CAPACIDADES E APRENDIZAGEM NA GOVERNANCA DE TRANSICOES
SOCIOTECNICAS — 0O CASO DO BRT DE CURITIBA

1. INTRODUCAO

Com o aumento dos impactos ambientais do desenvolvimento e dos desdobramentos
das mudancas climaticas, é cada vez mais relevante a andlise de transi¢des sociotécnicas
sustentaveis (GEELS, 2012). Dentre as funcbes sociais de elevado impacto ambiental se
destaca o transporte urbano, em particular o trasporte publico. Nesse sentido, diversas
tecnologias e instituicbes vem sendo elaboradas para tornar o sistema de transporte publico
mais sustentaveis.

Em sistemas que recrutam Onibus, é possivel acoplar a tecnologia do Bus Rapid
Transport (BRT). Com o BRT, o sistema de transporte publico € centralizad o no uso de énibus
com grande capacidade de carga e trajeto em vias exclusivas da cidade que o conferem alta
velocidade de trafego (FERBRACHE, 2019). Diversas experiéncias de organizacdo do
transporte pablica via BRT vem demonstrado reducdo de emissdo de poluentes e maior
desempenho na mobilidade urbana (VENTER et al., 2018; BEL e HOLST, 2018).

Dentre as experiéncias que sao referéncia em implantacdo do sistema BRT de forma
integrada, se destaca a cidade de Curitiba, no estado do Parana - Brasil (DUARTE e ROJAS,
2012). Cidade pioneira no desenvolvimento de um modelo integrado entre planejamento
urbano e transporte publico, a cidade de Curitiba vem empregando o BRT desde a década de
1970, tornando a cidade referéncia em transporte publico sustentavel (LINDAU et al., 2010).

Sendo assim, é importante compreender como a cidade de Curitiba, por meio de seus
atores e organizacgdes, conseguiu acumular as capacidadesde inovar, gerenciar e relacionar com
os demais poderes da sociedade civil e daesfera governamental. A pesquisa aqui empreendida
como um estudo de caso unico tem ainda o intuito de classificar o nivel de maturidade destas
capacidades.

Além disso, a pesquisa também revela quais 0s principais mecanismos de
aprendizagem foram utilizados para o desenvolvimento destas capacidades, e na natureza das
interacdes e trocas de informacdo que ocorrem entre 0s atores do sistema sociotécnico para o
estadgio de aprendizado atual. A andlise tem como objetivo contribuir com os estudos de
politicas publicas em contextos subnacionais de enfrentamentos as mudangas climéticas,

sobretudo no campo de transporte publico sustentavel. Compreender a evolucéo e os desafios
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das capacidades em um sistema sociotécnico modelo pode ser Util para a difusdo de préaticas

bem-sucedidas rumo a um desenvolvimento socioecondémico mais sustentavel.

2. REFERENCIAL BIBLIOGRAFICO

A evolucdo da trajetoria do sistema de transporte BRT na cidade de Curitiba sera
entendida como um processo de transicao de um sistema sociotécnico (SST). A perspectiva de
transicbes sociotécnicas tem como origem o0s estudos de economia evolucionaria, teoria
neoinstitucional e sociologia das organizacdes (GEELS, 2010). Os sistemas sociotécnicos sao
compreendidos como um arranjo complexo de organizacdes, instituicfes, tecnologias, redes de
conhecimento, sentidos culturais e discursos que sustentam e legitimam uma estrutura de
interacdes para suprir uma funcdo social (por exemplo, transporte, comunicagdo, energia,
alimentacéo) (GEELS, 2004).

Neste arranjo uma ampla gama de atores se relacionam com interesses e percepcdes
diferentes sobre o sistema sociotécnico e possuem sobre ele distintas formas e capacidades de
acao, de forma que o sistema assume periodos de estabilizacdo e mudanca, influenciada pela
disposicdo e coevolucdo de artefatos tecnoldgicos, conhecimento, aspectos normativos,
interesses e percepcdes que se alteram ao decorrer do tempo (GEELS, 2010).

Os sistemas sociotécnicos, no entanto, ndo estdo em mesmo estagio de maturidade e
relevancia em relacdo ao contexto socioecondmico global. Desta forma, Geels (2002)
estabelece uma perspectiva multinivel para a analise de transicGes sociotécnicas. Em nivel
micro existem as inovagOes tecnoldgicas em estagio de nicho, entendidos como inovacdes
radicais que em estagio inicial estdo instaveis e possuem performance duvidosa, e geralmente
necessitam que estruturas de protecéo e incentivo (GEELS e SCHOT, 2007).

