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A LINHA VERDE DE CURITIBA-PARANA VISTA COMO ESPACCDE TRANSPORTE
URBANO ALTERNATIVO: O USO DAS CICLOVIAS, DENTRO DARERSPECTIVAS
DA SUSTENTABILIDADE AMBIENTAL E DO PLANEJAMENTO URBANO

RESUMO

A utilizacdo da bicicleta como modal de transpartgano vem recebendo crescente atencéo
dos politicos nacionais e internacionais, no etfirmento dos constantes problemas sociais,
ambientais e econbmicos; sobretudo na cidade ddib@urO presente trabalho, com a
finalidade de avaliar essa realidade em Curitilbalisa a utilidade, a potencialidade e as
dificuldades do uso do transporte cicloviario rdade de Curitiba, especialmente na Avenida
Linha Verde. Evidencia a utilizacdo da bicicletancomeio transporte na mobilidade urbana,
enguanto alternativa de deslocamento compativelanmormas ambientais. Sugere medidas
para aperfeicoar a infraestrutura cicloviaria e entar a seguranca dos ciclovistas da cidade
de Curitiba, com fundamentagcdo em exemplos de ouidades e no deslocamento rotineiro
no trecho em estudo. Destaca a implantacdo da &maCna Avenida Sete de Setembro e a
criacao da Praca de Bolso do Ciclista de Curitthmmpara a utilizacdo da bicicleta no mundo
com a utilizacdo aqui em Curitiba e consulta agiterda atual gestdo da Prefeitura Municipal

de Curitiba ao transporte cicloviario municipal.
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ABSTRACT

The use of bicycles as a mode of urban transparté@eived increasing attention of national
and international policy, in meeting the constantia, environmental and economic
problems; especially in the city of Curitiba. Thegent work, with the aim of assessing this
reality in Curitiba, examines the utility, capatyliand the difficulties of using cicloviario
transportation in the city of Curitiba, especially Avenue Green Line. Demonstrates the use
of the bicycle transportation in the urban mobjlitshile alternative displacement compatible
with environmental standards. Suggests measuresnpoove cycling infrastructure and
increase the safety of ciclovistas city of Curitilveith grounding in examples from other
cities and routine shift in the stretch under studighlights the deployment of Via Calm on
September 7th Avenue and the creation of Pockeqrg@drider of Curitiba. Compares the use
of bicycles in the world to use here in Curitibadaguery the attention of the current

management of the Municipality of Curitiba ciclos@athe municipal transport.
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1 INTRODUCAO

Um ciclista que resida no Bairro Boa Vista, em Ghai e, tenha que se deslocar,
diariamente, até ao Bairro Pinheirinho (figuradgra trabalhar, demora nesse deslocamento
de 20,6 km, aproximadamente, duas horas se utibzarstema integrado de transporte
coletivo de passageiros ou, aproximadamente unsad®automaovel, nos horarios de “rush”.
De bicicleta, demoraria 0 mesmo tempo que um autehdEemora; mas sem causar poluicdo
atmosférica e sem congestionar o transito e, aipddicando uma atividade fisica muito

importante, para a manutencdo da boa saude; a Exdmpovo holandés, onde a bicicleta

muito utilizada, desde a infancia.
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FIGURA 1:Percurso entre os Bairros Boa Vista e Pinheirinho
FONTE: Google Maps (2014) editado/modificado peltoa(2014)



O supracitado exemplo, vivenciado no dia-a-diaalews a refletir de como o
transito em nossa cidade esta se caracterizandorefator complicador a mobilidade urbana
metropolitana. As atuais alternativas de deslocéonsfio deficitarias e pouco adequadas a
uma cidade grande como Curitiba, que vé a sua ag@olaumentar em um ritmo muito
acelerado, sem a formulacdo de planejamento unb@cessario, para o enfrentamento desse
problema.

A cidade de Curitiba, que tem um modelo de trarispabano tido como modelo a
nivel internacional, ja enfrenta grandes congeatitantos de transito, ha consideravel tempo,
de manh& e nos finais das tardes dos dias UtdisloEho. Esse fendbmeno se limitava aos
maiores centros urbanos do Brasil, como Rio deirdargdo Paulo, Recife, Belo Horizonte e
Fortaleza (MORTARI; EUZEBIO, 2009; ANTP, 1999). Basforma, evidencia a dificuldade
da mobilidade urbana, prépria das grandes cidades.

