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Das Stadtplanungsmodell von Curitiba

TEXT: CLOVIS ZIMMERMANN
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Anfang der 70er Jahre zeichnete sich
die Curitiba® unter den brasiliani-
schen Stddten als eine Stadt ohne
spezielle Markenzeichen aus. Die Be-
wohner von Curitiba waren Men-
schen ohne besondere Eigenschaf-
ten, ohne eigene Identitat und ihr
Selbstbewusstsein war weit von je-
nem der Cariocas oder Paulistas ent-
fernt. Der Curitibaner fiihrte einen
zuriickgezogen Lebensstil und war
so gar nicht stolz auf seine Stadt,
die weder auf besondere stddtische,
noch wirtschaftliche noch adminis-
trative Eigenarten verweisen konnte.

uritiba unterschied sich {iber-

haupt nicht von vielen anderen

Stidten bzw. lag sogar unter
dem brasilianischen Durchschnitt. Die-
se Situation dndert sich grundlegend im
Laufe der 70er Jahre. Vom ,Labora-
torium fiir urbane Experimente” Mitte
der 70er Jahre bis hin zur ,Hauptstadt
der ersten Welt“ und ,0kologischen
Hauptstadt“ der 90er Jahre durchleb-
te die Stadt im Laufe dieser Zeit eine
positive Entwicklung, so dass sie sogar
zum Modell fiir ganz Brasilien avan-
cierte.

Die Hauptgriinde fir diese Entwick-
lung liegen in der Einfithrung eines be-
sonderen Modells der Stadtplanung.
Das wichtigste Kennzeichen dieser
Stadtplanung ist sicherlich die ,sozial-
technokratische“ Ausrichtung, dessen

Leitprinzip sich an rein technischen
Malstiben und Kriterien orientiert.
Dadurch sind in Curitiba seit den 70er
Jahren, auf eine — auch im internatio-
nalen Vergleich — innovative und viel-
fach unkonventionelle Weise Program-
me und Projekte einer umwelt- und
sozialorientierten Stadtentwicklung in
Angriff genommen worden.

Diese Programme begriinden nicht
nur den besonderen Ruf und ,,Mythos”
Curitibas, sondern fithrten auch zur
Verleihung internationaler Preise: 1990
Umweltpreis der Vereinten Nationen,
1996 World Habitat Award und unzih-
lige Berichterstattung und Wiirdigung in
zahlreichen internationalen Medien’. Im
Bericht der UNDP der Vereinten
Nationen iiber die menschliche Ent-
wicklung von 1998 wird auf interessante
neue Ansitze, Ideen und Erfahrungen
hingewiesen: ,,In Curitiba haben Nutzen
und Kostenersparnis preisgiinstiger Bus-
linien unter Beweis gestellt, dass sie sich
als Massentransportmittel und schnelle
Verkehrsmittel eigenen®.

Das integrierte Transportnetz
von Curitiba

Das offentliche Verkehrssystem in Curi-
tiba war bis 1974 untibersichtlich und
ohne Koordination. Die privaten Bus-
unternehmer fuhren mit alten Bussen
unterschiedlicher Grof3e und Leistungs-
fihigkeit auf unterschiedlichen Strecken
von der Peripherie ins Zentrum und um-

gekehrt. Bis dahin wurde noch nicht an
eine Integration der Buslinien unter-
einander gedacht. Dies dnderte sich mit
der Umsetzung des Stadtentwicklungs-
plans ,Plano Serete“ von 1966, der den
offentlichen Verkehr in den Mittelpunkt
der Stadtentwicklung stellte. Das Ver-
kehrssystem wurde auf das Stralennetz
und die Flichennutzung abgestimmt,
um der Stadtverwaltung die Steuerung
der Siedlungsentwicklung au3erhalb des
Zentrums zu ermoglichen.