Em nivel meso estdo os regimes sociotécnicos que constituem o mainstream, “a forma
altamente institucionalizada de realizar fungdes sociais” (SMITH et al., 2010, p. 440). Estes
regimes sociotécnicos caracterizam um sistema de regras e interagdes estaveis contando com
inovagdes incrementais (Geels, 2002). As mudangas no regime podem acontecer quando
inovagBes de nicho ganham viabilidade e competem com inovagfes incumbentes, além de
novos equilibrios na inter-relacdo entre os elementos dispostos no sistema sociotécnico
(SMITH et al., 2010).

Finalmente, o panorama (landscape) significa o ambiente externo e as “for¢as” que

estdo além da influéncia direta dos atores e organizagdes estabelecidos nos sistemas



sociotécnicos, como 0 macrossistema politico e econémico, padrdes culturais (GEELS, 2007)
e problemas ambientais, - forcas que formam um conjunto heterogéneo de pressdes externas
que influenciam regimes e nichos. O panorama pode se configurar como cenérios de
oportunidades e restricdes, onde os atores podem agir estrategicamente e influenciar regimes e
nichos. SMITH etal. (2010) defende que mudancas no panorama exercem pressdes nos regimes
e criam tensdes e desequilibrios que abrem janelas de oportunidade para a emergéncia e
consolidacdo de novos nichos.

Através das contribuicdes de Figueiredo (2002) e Geels e Schot (2007), estabelecemos
uma tipologia de analise para sistemas sociotécnicos em funcdo de suas capacidades
sociotécnicas, segmentadas em trés dimensfes: capacidade inovativa, capacidade
operacional/gerencia e capacidade politica/social. A capacidade inovativa € a capacidade de
sustentar e gerenciar os diferentes graus de inovacdo e potencia-los. Por capacidades
operacionais/gerenciais entendemos as capacidades para usar e operar as tecnologias existentes
e as organizacGes segundo suas especificacfes. Ja a capacidade politica/social esta relacionada
com a capacidade de articulagdo politica entre os atores do SST e o grau de participacdo social
nas decisdes tomadas para a trajetdria do regime sociotéecnico.

As capacidades destacadas possuem diferentes niveis de maturidade e consolidag&o.
Podem assumir um nivel basico, com iniciativas recentes, instaveis ou de curto alcance até as
capacidades de fronteira organizacional e tecnoldgica, onde a governanga urbana possui
elevado potencial de implementar inovacGes sustentaveis.

As categorias classificatorias empregadas nesta pesquisa serdo adaptadas para
sistemas sociotécnicos de transporte publico. Segundo Nikitas e Karlsson (2015), um sistema
de transporte publico que conta com Bus Rapid Transit possui um conjunto de elementos
caracteristicos. Séo eles: veiculos, geralmente 6nibus com elevada capacidade de carga; paradas
de Onibus, estagdes, terminais e corredores adaptados para 0 BRT, trajetos de circulacdo
exclusiva de BRTs; uso detecnologias dainformacéo e comunicacdo que permitam aos USUArios
maior conveniéncia, velocidade de transporte, confiabilidade, integracdo com outro modais de
transporte e seguranga; prestacdo diaria do servico de transporte; e identidade de marca
(NIKITASe KARLSSON, 2015). No topico referente aos resultados, as capacidades destacadas
serdo dissecadas em critérios objetivos de andlise para a tecnologia do BRT.

No entanto, as capacidades sociotécnicas ndo sao configuracdes naturais dos sistemas
sociotécnicos. Atores e instituigdes publicas e privadas desenvolvem suas capacidades através

de processos complexos de experimentacéo, interacédo e aprendizagem (FIGUEIREDO, 2002).
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O processo deaprendizado organizacional possui diversas caracteristicas (citar hanna).
No entanto, para o recorte adotado para a pesquisa, 0 foco é dado para 0s processos centrais
para 0 acumulo de atividades para transicdes sociotécnicas. A Tabela 1 apresenta o framework
para analise dos mecanismos de aprendizagem, que sdo compreendidos em duas dimensoes: (i)

o locus das fontes de aprendizagem; e (ii) o nivel de esforgo cognitivo e interacional envolvido.