A consequéncia do excessivo numero de automévsisuaa de Curitiba resulta em
poluicdo atmosférica, grande numero de acidenteséamsito, elevacdo das despesas com
combustiveis, estresse da populacdo e varias dgemga tém a poluicdo atmosférica como
causa; alem do desperdicio de tempo em deslocaspaqie sdo diminuidos do sistema
produtivo e do convivio familiar.

Ao analisarmos a realidade atual das cidades deonuais, verificamos em varias
delas, de forma alternativa a realidade descritareacente utilizacdo da bicicleta, como
veiculo de transporte para o lazer, estudos e lt@b@RASIL, 2007; ANTP, 2005).
Entretanto, essa forma de utilizacdo €, ainda, mawaeira precaria de deslocamento, porque
ndo dispde de adequacado no sistema viario e, tajm@Eoconta com inser¢cdo de normas de
seguranca ao cidaddo, que assegurem a complejedate fisica.

Apesar de um grande numero de pessoas ja ter opwdautilizacdo da bicicleta
como veiculo de transporte, ha, ainda, uma enoumatgiade de pessoas que gostariam de
utiliza-la, todavia, ndo se sentem, suficientemestguras para fazé-lo. Isso decorre,
igualmente, da precariedade da estrutura cicl@avidwicongestionado transito das metropoles
brasileiras, causando ao ciclista um grande desdonfao ter que dividir o espaco
consorciado entre ciclistas, motociclistas, motasisle automoveis, em pistas estreitas das
malhas urbanas. Fazer o deslocamento a pé acalmreenos perigoso.

Dessa forma, é necessaria a implementacdo decpslipublicas, pelos nossos
governantes, no tocante ao aumento do uso dadi&icdomo veiculo de deslocamento nas
grandes areas urbanas do nosso pais. O incentivsod#geve ser ampliado, de forma que seja

aumentada a motivacao de uso, tanto pelas pessoastes, assim como, pelas pessoas que



tem esse hébito, a comecar pela oferta de umasgtftaura apropriada a essa modalidade de
transporte urbano.

O usuério da bicicleta deve ter a clareza de guelasdo da bicicleta, na sua rotina
diaria, deve ser entendida como uma maneira dendigéio do custo da mobilidade pessoal e,
também, como uma fonte saudavel de mobilidade diouseano.

Contudo, a sua inclusédo no atual modelo de tratesdemanda de que a mesma seja
considerada como um meio especifico, que dependeadequacdes na formatacdo existente,
de forma que seja redesenhado o mobiliario da @teana, assim como, seja redefinida a
legislacédo relativa. O aumento de ciclovias e defaixas, que se caracterizam como vias de
utilizagdo exclusiva e, a insercdo de vias cicRvejue sdo caminhos de utilizacdo
compartilhada, sdo, igualmente, solucdes indispeisgara aumentar o uso da bicicleta
(BRASIL, 2007). Existe, também, a necessidade dgdmde campanhas conscientizativas e
educacionais dos motoristas e ciclistas em pogsibdo do uso compartilhado das vias
publicas, com especial atencdo, principalmente, saguranca fisica dos ciclistas. A
incentivacdo da utilizacdo da bicicleta como veialg transporte estaria contribuindo com
uma acédo favoravel ao descomprometimento ambidataktidades e, também, reduzindo as
despesas com a saude publica.

Visualizando o presente cenario, a insuficiéncia daprescindiveis politicas
publicas e a verificacdo do foco desse estudogé@nraénaugurada Avenida Linha Verde, em
Curitiba, que apresenta enormes congestionameritogsd aos usuarios, conduziu 0s
estudiosos a refletir a respeito dos obstaculostentes e da necessidade de pesquisa de
solugdes alternativas de mobilidade urbana, queossizassem o uso de tempo e o esfor¢o
diario das pessoas para realizar esse percurgeiroti

Uma enorme inquietagcdo me motivou a transformax exffexao diaria em contetdo
de estudo. O convivio diario com os obstaculos magdda Linha Verde de Curitiba, que
frustram as expectativas surgidas e a conscieatizdg necessidade de se buscar alternativas
solucionadoras, foi-me despertando varios questientos de busca de respostas e esbogou
um quadro analitico voltado para o ciclista em tthai O seu detalhamento alimenta os
objetivos do presente trabalho de pesquisa académic