Das entstandene integrierte Trans-
portnetz von Curitiba hat einen an sich
perfekten Verkehrsleitplan, wenn man
den vor dem Hintergrund der in der
brasilianischen Kulturtradition tief ver-
wurzelten Diskrepanz zwischen Diskurs
und Praxis beriicksichtigt. Das ,,Schliis-
selkonzept® dieses integrierten Verkehrs-
systems war die Einrichtung von Ver-
kehrsachsen, an denen sich die Flichen-
nutzung in Form von Uberbauung und
Dienstleistungen konzentrieren sollten,
um auf diese Weise eine Uberlastung
des Zentrums zu vermeiden. Die Ver-
kehrsachsen der Stadt wurde entlang
fiinf so genannter ,,Strukturachsen® ent-
wickelt (Nord-Siid, Ost-West und Bo-
queirdo). Deshalb entwickelte sich der
wohl augenfilligste Unterschied zwi-
schen Curitiba und anderen Stiadten. In
Curitiba gibt es kein abgegrenztes Zen-
trum, in das tiberfiillte Schnellstrallen
minden, sondern ein sternformiges
Wachstum entlang festgelegter Struktur-
achsen. Die folgende Karte zeigt einen
Uberblick iiber das integrierte Trans-
portnetz von Curitiba. Im Zentrum des
Transportsystems stehen die gepunk-
teten Linien (Strukturachsen), auf denen
das gesamte offentliche Transportwesen
aufgebaut ist.

Diese Achsen bestehen jeweils aus
drei parallelen Stralen. In der Mitte gibt
es eine Stralle mit einer zweibahnigen
exklusiven Busspur fiir den schnellen
Busverkehr, die mit kiirzeren FuBwegen
zu den Haltestellen verbunden werden.

Clovis Zimmermann schreibt zur Zeit eine
Doktorarbeit iiber Curitiba und Porto Alegre
an der Uni Heidelberg. Mail: clovis-zimmermann
@web.de

2 Curitiba ist mit 1.586.898 Einwohnern (2000)
die Hauptstadt des Bundesstaates Parana.

3 ,The most innovative city in the world”
(Los Angeles Times vom 3.6.1996), ,Insel der
Seligen” (Die ZEIT vom 23.9.94) und ,,Ein Modell
wird zur Stadt (FAZ vom 26.2.1994).



Beidseitig zu dieser Zentralstral3e verlau-
fen im Abstand von einem Bebauungs-
block zwei Einbahnstralen mit jeweils
vier Spuren fir den motorisierten Indi-
vidualverkehr in die Innenstadt bzw. in
Richtung Peripherie. Entlang dieser
Strukturachsen konnte man in Curitiba
durch gesetzliche Regelung der Fli-
chennutzung eine dichte Besiedlung

erreichen, die Geschifte und Dienst-
leistungen einschlief3t.

Die Stadt unterstiitzte dieses Wachs-
tumsmodell zusétzlich mit einem Trans-
portsystem, das auf ,,Bequemlichkeit
und Schnelligkeit* ausgerichtet ist. Das
gegenwirtig Bussystem besteht aus vier
vorrangigen Subsystemen mit unter-
schiedlichen Bustypen, unterschiedli-
cher Reichweite und Geschwindigkeit:
aus den peripheren Stadtviertel und
Wohngebieten fahren die graufarbenen
Zubringerbussen (Alimentadores) die
Menschen zu den Terminals; von diesen
Terminals aus fahren die roten Express-
busse (Expressos) auf Sonderspuren
entlang der Strukturachsen zu den ande-
ren Terminals; es gibt noch die orange-
farbenen Zwischenbezirksbusse (Inter-
bairros), welche in mehreren konzen-
trischen Ringen die Stadtviertel mitein-
ander verbinden, ohne das Stadtzentrum
durchqueren zu missen. Zusitzlich gibt
es noch die Direktbusse (Ligeirinhos)
mit wenigen Haltepunkten, die direkt
aus der Peripherie ins Zentrum fahren.
Uberdies gibt es noch spezifische Bus-
linien zur Anbindung der Krankenhiu-
ser und der Parkanlagen.

Die Strukturachsen bilden gewisser-
maBen das Riickgrat des Verkehrssys-
tems und damit der Stadtentwicklung
tiberhaupt. Dieses Verkehrssystem er-
langte aufgrund seiner ,hohen Effizienz*
weltweite Anerkennung und zielte auf
die Entlastung des Zentrums durch die
Einrichtung der ersten FulBgidngerzone