Tabela 1 — Framework para andlise dos mecanismos de aprendizagem

(A) Direcédo do (B) Mecanismo de aprendizagem externa (C) Mecanismo de aprendizagem interna
fluxo de
conhecimento
Interagbes com organizagoes estrangeiras Codificacdo de Conhecimento
Interacbes com universidades locais e instituicdes Socializagdo/compartilhamento de

Transferéncia de pesquisa conhecimento

de méo dupla Interages com fornecedores e consultores Aprendizado através de experimentacdes e
reproducdes

InteragBes com usuarios Aprendizagem por desenvolvimento de

engenharia e design

Trocas de conhecimentos com organizagdes
estrangeiras e redes internacionais de cidades

Aquisicao de expertise Treinamento interno
) Contratagdo de programas de treinamento Aprendizagem por experimentacdo gerencial
Transferéncia Aprendizagem por assisténcia técnica e servigos Manuais online ou material técnico
de méo tinica de consultoria

Aprendizagem por assisténcia de fornecedores
Aprendizagem através de feedback de usudrios
Pesquisa em fontes especializados

Fonte: Elaborado a partir de Figueiredo (2002)

O sistema BRT de Curitiba, no entanto, se revela até entdo um arranjo de mobilidade
com bom desempenho em variaveis de sustentabilidade (FREITASMIRANDA e SILVA, 2012),
embora esteja também articulado com um planejamento urbano que estimula o adensamento
urbano e o transporte coletivo em detrimento do transporte individual (DUARTE e
ULTRAMARI, 2012; NEWMAN e KENWORTHY, 2006).

Sendo assim, é relevante desvelar os principais condicionantes que permitiram o

acumulo de capacidades neste regime sociotécnico.

3. METODOLOGIA

A aproximacdo metodolégica empregado para compreender a trajetoria do sistema
sociotécnico do transporte pablico de Curitiba € a do estudo de caso unico (YIN, 2017). Em
funcdo da complexidade do fenémeno estudado, foram utilizadas diversas técnicas de coleta de

dados, como analise de conteddo em documentos e relatérios técnicos e entrevistas
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semiestruturadas com atores-chave e académicos e jornalistas que ha tempos se dedicam ao
estudo do setor e divulgam as tensdes existentes neste sistema sociotécnico. Ao todo oito
pessoas foram entrevistadas. Em funcdo da complexidade do regime, os atores ndo possuiam
uma compreensdo completa do sistema, o que direcionou a pesquisa para anélise de artefatos
historicos. O sistema também foi vivenciado em locus de forma ndo-sistematica, na qual o0s
pesquisadores observaram a operagdo do sistema e a interacdo entre usudrios, tecnologia e
instituicdes reguladoras.

A justificativa para a escolha do caso de Curitiba é o protagonismo na inovag¢do em
implementar o sistema BRT e a importancia deste sistema sociotécnico na difusdo do modelo
BRT em diversas outras cidades pelo mundo (DUARTE e ROJAS, 2012; WOOQOD, 2014).

4. ATRAJETORIADOBRT NACIDADE DE CURITIBA

A implantacdo do sistema BRT em Curitiba tem raizes no planejamento urbano da
cidade, que em sua origem é profundamente orientado por uma integragdo inteligente entre uso
dosolo e transporte, como revelam os planos Agache e Serete (LINDAU et al., 2010). O Plano
Agache, iniciado em 1943, estabeleceu inicialmente o regulamento urbano para orientar a
expansdo urbana em torno de zonas funcionais e eixos centrais de trafego urbana (ibidem). O
Plano Serete orientava o crescimento urbano integrando de forma transporte publico e uso do
solo, exemplo de design urbano focado no potencial econdmico e sustentavel do transporte
publico (DUARTE e ULTRAMARI, 2012).

Na década de 1960 também foram criados duas organiza¢bes fundamentais para
acumular as capacidades inovativas e operacionais da cidade de Curitiba: o IPPUC (Instituto
de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba) e a URBS (Companhia de Urbanizacdo de
Curitiba). Enquanto o IPPUC seria uma entidade publica dedicada ao gerenciamento do
planejamento urbano, a URBS tem como funcdo de operar com uma agéncia regulatoria
municipal de governanca mista entre atores publicos e privados, possuindo também funcéo
ativa na construcdo de terminais e vias de conexdo intermodal (IPPUC, 2019).