Dentre as indagacdes, as principais visam descpbrijue Curitiba, que é tdo
elogiada no plano nacional e internacional porsgr&ar modelos de realiza¢des urbanisticas
voltadas ao ser humano e ao meio ambiente, nd@goasapresentar solucdo ao desafio de
circulacdo; igualando-se, dessa forma, a outraslerlvistas como problematicas no que se

mira no transito urbano. Por qual motivo a circatagicloviaria aparece em projetos



informativos de seu premiadissimo planejamentonigiaos e ndo se torna em realidade?
Quanto aumentou a extensao cicloviaria da cidadef®s@s normas de seguran¢a que foram
elaboradas e adotadas, nos ultimos anos, paranegkdo de circulagdo? Pontualmente, em
analise da Linha Verde, em quais medidas a presdraestrutura, recentemente inaugurada,
em uma faixa da cidade ocupada por bairros coniardbs de baixa e média rendas, prevista
para receber intenso fluxo de pessoas, atendepeatativa inicialmente gerada nos usuérios?
Destaca-se que essa infraestrutura foi apreseoatewa consideravel elemento de um sistema
sofisticado de mobilidade, que disciplinaria o $@orte de passageiros em faixa exclusiva,
com faixas exclusivas para o transito rapido deradveis, ciclovias e paisagismo para
devolver o “verde” tdo diminuido da regido sul d#ade. Houve, portanto, o despertamento
na populacdo de uma esperanca de fluxo rapido maosportes individual e coletivo,
alternativo e convencional, com respeito ao meibiante.

Com o proposito de consultar se existem possibiédareais de se estimular esse
modo alternativo de mobilidade urbana na nossaleidai feita uma pesquisa na literatura
especifica a respeito de como outras cidades tratdesafio do transito urbano e adotam a
utilizacdo da bicicleta como meio modal alternatieomobilidade. De que forma essa adocao
colabora para o aperfeicoamento da qualificacameio ambiente urbano? Quais as medidas
de seguranca sdo adotadas? Como é integrada zaq#fdi da bicicleta com outras
modalidades de transporte? Quais equipamentos exd@ssarios para assegurar o uso da
bicicleta, o estacionamento seguro e o apoiamentichsta?

Em contextualizacdo a esfera das politicas publicitadas para a mobilidade do
brasileiro, o governo federal vem manifestandonigd® de eleger a bicicleta como uma
alternativa preciosa de deslocamento urbano? Quaiticas estdo formuladas para essa

finalidade?

1.1 OBJETIVOS

Avaliar as potencialidades e as dificuldades d&zatdo da bicicleta como veiculo
de transporte na cidade de Curitiba, principalmera@eAvenida Linha Verde; levando em
conta a propaganda atribuida ao assunto pelo patéco municipal.

Sugerir medidas para aperfeicoar a infraestrutura seguranca cicloviaria de
Curitiba, com fundamentacdo em exemplos de ouitesles e da mobilidade rotineira no

trecho estudado.



1.2 JUSTIFICATIVA

As modalidades alternativas de mobilidade nas eslatEm causado muita
preocupacao nos usuarios, bem como nos pesquisagiamejadores e elaboradores de
politicas publicas.

O presente estudo se preocupa com o aumento déneiculos em Curitiba e com
a crescente dificuldade do transito urbano no @ncale solugdes de transporte que conserve
0 meio ambiente, ja tdo desgastado nas areas srbArnacicleta se apresenta como uma
alternativa de mobilidade econdémica e saudavelidov@rio, de forma protetora ao nosso
meio ambiente.

Grande quantidade de propostas vem sendo apreasemadpaises do mundo. Aqui
no Brasil, varias medidas, também, ja nos foranessgmtadas, mas, ainda, ndo apresentam
resultados reais. A cidade de Curitiba se encontraa posi¢cao de destaque em proposicoes
corretas para 0 meio ambiente, inclusive na ofeeaciclovias. Entretanto, as faixas
destinadas aos ciclistas séo, ainda, insuficiemtesccionadas e a utilizacdo de bicicleta no
perimetro urbano se torna em um ato de coragemguea@ssa modalidade de transporte se
torna desprezivel na cadtica transitacdo de auteimOvmotocicletas, onibus, vans,
camionetes utilitarias e caminhdes na cidade.

