideravel quanto a seguranca: no
Portdo o nimero de ocorréncias é 20% menor que a taxa curitibana, enquanto no Tatuquara o nimero de
ocorréncias gerais é de 2,2 vezes a quantidade que ocorre na cidade toda (IPPUC, 2015).

6 ANALISE E DISCUSSAO

A implantacdo do Sistema BRT materializa uma visdo conservadora bastante comum entre as
metodologias relacionadas aos temas de transporte e transito como apontado por Vasconcellos (2001).
Este autor defende a adogdo de novos enfoques, e uma das razoes disso é a necessidade de abordar de
forma mais abrangente as condicoes existentes, que coincide com a problematizacdo do presente artigo.
As abordagens relativas ao transporte e transito até a virada do século primavam pelo cardter
eminentemente técnico e econdémico — este quanto a viabilizacdo do sistema de transporte ou
infraestrutura. Era pouco desenvolvido o entendimento das condigdes sociais, politicas ou culturais dos
usudrios do servico, equipamento ou infraestrutura. As intervengdes urbanisticas eram consideradas como
campo de acdo neutro, o que nio corresponde a realidade. Atualmente, as condi¢oes de transporte,
principalmente para as classes de menor renda, continuam insatisfatdrias, e uma das razdes é a
incongruéncia entre a localizacdo das moradias dos usuarios cativos do sistema e dos eixos principais de
transporte, onde ha maior oferta de veiculos de maior capacidade, maior rapidez, frequéncia e conforto.

Com base nos estudos de Pilotto (2010), Texeira (2016), Duda (2016) e Makovski (2017), no Grafico 9 foram
organizadas trés categorias de informacéo que se integram na producéo do espaco urbano de Curitiba em
trés momentos entre 1980 a 2015, com destaque para a articulacdo entre localizacdo de moradias
populares, transporte de massa e verticalizacédo junto aos Eixos Estruturais. A primeira observacéo é que a
producgdo da COHAB foi sendo historicamente implantada em areas periféricas da cidade, ndo servidas
pelo sistema de transporte do BRT. Constata-se também que em contraposi¢do com a producéo estatal, a
verticalizacdo derivada da acédo do mercado imobiliario, foi se expandindo e consolidando ao longo do Eixo
Estrutural, servido pelo BRT. Ou seja, os bairros atendidos diretamente pelo BRT foram sendo ocupados
por empreendimento imobiliarios produzidos para as rendas mais elevadas, enquanto o Estado produziu
moradia popular nas dreas de periferia ndo servidas diretamente por este sistema. Pode-se afirmar,
portanto que tal caracteristica marca as agdes de planejamento urbano e as politicas habitacional e de
transporte ao longo do tempo no Municipio de Curitiba. O Grafico 9 espacializa a verticalizacdo ao longo
dos eixos principais do BRT e as manchas de localizacdo periférica dos conjuntos habitacionais da
COHAB-CT.

Entre a area central e os bairros mais distantes hd também diferencas quanto a densidade, padrdo de
ocupacdo e outras caracteristicas sociais, econdmicas e espaciais. Por exemplo, na drea central se verifica
maior ocorréncia de uso misto, maior verticalizagdo e densidade na ocupacio dos lotes (habitantes por
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hectare), quantidade de edificacdes e também tamanho de lotes. Na drea central ha maior variedade de
funcgdes e atividades do setor publico e privado com equipamentos que atendem toda a cidade. O Gréafico
10 apresenta plantas de um recorte estudado no entorno dos terminais situados na Praca Rui Barbosa, na
area central de Curitiba e no bairro do Portéo, distante 5,5 km da drea central (Card, 2014; Lima, 2015;

Akita, 2017).
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GRAFICO 9: PRODUCAO DA — COHAB-CT, INFRAESTRUTURA DO BRT E VERTICALIZACAO DO EIXO
ESTRUTURAL ENTRE AS DECADAS DE 1980 E 2000
(Pilotto, 2010; Texeira, 2016; Duda, 2016; Makovski, 2017; URBS, 2016)
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GRAFICO 10: PLANTAS NO ENTORNO DE TERMINAIS DA AREA CENTRAL E DO BAIRRO PORTAO
(Cara, 2014; Akita, 2017)