Na iniciativa de implantar dos eixos estruturais com vistas ao crescimento linear,
adotou-se um Sistema Trinario (Figura 1) — estruturado por uma combinacdo de uma via
dedicado somente ao transporte coletivo, duas vias de trafego lento (possibilitando acesso ao
comércio e residéncias do entorno) e duas vias de trafego rapido (articulando o deslocamento

centro-bairro e bairro-centro) (IPPUC, 2019). O uso dosolo com fins comerciais e habitacionais
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também segue uma estratégia orientado ao uso do transporte publico, visto que as regides
proximas aos eixos centrais podem se adensar, enquanto outras zonas urbanas possuem
restricdes para o adensamento populacional (Duarte e Ultramari, 2012). O perfil do sistema

trinario esta representado na Figura 2.

Figura 1 — Sistema trinario dacidade de Curitiba
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1. Bus comidor; 2. Local traffic lancs; 3. Fast trafice lancs; 4. Verticalization and high deasitics;
5. Medium density; 6, Low density and local traffic

Fonte: Disponivel em Duarte e Ultramari (2012)

E no ano de 1974 que Curitiba viria a se tornar uma cidade pioneira ao inovar nos
modelos de transporte pablico. Neste ano, o entdo prefeito e urbanista Jaime Lerner implantou
o sistema de “Onibus expressos”, mais tarde reconhecido como BRT (Bus Rapid Transit) e que
entdo se torna modelo para diversas outras cidades pelo mundo (WOOD, 2014). O BRT foi
denominado desta forma por otimizar o tempo de viagens dos passageiros, através de linhas
especificas para o trafego de onibus, diferente de outros sistemas onde 6nibus e outros veiculos
competiam pelas vias publicas.

Para as vias centrais, posteriormente foram adotados 6nibus articulados com maior
capacidade para passageiros (LINDAU et al., 2010). Desde entdo o sistema sociotécnico de
transporte publico de Curitiba foi adotando diversas inovagdes incrementais, como novas vias
detrafego, adogdo de combustiveis de baixa emissdo de carbono e experimentagdes com dnibus
hibridos (FRYZSMAN et al., 2019).

4.1 Analisando as capacidades do regime de transporte publico de Curitiba

O regime de transporte publico de Curitiba apresenta importantes avancos em termos
de desempenho inovativo, gestdo das organizacdes publicas que administram o setor e grau de
participacdo social. Em funcdo de seu tempo de maturidade de mais de 40 anos e as diversas
iniciativas incrementais, hoje o sistema de transporte de Curitiba se revela um importante

modelo para transporte publico urbano com uso de BRTs.



No intuito de criar os parametros proprios de andlise das capacidades do sistema do
BRT, as categorias analiticas foram desagregadas conforme as caracteristicas desta tecnologia

de transporte. A sintese destes critérios de analise esta disposto na Tabela 2.

Tabela 2 — Quadro analitico das capacidades sociotécnicas

Niveis das Capacidades

capacidades/ Capacidade inovativa no Capacidade de gesto das Capacidade politica/social
fungdes planejamento do transporte organizagdes publicas do setor de

sociotécnicas publico transporte

Alta capacidade técnica de | Alta capacidade gerencial das | Alta capacidade politica de
planejar o transporte pablico de | instituicBes publicas e privadas que | articular entre outros entes
forma integrada com outros | administram o sistema. governamentais para sustentar

elementos urbanos (uso do solo, | Alta capacidade financeira das | o SST

Nivel 3 - energia, poluicdo). instituicbes  publicas e privadas | Alta capacidade de mediar
Capacidade | Alta autonomia deciséria e | situados no SST. interesses da sociedade civil
Avancada possibilidade de sugerir [ Alta capacidade informacional e | organizada.

inovagBes no sistema de | comunicacional entre atores situados
transporte e propor [ no SST.

experimentagoes.

Média capacidade técnica de [ Média capacidade gerencial das [ Média capacidade politica de

planejar o transporte publico de | instituicdes publicas e privadas que | articular entre outros entes

forma integrada com outros | administram o sistema. governamentais para sustentar
Nivel 2 - elementos urbanos (uso do solo, | Média capacidade financeira das | o SST
Capacidade energia, poluicdo). instituicdes  publicas e privadas | Média capacidade de mediar
Intermedaria | Média autonomia deciséria e | situados no SST. interesses da sociedade civil

possibilidade de sugerir | Média capacidade informacional e | organizada.
inovagdes no sistema de [ comunicacional entre atores situados
transporte e propor | no SST.

experimentacdes.