Por ser uma das sedes da Copa do Mundo de futeb8lrakil, denominada de
“Copa Verde”; Curitiba intensificou o destaque tentdo de aumentar a oferta de ciclovias.
Todavia, existe a incerteza de que exista essaiag@iple avanco dos sistemas, porque o
exemplo real da Avenida Linha Verde, que foi pudic como sendo uma avenida que
contemplaria 0 meio ambiente, dinamizaria o trartspmletivo e facilitaria a mobilidade por
ciclovia, ndo vem se confirmando. Com base nazatfio diaria de percurso nessa regiao da
cidade, a pesquisa pde-se a questionar o quamespsnsaveis pelo planejamento urbano de
Curitiba tem dado a necessaria atencéo a essaadilterde deslocamento urbano.

Evidenciando a grande atencdo que esse tema tebideamos niveis local, nacional
e internacional, tanto por colaborar com a dimidaidos problemas ambientais, assim como,
por ofertar uma alternativa de transporte de clstao ao trabalhador de renda baixa;
justifica-se o estudo das dificuldades e das pakdades da utilizagdo da bicicleta como

veiculo de transporte na cidade de Curitiba.



1.3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A utilizacdo da bicicleta sera pesquisada em tadasias dimensdes possiveis: como
meio de deslocamento urbano de menor custo parabalitador de baixa renda, como
alternativa de lazer e como opc¢do de mobilidaderradtiva, compativel com os preceitos
ambientais de conservacéo.

Esse estudo se apoia nos seguintes recursos degaesq

a) Investigacao de referencial tedrico: consulta biptafica a respeito do tema no
Brasil, em outros paises e mais localmente emiBaiartigos, monografias, livros, revistas,
jornais e consultas na Internet);

b) Analise da nomenclatura mais utilizada: ciclovialofaixa, via ciclavel, etc;

c) Pesquisa de propostas recentes dos planejador€sriidva, no periodo pés

1990, a respeito de mobilidade com uso de bicgleta nossa cidade e regido metropolitana;

d) Busca de dados numeéricos a respeito de quilometrageciclovias e nimero
estimado de usuarios e mapeamento da rede cidgboedistente em Curitiba, em diferentes
periodos, analisando os bairros e o crescimernito filg oferta;

e) Avaliagcdo contextual do estado de conservagao wésvias existentes no
ambito municipal de Curitiba e em sua integracam counicipios limitrofes da Regido
Metropolitana de Curitiba (RMC);

f)  Avaliacdo detalhada do Projeto Avenida Linha VeadeCuritiba, desde o seu
principio configurado como Eixo Metropolitano deafisporte, especialmente no tocante a
previsao de implantacao de ciclovias;

g) Sugestao, de forma preliminar, de alternativasusxehs para esse percurso e

mais abrangentes para o municipio de Curitiba;

h) Representagcdo do trajeto cicloviario da Avenida hainVerde, com
mapeamento dos obstaculos e verificacdo da vedeidea seu potencial de integracao

metropolitana.

Com a finalidade de estabelecer um detalhamentormaa area cicloviaria
escolhida, a delimitacdo da area de campo foi idi@iem quatro trechos (figura 2). Os
trechos 1 e 2 ndo séo da Linha Verde, entretanaonfincluidos para analise por causa da sua

grande importancia na ligacao da Linha Verde carantro da cidade.



Descricdo dos trechos cicloviérios:

 Trecho 1 (vermelho): Integracdo cicloviaria entre a Avenida Sete de

Setembro e a Linha Verde, pela Avenida Marechai&io Peixoto

» Trecho 2 (azul): Integracao cicloviaria entre a Avenida Marechalrigtwo
Peixoto e o Passeio Publico, passando pelas ruaigidAlFinzeto, Joao

Negrdo e Mariano Torres

* Trecho 3 (amarelo): Integracdo pela Linha Verde, da Avenida Marechal
Floriano Peixoto até a passarela do Centro Poildécda Universidade
Federal do Parana (UFPR)

* Trecho 4 (verde): Integracdo pela Linha Verde, da Avenida Marechal

Floriano Peixoto até ao Bairro Pinheirinho
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FIGURA 2 — Trechos cicloviarios analisados
FONTE: IPPUC (2014), editado pelo autor (2014



1.4 ESTRUTURAS DA MONOGRAFIA

A estrutura da presente monografia estd organizadaseis capitulos, sendo:
Introducdo, Recorte da Area de Estudo, Referentedrico, A Bicicleta na Capital

Paranaense, Utilizac&do das Ciclovias em CuritiGamclusdes.

Na Introdugdo, Capitulo n°® 1, estdo elencados getialis, a justificativa, os

procedimentos metodologicos e as estruturas dagrafim da presente pesquisa académica.