Brasiliens, die in der ersten Amtszeit des
Oberbiirgermeisters Jaime Lerners ein-
gefithrt wurde. Die ersten zwei Schnell-
buslinien wurden 1970 in Betrieb ge-
nommen. Zunichst entstanden die ex-
klusiven Busspuren in einer Linge von
20 Kilometern mit acht Linien roter
Busse. Hinzu kamen bis Ende der 70er
Jahre die orangefarbenen Zwischen-
bezirksbussen, welche die Stadtviertel
untereinander um die Stadtmitte herum
verbinden, sowie die Umsteigebusbahn-
hofe (Terminais). Im Jahr 1980 bestand
dann bereits das ,integrierte Transport-
netz“, in dem man an fiinf Terminals
umsteigen konnte, ohne einen zweiten
Fahrpreis zu bezahlen. Als dieses Bus-
integrationsmodell Ende der 80er Jahre
offensichtlich nicht mehr ausreichte, um
den tiglichen Bedarf der Pendler zu
decken, richtete Jaime Lerner in seiner
dritten Amtszeit in Curitiba Anfang der
90er Jahre die so genannten ,Direkt-
linien“ fir langeren Strecken und mit
weniger Haltestellen ein.

An den Haltestellen wurden rohren-
formige Gehduse aus Stahl und Glas
gebaut, versehen mit besonderen Ein-
steigevorrichtungen, bei deren Betreten
die Fahrgiste den Fahrpreis bezahlen.
Diese rohrenformige Haltestellen (tubu-

lares) wurden im Jahr 1991 eingefiihrt,
um die Zeiten fur Zu- und Aussteigen
um ein Viertel zu verkiirzen, weil sie
einerseits die Funktion des Kassierens
itbernehmen, das sonst beim Einsteigen
stattfindet, und andererseits den Ein-
und Ausstieg tiber drei Tiren ermog-
lichen. Beim Halten offnet der Bus alle
Turen, und die Fahrgiste steigen wie bei
U-Bahnhofen ungehindert ein und aus.
Da die Haltestellen auf gleicher Ebene

wie der Innenraum des Busses liegen,
wird das Einsteigen (auch fiir Rollstuhl-
fahrer) wesentlich erleichtert.

Dies ermoglicht den Nutzer mit einer
einzigen Fahrkarte von ihrem Haus zur
Arbeit zur fahren, ohne das System zu
verlassen und ein neues Ticket — wie
sonst iiblich in Brasilien — losen zu
miissen. Bezahlt wird vorher, bei Eintritt
in das System, und ein einziger Fahr-
schein genfigt fir das ganze Netz. Damit
werden die Menschen aus den Favelas
indirekt subventioniert, da sie normaler-
weise von der Peripherie aus lingere
Fahrstrecken haben. Mit einem Klein-
bus aus den entfernten Stadtteilen kon-
nen die Favelabewohner zu einem der
Umsteigebusbahnhofe fahren und von
dort mit den so genannten ,ligeirinhos®
oder Expressbusse ins Zentrum fahren.
Die Expressbusse halten auch an den
rohrenformigen Haltestellen, so dass
man umsteigen und weiter in alle Rich-
tung fahren kann.

Die Benutzung von exklusiven Bus-
spuren erhoht die durchschnittliche
Fahrgeschwindigkeit auf ungefihr 32
km/h. Nach Angaben des Instituts fiir
Forschung und Planung von Curitiba -
IPPUC stehen inzwischen insgesamt
193 ,Tubenstationen® zur Verfiigung.

Von den 791 km des integrierten Netzes
werden 250 km von den Schnellbussen,
300 km von den Zubringerbussen,
185 km von den Verbindungsbussen und
56 km von den Expressbussen (ligei-
rinhos) der Exklusivlinien auf den drei
SStrukturachsen® bedient. Im Jahr 1995
wurde mit der Ablosung der Express-
busse durch 66 Doppelgelenkbusse ein
weiterer Schritt zu Entlastung der Um-
welt getan. Diese Doppelgelenkbusse
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haben eine Forderkapazitit von je 270
Fahrgisten. Auch die Expressbusse wer-
den durch 58 ,Tubenstationen® unter-
stiitzt. Fur eine Strecke von 20 km
werden lediglich 53 Minuten gebraucht.
Dieses System ist nach Angaben des
IPPUC in der Effizienz mit einer U-
Bahn vergleichbar, aber 100 mal giinsti-
ger als eine U-Bahn.

Die Akzeptanz der innovativen Ge-
staltung dieses offentlichen Nahverkehrs
ist auBerordentlich groB3, so dass es
heute 75% der Pendler beim Weg von
und zur Arbeit nutzen. In Sdo Paulo und
Rio de Janeiro liegen die entsprechen-
den Nutzungsraten bei 45%, bzw. 57 %,
obwohl der Bustarif in Curitiba zu den
teuersten* Brasiliens zihlt.