Baixa capacidade técnica de | Baixa capacidade gerencial das | Baixa capacidade politica de

planejar o transporte pablico de | instituicdes publicas e privadas que | articular entre outros entes

forma integrada com outros | administram o sistema. governamentais para sustentar
Level 1 - elementos urbanos (uso do solo, | Baixa capacidade financeira das | o SST
Capacidade energia, poluicdo). instituicbes  publicas e privadas | Baixa capacidade de mediar
Bésica Baixa autonomia decisdria e | situados no SST. interesses da sociedade civil

possibilidade de sugerir | Baixa capacidade informacional e | organizada.
inovagBes no sistema de | comunicacional entre atores situados
transporte e propor [ no SST.

experimentagdes.

Fonte: Elaboracdo prépria



Em termos da capacidade inovativa, poderiamos avaliar como em nivel intermediéario.
As organizacOes publicas centrais para a gestdo do sistema, IPPUC e URBS, possuem corpo
técnico qualificado e especializado, e sdo instituicbes com relativa autonomia para
planejamento e regulacdo do transporte publico de acordo com os arranjos legais municipais 0s
possibilitam. Esta capacidade de planejamento e autonomia se revelam como potenciais
inovativos, j& que o0s agentes publicos podem atuar com mudangas incrementais e
planejamentos de longo escopo. Um exemplo é a elaboracdo do Plano Diretor, que conta com
planos estratégicos e regionais para o setor de transporte (IPPUC, 2019), um diferencial
importante em relacdo a dificuldade de planejamento dos municipios brasileiros (ULTRAMARI
etal., 2018). Ainda assim, conformes as diretrizes do IPPUC, é impositivo ao corpo técnico do
6rgdo apresentar anualmente inovagdes para o planejamento urbano da cidade em direcdo a
sustentabilidade, melhorias que direta ou indiretamente impactam a dindmica do transporte
publico (LEI ORGANICA 15.461/19).

O poder publico local mantém parcerias com redes internacionais de cidades
sustentaveis, como exemplo ICLEI®, Alianza LatAm SmartCities®, Mastercard City
Possible®, dentre outras (ICLEI, 2019; SITE OFICIALde CURITIBA, 2019a; 2019b). Esta
articulacdo com redes nacionais e internacionais de cidades promove um fluxo continuo de
troca de informagdes e novas praticas para a inovagdo do transporte publico.

No entanto, nos ultimos anos o regime de transporte publico de Curitiba vem sofrendo
com o periodo de crise econémica que afetou toda a economia brasileira (BARBOSA FILHO,
2017). A queda de arrecadacdo comprometeu diretamente a capacidade de financiar projetos de
inovagdo para o setor e impds ainda um aumento significativo de tarifa, com efeitos que serdo
discutidos em topico posterior. Em funcdo da restricdo orcamentaria o regime de transporte
publico de Curitiba vé dificuldade em migrar para estagios mais elevados de sustentabilidade.

O sistema de transporte pablico de Curitiba € fruto de uma parceria publico e privada
em regime de concessdo (LEI ORGANICA 12.597/08). Dessa forma ha um leildo reverso para
a escolha da empresa privada que operara o sistema, conforme o0s regulamentos da
administracdo publica No entanto, como a cidade de Curitiba se tornou dependente desta forma
detransporte por dnibus, o consorcio de empresas que operam o sistema possuem a propriedade
de mais de mil 6nibus, de diversos portes e valores (URBS, 2018). Dessa forma, em novas
rodadas de concessdo, as empresas incumbentes estdo em grande vantagem, visto que 0s

concorrentes precisariam investir grande soma de capital na aquisicdo dos dnibus.



Segundo os especialistas consultados, esta dindmica € perversa para o fluxo de
inovacOes no SST de transporte publico da cidade. Confortaveis na posi¢édo de incumbentes, as
empresas estabelecidas tém pouco incentive para implementar inovagdes no setor — por vezes,
até mesmo renovar a frota, reclamacdo frequente entre usuérios (TRIBUNA-PR, 2017,
QUALIONIBUS-CURITIBA, 2015).

O regime de transporte publico conta ainda com a empresa multinacional montadora
de 6nibus na regido metropolitana de Curitiba. Por competir em mercado global, a empresa se
mostra disposta a estar na fronteira tecnoldgica e na implementacdo de inovagdes que garantam
mais seguranca e sustentabilidade para o transporte publicol. No entanto, como revela
Fryszman (2018), as novas tecnologias desenvolvidastém dificuldade de serem absorvidas pelo
regime de transporte publico curitibano em funcdo do desinteresse das empresas que operam 0
transporte publico.