Na sequéncia, no Capitulo n°® 2, o recorte da aee@studo estad dividido em
localizac&o, populacdes do entorno, aspectos $isladaixa estudada, (como clima e relevo),

caracteristicas especificas da Linha Verde deiGam, uso e ocupacao do solo.

No Capitulo n° 3, o referencial tedérico d4 énfasen@io ambiente, a preocupacao
com a saude dos ciclistas e a busca por altersatistendmicas de mobilidade urbana. Ha,
também, o registro de exemplos de outras cidadpsriamtes a respeito da utilizacdo da

bicicleta como meio de transporte.

Ja no Capitulo n° 4, o destaque € para a bicioketzapital paranaense, com énfase
ao tratamento do tema pelo IPPUC no planejamertanar cicloviario. O capitulo destaca,
também, a rede de ciclovias da cidade e o projetongplantacdo da ciclofaixa da Av.

Marechal Floriano Peixoto.

No Capitulo n° 5, o trabalho apresenta a pesquigdriea de campo, com a divisdo
do percurso e a analise dos obstaculos e dos é@tds/enida Linha Verde de Curitiba. O
fechamento desse capitulo € feito com a colocaggwaposicOes para o aperfeicoamento das

ciclovias.

Por ultimo, o Capitulo n° 6 é o capitulo conclusipresente monografia, com as
considerag0des finais sobre o tema escolhido e sastp



2 RECORTE DA AREA DE ESTUDO

2.1 LOCALIZACAO

A cidade de Curitiba, capital do Parana, esta iwamdé& no primeiro planalto do
Estado e na Regido Sul do Brasil. O municipio oaupa area geografica de 432,17 kmz,
sendo que as coordenadas geograficas sédo latisfdl@5240"S e longitude 49°16°23"W
(IPPUC, 2003a). Curitiba € a cidade polarizadoraR#mido Metropolitana, que conta,

atualmente, com 29 municipios e area de 16.58n#21 k

Em Curitiba, a Avenida Linha Verde, em seu projeticial, foi projetada para
interligar os Bairros Pinheirinho e Atuba, passapdo 20 bairros no sentido norte-sul, com
uma extensdo de 16,7 km. O trecho ja concluido aeigurado estd entre os Bairros

Pinheirinho e Jardim Botanico (figura 3) e € olieede pesquisa da presente monografia.

Hoje, a Linha Verde ja beneficia um grande nimerdairros do municipio e, num
futuro préximo, sera utilizada como elo de integada regido metropolitana, atendendo os
municipios do norte, como Campina Grande do Subr@loo, Pinhais, Quatro Barras, com os
do sul, como Araucaria, Fazenda Rio Grande e Miamolir. Serd utilizada, igualmente, como

meio de ligacdo urbana com a BR 116, em seu trediamo de Curitiba.



TRECHO CONCLUIDO, EM 2009

H

TRECHO EM OBRAS, EM 2014

FIGURA 3: Localizagédo da Avenida Linha Verde emiGloa

FONTE: http://media.photobucket.com/image/linha%&te%20curitiba/dfb

m/00029421.jpg

10



11

2.2 POPULACOES DO ENTORNO

Datada a sua fundacdo no ano de 1693, a origemudgb@ estd associada aos
mineradores que paravam nos campos de Curitibdpsiatravés do vale do Rio Ribeira do
Iguape, pelos caminhos da Graciosa, do ltupavaAriddal que, transpondo a Serra do Mar,
realizavam as primeiras viagens entre o litoral eromneiro planalto. O comeco do
crescimento de Curitiba se deu a comecar pelagOedacomerciais, por essas rotas da
Estrada da Mata. As atividades econémicas inic@ipautavam no comercio, na criagdo de
gado e no extrativismo de madeira e de erva ma®QMOWICZ, 1972, apud DANNI-
OLIVEIRA, 1999).