Der Erfolg von Curitiba

Unterschiedliche Erklirungsmuster ver-
suchen, den Erfolg des Modells von
Curitiba zu beschreiben. Einige sehen
die kulturelle Tradition Curitibas als ent-
scheidenden Faktor fiir die ,anders-
artige“ Stadtentwicklung. In dieser Dis-
kussion um die Stadtentwicklung wird
die kulturelle Herkunft im Vordergrund
gestellt. Damit wird insbesondere die
Abstammung vieler Einwanderer aus
Mitteleuropa fiir die im Vergleich zu
anderen brasilianischen Stadten unter-
schiedliche Entwicklung mitverantwort-
lich gemacht. Die Einwanderer aus
Europa, dessen Hauptteil aus Deutsch-
land, Italien, Polen und der Ukraine
kamen, fihrten in Curitiba dem Ansatz

nach die Titigkeiten der Heimatldnder
fort. Der starke europiische Einfluss
und die intensive Rassendurchmischung
fiihrte zu einer gewissen Homogeni-
sierung der Lebensverhiltnisse und
daher sich der Curitibaner ein eher
durch praktisches Nutzen auszeichne.
Es gebe daher im Parana weder eine
radikale noch eine stark intellektuali-
sierte Linksbewegung. Insofern wurde
man in Parand viel mehr an die guten
Ergebnisse statt an politischen Prozes-
sen mit der Partizipation der Bevol-
kerung glauben.

Eine andere Erkldrung fiir den Erfolg
von Curitiba stellt vielmehr die Ausfiih-
rung der geplanten Projekte in die Praxis
im Vordergrund. Nach diesem Ansatz
hédngt der Erfolg von Curitiba im Ver-
gleich zu anderen GrofBstidten Brasi-
liens nicht an der speziellen Fihigkeit
der Stadtplaner und Architekten der
Stadt Curitiba — die gibt es woanders in
Brasilien auch - sondern an Stirke und
Funktionalitit der beteiligten Institutio-
nen, speziell dem im Jahr 1965 ge-
griindeten Institut fir Forschung und
Planung — IPPUC, das sowohl in der
Planung als auch in der Umsetzung
der geplanten Projekten mitwirkt. Das
IPPUC wirkt im gesamten institutionel-
len Arrangement als die bestimmende
Institution, die zwischen anderen Insti-
tutionen der Stadtverwaltung als Mode-
rator fungiert. Dies bedeutet beispiels-
weise, dass das IPPUC bei der Bestim-
mung des Ortes zur Bau einer neuen

Schule mitentscheidet. Das Entschei-
dungskriterium des IPPUC beriicksich-
tigt weniger die in Brasilien herrschen-
den klientelistischen Interessen, sondern
vielmehr das Kriterium der Notwendig-
keit eines bestimmten Projektes fiir die
Stadt oder Stadtviertel.

So kommt es in Curitiba, dass bei
den Bestimmungen der jahrlichen In-
vestitionen der Stadtverwaltung nur ein
kleiner Anteil® der Mittel zu klientelisti-
schen Zwecken verteilt wird. Dies ist
seitens der Stadtverwaltung anscheinend
notwendig, um die notwendige Unter-
stiitzung der verbiindeten Stadtrite zu
gewihrleisten. Dieses geringere kliente-
listisches Verhiltnis zwischen der Stadt-
verwaltung und dem Stadtrat konnte der
Hauptgrund fiir das harmonische Zu-
sammenarbeiten dieser Institutionen in
Curitiba sein. Insofern trigt das IPPUC
dazu bei, dass es in Curitiba nicht zu
einer Diskrepanz zwischen Diskurs und
Praxis kommt, sondern das geplante
Projekte auch in die Praxis umgesetzt
werden. n

4 Mitte des Jahres 2001 lag der Preis fiir eine
Busfahrkarte in Curitiba bei 1,25 Reais, wihrend
man in Porto Alegre 0,90 und in Rio de Janeiro
1,00 und 1,30 fur die Metro zahlte. Der
Unterschied lieg jedoch darin, dass man beim
Umsteigen in Curitiba nicht erneut bezahlen muss,
wie es in den anderen Hauptstidten Brasiliens der
Fall ist.

5 Nach Schitzungen des Planungsleiters des
IPPUC Ricardo Bindo seien etwas 1% bis 2% des
Haushaltes.