Quanto as capacidades operacionais do SST de Curitiba, é possivel classificar como
em nivel avancado. Instituicdes planejadoras e gestores do sistema de transporte, como IPPUC
e URBS possuem corpo técnico qualificado e especializado, sua lideranca é composto
majoritariamente por funcionarios de carreira, recrutados meritocraticamente via concurso
publico. O reflexo disso é a estrutura organizacional complexa do IPPUC, com funcGes
direcionadas para cada elemento do planejamento urbano.

A URBS conta ainda com um Centro de Controle Operacional (CCO), responsavel
pelo monitoramento de toda as vias de trafego, terminais de embarque e esta¢fes-tubo. As
informagBes geradas por mais de 600 cameras espalhadas por pontos estratégicos da cidade
permitem o monitoramento em tempo real e a elaboracdo de diagnosticos sobre o sistema de
transporte publico, oferecendo maior seguranca, confiabilidade e disponibilidade para os
usuarios (SARAIVAetal., 2019).

As empresas privadas gestoras possuem ampla experiéncia na operacdo do BRT
curitibano. Responsaveis pela gestdo doso6nibus, oficinas e terminais desde o inicio doBRT em
Curitiba, os mesmos grupos empresariais controlam diversas empresas que gerenciam o sistema
ha anos. Com a infraestrutura adequada e capital humano qualificado, operacionalizam com
regular qualidade o sistema de transporte publico, embora a reclamacdo dos usuérios seja
recorrente em relacdo a degradacdo da frota e inseguranca (IPPUC, 2019; Entrevistas).

Ainda assim, pela natureza dos contratos assinados nos processos de licitagdo, as

empresas privadas que administram o sistema contam com remuneragdo garantida para a taxa




de lucro acertada no leildo, repassando para ao ticket unitario uma taxa conhecida como taxa
técnica. Dessa forma, o poder publico local subsidia diretamente o transporte pablico, desde
que este esteja de acordo com as metas estabelecidas pela agéncia regulatéria URBS?2.

Por fim, em relacdo a capacidade politica/social, é possivel caracterizar o regime de
transporte pablico de Curitiba como de nivel intermediario, visto que ha caracteristicas
importantes ja desenvolvidas, mas debilidades se mostram evidentes.

Como descrito anteriormente, o poder publico local subsidia o transporte publico local
para que as empresas recebem, ao minimo, a taxa técnica e o acordo de licitacdo seja mantido.
No entanto, este subsidio se torna um ponto de conflito e negociacao politica, ja que o poder
publico local nem sempre possui 0 volume de recursos suficientes. Sé no ano de 2019, a
prefeitura direcionou R$ 90 milhdes para subsidio do transporte (Portal Oficial de Curitiba,
2019). Sendo assim, o poder publico local precisa negociar outras fontes de subsidio junto ao
poder publico estadual ou federal, articulacdo essa que depende de orientacGes partidarias e
preferéncia ideoldgicas?.

Apesar da mobilizacdo de ONGs e outras entidades da sociedade civil contribuirem
também com o processo politico, o conselho municipal de transporte se mostra pouco efetivo e
representativo. Desde sua criacdo em 2018 (Lei Orgénica 12.597/08) até o ano de 2017 foram
realizadas apenas 11 reunides, de cunho consultivo, onde os usuarios foram representados por
poucos membros no conselho?.

Ainda assim, o IPPUC possui canais de comunicacdo com a comunidade, através de
ouvidorias via telefone e internet e também atendimento direto. No entanto, como revelado pela
especialista da organizacao entrevista, falta hoje capacidade organizacional para processar e
hierarquizar essas demandas da sociedade e capacidade financeira para implementar as
sugestdes requeridas.

Nota-se, portanto, debilidades relevantes na capacidade politica/social do SST de
transporte publico de Curitiba. Avancos precisam ser realizados para melhor alinhar as
expectativas politicas para as politicas de transporte e estabilizar os mecanismos de
financiamento para além do jogo politico. Ainda assim, é preciso fortalecer as organizagdes da
sociedade civil para aprofundamento da participacdo social na politica de transporte, assim
como construir melhores praticas de resposta para as demandas da sociedade.

Na Tabela 3 esta disposto a sintese da classificagdo das capacidades analisadas.
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Tabela 3 — Classificacdo das capacidades do regime de transporte publico de Curitiba.