Notaveis mudancas no cenario urbano curitibano caraen a acontecer, a partir de
1868, na época que se instalaram na cidade osamégy de origem alema, italiana e
polonesa. Esses imigrantes europeus, no decursealdo XX, proporcionaram uma nova
dindmica de desenvolvimento de Curitiba. As suasemas de ser e de trabalhar foram
incorporadas de tal forma a cidade que, até hage,tpicamente, curitibanas as festas civicas
e religiosas das varias etnias, da mesma forméirédida, a danca, a musica, as expressoes e

memoéria dos seus entes antepassados (CURITIBAa2010

Em seguida, na década de 1950, com o avanc¢o daut@fe no norte do Parana, a
cidade de Curitiba passa por uma fase aceleradarlmnizacdo. Pela inexisténcia da
aplicacdo do Plano Diretor, elaborado nos anos ,184€rescimento proporcionou varios
problemas de cunho urbanistico e social: criacdotdamentos clandestinos, a construcao de
fabricas e de estabelecimentos comerciais fora rdgfes funcionais e, também, o
surgimento de favelas. No periodo compreendideeri70 e 1980, em funcdo do processo
brasileiro de metropolizacdo das grandes areasnasba do fracasso da hegemonia da
economia agricola; a cidade de Curitiba atuou coemtro de recebimento dos movimentos
migratorios, provocando a concentracdo da urbafizagn sua Regido Metropolitana, por
conta do fortalecimento da atividade industrial oatefinidora da distribuicdo da populacao
(MOURA; MAGALHAES, 1996).

L WACHOWICZ, R. Arquivo da Paréquia de Santa AnnaAteanches. Curitiba:
Departamento de Histéria da Universidade Feder&atana, 1972.
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O grande aumento populacdo curitibana se deu apos 1960 e contineguasheir:
intensa, até os anos 9D relacdo as taxas de crescimento, ao final dds&X, a cidade

de Curitiba registrava taxdecrescentes, ao contrario dos anos 50 e 60.

Conforme dados apresenta pelo IPARDES, em 2013o municipio de Curitiba,
populacao era de.817.43. habitantes (grafico 1), no Censo de 28bABGE, distribuida nos
seus 75 bairrosA populagéo total da Regido Metropolitana era ¢d@444, no Censo (
2010 do IBGE, sendo que, 50,25% desse total seem ao municipio de Curitiba e ¢

49,75% restantes aos demais munici

Milhdes de habitantes
2,0
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0,0
1570 1580 1990 2000 2010

GRAFICO 1: Gescimento da populacdo de Curi

FONTE: IBGE —201(
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Em Curitiba,de 2000 a 2010 o crescimento populacional foi 85, ou seja, de
1% ao ano (grafico 2)0s dados do IBGE séo essenciais para que as cidagsam fazer

seu planejamento.

No caso de Curitiba, os indicadores oficimuitas vezes séo o ponto de partid
muitas iniciativas e direcio os estudos, o desenvolvimento de projetos e prag
elaboradas pelo IPPUC.

Uma das formas de utilizacdo dos dados € para iaigdef da localizacdo c
equipamentos da prefeitura, cc escolas e unidades de saude. Ao verificar 0 cresto
populacional de uma determinada regido, por exemplpossivel decidir ou ndo pe
implantacdo de um equipamento e dimensionar a apaciade para que 0S recur
aplicados na sua implantacdo m aproveitados ao maximo e pelo maior numerc

cidadaos.

6,0%
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GRAFICO 2: Taxas de crescimento da populag&o curiti

FONTE: IBGE -201(
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A populacédo dos bairros do entorno da Linha Vetalee{a 1) corresponde a 28% da

populacao total do municipio de Curitiba.

TABELA 1: Populacao de Curitiba, por bairro da Linh a Verde

Bairros (Linha Verde Norte) Total de habitantes

1 — Atuba 15.935
2 — Bacacheri 23.734
3 — Bairro Alto 46.106
4 — Cajuru 96.200
5 — Capéao da Imbuia 20.473
6 — Cristo Rei 13.795
7 — Jardim Social 5.698
8 — Taruma 8.072
9 — Tingui 12.319
Subtotal Norte 242.332
Bairros (Linha Verde Sul) Total de habitantes
1 — Capao Raso 36.065
2 — Fanny 8.415
3 — Guabirotuba 11.461
4 — Hauer 13.315
5 — Jardim Botanico 6.172
6 - Jardim das Américas 15.313
7 — Novo Mundo 44.063
8 — Parolin 11.554
9 — Pinheirinho 50.401
10 — Prado Velho 6.077
11 — Xaxim 57.182
Subtotal Sul 260.018

FONTE: Censo do IBGE, de 2010

2.3 ASPECTOS FiSICOS DA FAIXA ESTUDADA

Na sequéncia, as condicdes fisicas clima e relen@sanalisados de modo a verificar

se favorecem ou dificultam o uso da bicicleta.
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2.3.1 Clima