Assim como ha diferenca nos padrdes de ocupacido também se verifica que ha populacdo de maior renda
nos bairros mais centrais (IPPUC, 2015; IBGE, 2010). Disso se deduz que existe incongruéncia entre
localizacdo residencial de usudrios cativos do sistema de transporte (moradores de menor renda,
localizados em bairros mais afastados) e os eixos principais do Sistema BRT, onde se localizam os
terminais principais que oferecem servicos publicos e equipamentos de uso publico. Essa situagédo fica
evidente na andlise do Grafico 11, de autoria de Bittencourt (2017). Observando-se a varia¢do dos precos
dos lancamentos imobilidrios se verifica que os precos mais elevados estdo situados no entorno da area
central e dos Eixos Estruturais, e sdo menores onde ha a localizacdo das classes de menor renda. A
evolucdo do preco da terra relacionada aos dados socioespaciais dos bairros Portdo e Tatuquara
anteriormente apresentados, o primeiro mais central e cortado pelo eixo do BRT, reforcam tal
incongruéncia.
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GRAFICO 11: VALOR DOS LANCAMENTOS IMOBILIARIOS EM 2006 E EM 2016 E OS EIXOS ESTRUTURAIS DE
TRANSPORTE DO SISTEMA BRT
(Bittencourt, 2017, p.74. Com base nos dados de SINDUSCON nos anos 2006 e 2016)
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Além do transporte coletivo, nos bairros mais distantes da area central as demais condicdes de uso do
espaco publico para locomocéo sdo mais precarias do que em areas situadas no entorno do eixo do BRT.
Esta situacdo de maior precariedade demonstra uma sujeicdo da populacio a maiores riscos de acidentes,
violéncia e necessidade de dispéndio de energia fisica para efetivar sua mobilidade, especialmente a
cotidiana entre a parada de onibus e a moradia. O Grafico 12 mostra a menor proporc¢édo de iluminagéo
publica em bairros que concentram populacdo de menor renda, como o Tatuquara.
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GRAFICO 12: CONDICOES DE ILUMINACAO EXISTENTE E DISTRIBUICAO DOS INVESTIMENTOS PUBLICOS EM
ILUMINACAO
(Bittencourt, 2017)

Além da acessibilidade (vias, passeios) a mobilidade envolve o conjunto formado pelo contexto fisico e as
condicoes de vida dos usudrios. Identificando seis categorias de usudrios de transporte, Vasconcellos
(2001) organizou o problema de mobilidade em trés categorias: acessibilidade ao espago em geral;
seguranca do trafego e qualidade do transporte. Em resumo, o Grafico 13 apresenta os dados para uma das
categorias, a dos pobres'” na andlise deste autor:

Condicdo % Papel Nivel do problema

19 Conceito que abrange cerca de 25% da populagéo brasileira com renda de cerca de R$387,00 reais/més, equivalente
a 5,5 délares. FONTE: IBGE, 2017.
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Pop. Acessibilidade  ao Seguranca de Qualidade do
Espaco Trafego Transporte
Pobres 40-80 Pedestre Grave Grave/muito Grave
grave
Ciclista Grave Grave/muito Grave
grave
Usuario  Transp. Grave/muito grave  Médio Grave/muito grave
Publico Baixo
Motociclista Baixo Grave/muito Baixo
grave
Motorista Baixo Médio Médio
automovel Baixo
GRAFICO 13:

PROBLEMAS DE MOBILIDADE PARA A CATEGORIA DOS POBRES DE CONFORME CONDICOES SOCIAIS
(Adaptado de Vasconcellos, 2001)

Analisando os dados do Grafico 13, se verifica que para a acessibilidade ao espaco, a condi¢do dos pobres é
grave tanto na situacdo de pedestre ou ciclista, e muito grave para o usudrio de transporte publico.
Vasconcellos (2001:27) destaca entre as questdes centrais a resolver para as politicas de transporte e
transito: a) como a acessibilidade é distribuida no espaco; b) como grupos e classes sociais diferentes usam
a cidade; c) quais sdo as condigoes relativas de equidade, seguranca, conforto, eficiéncia e custo verificadas
nos deslocamentos. H4 ainda um conjunto de itens que complementam a fung¢do de moradia e das
condi¢oes de mobilidade, como iluminagdo publica, pavimentacdo, seguranga (contra agressio fisica,
roubos, circulagdo, etc.), comunicacdo visual (placas indicativas, identificacio de logradouros, etc.),
conforto ambiental (sombra, mobilidrio urbano), e outros itens.

O Grafico 14 organizado por Bittencourt (2017) sintetiza as condi¢des de precariedade nos bairros de
Curitiba, e revela que os bairros situados nas regides sul e oeste, onde conforme dados apresentados
localiza-se a maior parte da produ¢do da moradia pela COHAB CT, sdo as que apresentam condicdes de
maior precariedade.
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Figura 6 — Condi¢do de Precariedade.
Fonte: elaboragdo prépria, a partir de dados do IBGE e da URBS.
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Cidade Industrial De Caritiba

A localizacédo periférica da producdo da habitacdo popular pelo Estado ao longo da histéria produziu
também o aumento das demandas do poder puiblico municipal para implantacéo de infraestrutura urbana,
pois tal expansdo ocorreu em dreas ndo urbanizadas e descontinuas a mancha ocupagdo urbana. Este
processo é exemplarmente observado ao se analisar a implantacdo da infraestrutura do BRT ao longo do
tempo, observando-se no Gréfico 15 que os conjuntos habitacionais pela COHAB CT foram implantados
sempre antes da infraestrutura de transporte, que com o tempo foi se expandindo para areas cada vez mais

periféricas ao centro.