Tipo de Nivel atual Descricéo Fonte das
capacidade informacdes
sociotécnica

Inovativas Intermediario Corpo técnico habilitado para promover inovagdes no setor de Entrevistas;
transporte publico local. Relatérios
» Articulagdo com redes internacionais de cidades | URBS (2014-
inovadoras/sustentaveis. 2018);
 Falta de recursos financeiros para implementar inovagoes
» Efeito lock-in nos incentivos para inovar de empresas privadas
operadoras do sistema
» Empresas privadas da regido com alta tecnologia, mas que nédo
consegue ser absorvida pelo regime sociotécnico.
Operacionais/ Avangado » Empresas publicas com especializagdo e capacidade técnica para Entrevistas;
Gerenciais regular e operar o sistema. IPPUC
» Empresas privadas com experiéncia na operagdo dos terminais. (2018);
» Financiamento do SST assegurada pelo poder publico. URBS
(2018);
Sociais/ Intermediario | * Financiamento do sistema depende de articulages entre coalizdes Entrevistas;
Politicas politicas Relatdrios do
» Poucainfluéncia da populacdo no desenho da politica de transporte. Conselho
Conselho de Transporte Municipal com pouca abertura e atuacao. Municipal de
» Organizagdes como IPPUC possuem baixa capacidade de resposta Transporte
aos anseios da populacdo. (2019);

Fonte: Elaboracéo propria

4.2. Aprendizado de Capacidades Sociotécnicas no Regime do Transporte Publico em
Curitiba

Caracteristica importante doregime detransporte publico de Curitiba é sua maturidade,
visto que a origem do sistema remonta a década de 1960. Desta forma, as capacidades antes
analisadas possuem longa trajetoria de aprendizado, onde aqui serdo destacados os principais
mecanismos encontrados ao investigar o desenvolvimento do SST.

Como observado anteriormente, organiza¢es como IPPUC e URBS foram centrais no
planejamento e gestdo do transporte pablico de Curitiba. Estas organizacdes foram desenhadas
no intuito de permitir que um corpo técnico qualificado, especializado e com relativa autonomia
decisorio ficassem encarregados do desenvolvimento urbano (citar trabalho recente do fabio
duarte). Estas organizacOes se beneficiaram do contexto educacional local, como a presenca de
universidades renomadas na formacéao de urbanistas, tal como UFPR, UTFPR e PUC-PR®. Dssa
forma, um mecanismo de aprendizagem muitua se formou entre a interacdo entre estas
organizacdes publicas e as universidades. Em todaa histéria do IPPUC, cerca de 80% de seus
presidentes eram oriundos dos departamentos de arquitetura e urbanismo destas universidades
(IPPUC, 2019). E relevante destacar que o sistema de transporte ptblico de Curitiba ¢ alvo de

estudos em diversas areas académicas. Segundo impressGes captadas com académicos e
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técnicos consultados, estas pesquisas impactam o planejamento urbano futuro e sdo de
conhecimento das liderancas. N&o raro é também comum que técnicos com elevado nivel
académico orientem ou participem da avaliacdo de pesquisas realizadas sobre o planejamento
urbano de Curitiba.

Importante também destacar as parcerias da cidade de Curitiba com organizagdes que
articulam redes de cidades sustentaveis ao redor do mundo, como ICLEI. Estas parceiras
fomentam a difusdo de praticas sustentaveis para o planejamento urbano, se mostrando uma
outra forma de transferéncia de conhecimento em méo dupla (Portal Oficial de Curitiba, 2019).

Em direcdo interna € preciso destacar que varios funcionarios do IPPUC e da URBS
estdo contratados em regime de estabilidade (caso do IPPUC), formando assim um estrato
profissional de carreira com longa experiéncia na gestdo dessas instituicdes (Lei Organica
2660/1965; Estatuto URBS, 2019).

Na Tabela 4 esta disposta a sintese dos principais mecanismos de aprendizagem

identificados.

Tabela 4 — Mecanismos de aprendizagem para 0 acimulo de capacidades do sistema RIT de
Curitiba

Direcéo de fluxo de Mecanismos Ator/Organiza Detalhes Fonte
conhecimento cao
Interagdo com IPPUC, URBS, | Interagdo das Entrevistas com
instituicdes UFPR,UTFPRe | organizacBes e atores; Dados do
educacionais PUC-PR planejamento com IPPUC
universidades da regido
UFPR,UTFPRe PUC-
PR.
Aprendizagem
externa Interagdo com IPPUC,URBS, | Interacdo com Entrevistas com
redes de cidades | ICLEI, Alianza organizagoes atores; Portal
sustentaveis LatAm internacionais de cidades | Oficial de
Transferéncia SmartCities, sustentaveis permite a Curitiba
de méo dupla Mastercard City | difuséo de praticas bem-
Possible sucedidas em
planejamento urbano e
transporte
Comutagdo e IPPUC, URBS, | Comutacdo frequente Entrevistas com
troca de poder executivo | entre funcionais do corpo | atores; Dados
experiéncias do local gestor entre URBS e publicos (URBS e
Aprendizagem | corpo técnico do IPPUC permite a IPPUC)
interna IPPUC e URBS, realizagdo do
e demais cargos planejamento urbano que
publicos. integra uso do solo e
transporte publico.