Contudo a cidade de Curitiba nos apresenta um dlimaipo subtropical umido,
conforme Strahler/Koppen, com uma precipitacdo lamea 1.423 mm e é possivel a
identificagc&o de trés periodos diferentes, senagomais seco e longo, com chuvas de 70 a 100
mm, durante os meses de abril a agosto; um intéan@dcom chuvas de 100 a 120 mm, nos
meses de setembro a novembro; e, por ultimo, ure chaivoso, com precipitacdes mensais de
130 a 180 mm, que dura de dezembro até marco (DADNNVEIRA, 1999). Entre os meses
de maio e setembro, temos a época mais fria docano temperaturas médias entre 12 e 15
graus. Os meses de outubro, novembro e abril postgmperaturas médias de 16 a 18 graus e
0s meses de dezembro a mar¢co sdo os mais quenmtesemperaturas médias entre 19 e 20
graus (DNMET, 1992).

O clima € um fator que influencia muito o interepsta pratica do ciclismo. Durante
0s meses de inverno na cidade de Curitiba, o friiamwigoroso inibe a utilizacdo da bicicleta
como veiculo de transporte, entretanto, sdo 0s sTepse registram a menor pluviosidade no
ano. No verdo, as temperaturas se elevam muitopessoal do ciclismo enfrenta muitos
problemas como a sudacgdo excessiva e o conseqaatteiado desgaste fisico. Igualmente,
existe o problema com as chuvas frequentes e agena cidade. A utilizacdo de roupas
apropriadas e a disponibilizagdo de vestiarios paiclista se restabelecer diminuem os
efeitos ruins do clima. Entretanto, a existénciavdstiarios publicos em Curitiba é pouco
registrada. Isso desestimula, também, o uso deldtej principalmente, para os deslocamentos

para os locais de estudo e de trabalho.

2.3.2 Relevo

A cidade de Curitiba esta localizada em relevo elorsde colinas sedimentares do

Planalto de Curitiba, que corresponde a porcaora@emeridional do Primeiro Planalto
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Paranaense (AB"SABER, 1966pud DANNI-OLIVEIRA, 1999), a 934 metros acima do
nivel do mar. Quando analisamos o0 mapa hipsométrigitibano, dentro da area de
abrangéncia do presente estudo, notamos que @ regidem uma topografia com baixas
elevacdes, ao oposto da regido norte. Esse fatareimo provoca a formacéo de alagamentos
na face sul da cidade e diminui a valorizacéo da,tem comparagdo com as outras regioes da
cidade. Dessa forma, a ocupagao ocorreu mais éarfa grande parte por pessoas de baixa
renda. Esse fator demandou a execucao de varigsapras publicos municipais voltados a
saude, a seguranca, a educacao e, também, acottardg custo baixo, como a construcdo de
ciclovias.

Verificando-se a Linha Verde Sul, em vermelho nganhipsométrico de Curitiba
(figura 4), percebe-se que a localizacdo esta em nagido ligeiramente plana. Esse fator
estimula a utilizacdo da bicicleta na mobilidadeama. O lado norte da Linha Verde, em azul
no mapa hipsométrico, igualmente ndo tem acentwedividades. Somente o extremo norte
da cidade tem acentuadas declividades, que coasidercomo inibidor ao uso da bicicleta na
mobilidade urbana, apesar de representar uma areaderada como pequena. Com essa

analise podemos afirmar que o relevo de Curitibarce o uso da bicicleta.

2 AB” SABER, A. N. O dominio dos mares de morro$Bdasil. Geomorfologia n. 2. 9 p.,
1966.
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Bl TRECHO COMCLUIDO, EM 2009
B TRECHO EM OBRAS, EM 2014

FIGURA 4: Hipsometria de Curitiba

FONTE: IPPUC - Dados compilados (Rest. 1972/76/18/892/97/99).
ELABORACAO: IPPUC - Mar/2012.
Editado/modificado pelo autor (2014)
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2.4 CARACTERISTICAS DA LINHA VERDE DE CURITIBA

A construcdo do Contorno Leste de Curitiba poswhila cidade a transformacao de
do trecho urbano da BR 116 em uma importante agamidanizada denominada de Avenida
Linha Verde, do Bairro Pinheirinho ao Bairro Atub& objetivo principal desse
empreendimento era a integracdo de uma importaate ultbana da cidade, com a Regido
Metropolitana. Além da integracdo regional, o pimjdoi elaborado contemplando a
permeabilidade da agua das chuvas; o desafogamentansito das regides norte e sul, com
a construcdo 14 novos binérios, para o deslocanmeator em menor espacgo de tempo e, a
instalacéo de estacdes-tubo do dnibus ligeirdagda quildbmetro, fortalecendo, dessa forma, a
identidade da regido e a preparacao para a impimtie outros modais (IPPUC, 2003b).