A distribuicdo espacial dos equipamentos e servicos que ddo suporte ao exercicio da cidadania sdo
defendidos como aspecto fundamental porque, como os indicadores deverdo nortear a definicio de
prioridades para a distribuicdo dos recursos publicos, serdo referéncias indispensaveis, espacialmente

localizadas, para onde devem ser dirigidos tais recursos (Nahas, 2002).
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GRAFICO 15 - P}?ODUCA~ ODA COHAB - CTE IMPLANTACA~0 DA INFRAESTRUTURA DO BRT SEGUNDO
DECADAS - 1975 / 2015
(Texeira, 2016; Duda, 2016; Makovski, 2017, URBS, 2016)
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No Grafico 16 verifica-se ainda que as condigdes de precariedade se concentram nas areas mais periféricas
do territério do municipio, ao sul e oeste. Esta condi¢do coincide com a localizagdo da maioria dos
conjuntos habitacionais da COHAB-CT. Também as linhas principais do Sistema BRT de transporte
coletivo ndo atendem diretamente esses locais. Observa-se ainda que os conjuntos da COHAB-CT estéo
localizados nos bairros curitibanos mais distantes da area central, e por oposicdo bairros mais centrais
onde hé disponibilidade de infraestrutura e menor precariedade quanto a infraestrutura, servicos e
equipamentos sem producdo da Companhia. Nota-se que esses bairros tem um territério menor,
demonstrando um processo que, supostamente, decorre de parcelamentos e subdivisdes sucessivas que
podem ser decorrentes de ajustes de valor do solo, tipologia de usos, interesses e representacgéo politica,
perfil socioecon6mico, étnico e cultural, entre outras razdes. Nessa perspectiva, ndo somente a distribuicdo
de infraestrutura, equipamentos e servicos — notadamente habitacdo social e sistema de transporte e
infraestrutura — ainda requer uma sequéncia de intervencoes para chegar a um equilibrio como suporte a
um desenvolvimento mais avancado e abrangente nos planos econémico, social e cultural.
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GRAFICO 16: LOCALIZACAO DA PRODUCAO COHAB-CT 1965-2015 E OS EIXOS PRINCIPAIS DO SISTEMA BRT
(Duda, 2016; Makovski, 2017; URBS, 2016)

7. CONSIDERACOES FINAIS

A partir dos dados apresentados conclui-se que existe uma incongruéncia entre a politica habitacional e a
politica de transporte praticada no Municipio de Curitiba. Tal incongruéncia revela também as condigoes
de moradia das classes populares em Curitiba, marcada pela segregacdo residencial e as condicoes de
precariedade dos bairros em que a habitacdo produzida pelo Estado foi implantada ao longo do tempo.
Conforme destaca Correa (1995: 11), a segregacdo residencial que significa “um meio de controle e de
reproducgéo social para o futuro”, se entende como um obstéaculo ao pleno desenvolvimento da sociedade
como um todo.

As condicoes de moradia identificadas se afastam, portanto, do conceito de moradia adequada. Além disso,
revelam que a politica urbana, efetivada a partir das acdes de planejamento urbano executadas em
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Curitiba, nédo foi capaz de promover condigdes de acesso ao direito a cidade para todas as classes sociais. A
partir dos dados e informacdes analisadas se entende que essas condicoes adequadas ainda nao ocorrem e
dependem néo apenas de solugoes técnicas, mas de conquistas sociais e politicas, préoprias da construgéo
de uma sociedade justa e democratica. A conformacéo urbana joga um papel fundamental, tendo em vista
que a pratica social e a pratica espacial se complementam para materializar a qualidade de vida (Panerail,
Depaule, Demorgon, 2009).

Verifica-se ainda o predominio das forcas sociais que se utilizam da cidade enquanto mecanismo de
acumulacéo do capital comercializa a terra urbana e seus elementos como meras mercadorias inseridas no
mercado, onde prevalecem as logicas da oferta e procura, do lucro e mais valia. Esses agentes participam
do processo de desenvolvimento urbano, porém acentuando as desigualdades. Esse viés das praticas de
mercado requerem a acdo equilibradora do Estado. Do contrario a realidade de segregacdo se acentua
desde as diretrizes dos planos municipais, leis de zoneamento e pela distribui¢do de melhorias que tornam
inacessiveis os espacos urbanos adequadamente equipados para as classes de menor renda, com prejuizo
ao desenvolvimento individual e do conjunto da populacéo.

As condi¢des de moradia adequada podem encontrar possibilidade de realizacdo adotando o espacgo
urbano como elemento prioritariamente produzido pelos atores sociais, dentro de um sistema que
estrutura as praticas guiadas por um firme direcionamento de politicas publicas para o aprofundamento
da democracia e do desenvolvimento, em sentido amplo. O processo globalizante dominado por praticas
de interesse do mercado neoliberal ndo aponta solugdes de facil implementacgéo. No entanto, a elucidagéo
de fatos e processos pode fundamentar a¢ées de producido de um espago que oportuniza a contribuicéo e
realizacéo de individuos e grupos.
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