Fonte: Elaboragdo prdpria
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Compreendido o status atual e a evolucdo da trajetdria das capacidades do SST de
transporte publico de Curitiba, assim como os mecanismos de aprendizado destacados, é

relevante pontuar os desafios hoje encarados pelo SST em Curitiba.

5. DISCUSSOES E CONCLUSAO

A Rede Integrada de Transporte de Curitiba é responsavel hoje por cerca de 14 mil
viagens, atendendo anualmente mais de 1.3 milhdo de pessoas (Relatério URBS, 2018). No
entanto, o sistema sociotécnico de transporte publico de Curitiba vem enfrentando dificuldades
de se sustentar financeiramente. Segundo os dados disponibilizados pelos relatérios da URBS,
o0 volume diério de recursos arrecadados tem caido anualmente desde 2014 — Foram 1.619.647
usuarios em 2015 para 1.365.615 em 2018, uma queda de cerca de 15% no uso do transporte
publico (Relatério URBS, 2018).

Os relatorios apontam diversas causas para a queda de receita do transporte publico:
crise econbmica da economia brasileira desde 2014, que gerou um grande contingente de
desempregados; aumento do fluxo de pessoas idosas no transporte publico, isentas de
pagamento de passagens; e a competi¢cdo do transporte publico com aplicativos compartilhados
de transporte. O trabalho de Santos (2019) avanca na compreensdo do declinio financeiro do
RIT e revela que, para o ano de 2017, a competicdo do RIT com os aplicativos de
compartilhamento de transporte gerou uma queda de cerca de 6% no volume de passageiros do
transporte publico de Curitiba.

Esta pesquisa reflete o esforco de compreender o RIT de Curitiba como um sistema
sociotécnico de larga escala e dindmico, formado por uma rede complexa de organizacGes e
atores com distintos interesses. Alem disso, foi tracado a trajetoria de evolucdo deste sistema
sociotécnico até os dias atuais, permitindo a classificacdo de suas atuais capacidades
operacionais e inovativas.

Como observado, as capacidades do regime sociotécnico do RIT de Curitiba estdo em
diferentes niveis. A capacidade gerencial/operacional estd em alto nivel, em funcéo da
complexidade organizacional j& instalada, da infraestrutura disponivel e do corpo técnico
experiente, seja nas organizacGes publicas e privadas. A capacidade inovativo hoje esta abaixo
do seu potencial, sobretudo por motivos econdmicos e institucionais que atravancam maior
volume de inovagdes. J& a capacidade politica/social também estd em nivel intermediéario, visto

que ha ainda desafios para aprofundar a participacao social no processo decisorio das politicas

13



de transporte, além de consolidar os mecanismos de financiamento do transporte publico
deixando-0 menos vulneravel aos ciclos politicos.

Os sistemas sociotécnicos de transporte publico vem encarando grandes desafios e
mudancas na mobilidade urbana vem ocorrendo em altas velocidades. Esforcos de adaptacgdo e
inovacdo vem ocorrendo nos sistemas de transporte publico e é funcdo dos analistas
interessados na transicdo da mobilidade para a sustentabilidade compreender estes fendmenos

de adequacdo, aprendizado e inovacao.

NOTAS

1 - Ver o site da empresa com rol de produtos disponiveis para transporte coletivo

https://www.volvobuses.com.br/pt-br/home.html

2 - \er detalhes nos editais disponiveis em
http://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/PORTAL/licitacoes/documentos/Edital_cc_005_2009.pdf

3 - O Estado do Parana subsidiou o transporte publico de Curitiba, capital do estado, em R$ 40
milhdes no ano de 2019 (Portal Oficial do Parana, 2019)

4 - Em consulta realizada em 2019 no site oficial do Conselho Municipal de transporte de

Curitiba. Disponivel em http://urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/conselho-municipal-transporte

5 - Universidade Federal do Parana; Universidade Tecnoldgica Federal do Parana e Pontificia

Universidade Catolica do Parana, respectivamente.
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