A Linha Verde de Curitiba faz parte do antigo ptojeo Eixo Metropolitano de
Transporte, que foi projetado no ano de 1997, cpante integrante do programa BR-Cidade
(DIARIO POPULAR, 1997). A Prefeitura visava desafo@ transito do centro da cidade
com a construcao dessa obra, além de acrescemtas obras que transformariam um trecho
urbano de uma rodovia em uma avenida urbanizadauoo objetivo maior que era, a iniciar
por melhorias no sistema viério existente e nosprarte urbano, alavancar a construcao de
um polo descentralizador de desenvolvimento ecor@mei social, gerando um eixo de
integracdo e de dinamizacdo metropolitana (IPPWD5R O projeto inicial ndo visava o
transporte em massa como objetivo central.

Segundo Moura (2010), o projeto foi desengavetado segundo mandato
administrativo do Prefeito Cassio Taniguchi, comcuséo da possibilidade da utilizacdo no
transporte coletivo, com a construcdo do metréaglevEntretanto, esse tipo de transporte foi
inviabilizado e, na sequéncia veio a decisdo dehonat o sistema ja existente, com a
implantacdo de veiculos de passageiros com aurdartapacidade, operacionalizado por um
sistema de fibras oOticas para a sincronizagédo eogferos a transposi¢cdo dos 6nibus nos
cruzamentos.

Desde o projeto inicial, o trajeto da obra se ealetangenciando 20 bairros e
possibilitando a conexdo importante entre o sul eode de Curitiba. O projeto inicial
defendia a construcdo de 5 vias, com 10 pistaglosBnmarginais para o transito local; 3
faixas exclusivas para os Onibus expressos (Cemiwdirinho, Atuba/Centro e
Atuba/Pinheirinho); 13 grandes estacdes-tubo iathp; 23 km de ciclovias; um parque
linear ao longo de sua extensdo, com areas paisagiserdes, interligando alguns parques

da cidade. Previa a ampliacdo do numero de cruzase@a nova avenida, para aumentar o
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namero de conexdes entre os bairros. Ao redor stag@es-tubo seriam implantados espagos
de convivéncia social, de lazer, cultura, espaadide, abastecimento, entre outros servigos
publicos. A implantacdo do projeto iria promoverovadoras oportunidades de
desenvolvimento e impulsionaria a inddstria da tagéo civil (IPPUC, 2003c).

Ao final de 2004, o projeto passou por novas muasmge adotaram obras para a
melhora da seguranca viaria e o0 aumento da Reelgréula de Transportes (RIT). Sem a sua
concretizacdo, o projeto do Eixo Metropolitano tomedo no mandato do Prefeito Beto
Richa, com a denominacéo de Linha Verde, em fogaatde corredor de transporte urbano,
tangenciando os mesmos 20 bairros, com quatrospisémaletas exclusivas para os 6nibus,
ciclovia e paisagismo (URBS, 2009). Conservandmwceito de progresso e integracao,
adotado pelo planejamento de Curitiba, de ndo seigigéo da cidade, o empreendimento nao
incluiu a construcdo de trincheiras e viadutos,vgcando congestionamentos diarios e
dificultando o acesso entre as areas que margeibimha Verde, segmentando a cidade e
dificultando, dessa forma, a sua integracao.

No dia 19 de dezembro de 2008, foi inaugurado mgiro trecho, entre os bairros
Pinheirinho e Hauer, que faz parte da implantagiprtneira etapa da Linha Verde, com a
denominacdo de Linha Verde Sul (URBS, 2008). A guzacdo foi marcada por
manifestacbes de protestos pelos gastos exagenade@snstru¢do e contra a isencdo de
impostos municipais para varias empresas que sdizam nas proximidades da avenida
(FERES, 2008).

Com a conclusdo das obras entre a Av. MarechalaRlmrPeixoto (Hauer) e a
passarela do Centro Politécnico (Jardim Botanien), 09/05/2009, foi concluido o trecho
completo do eixo Linha Verde Sul, interligando aa@irBs Pinheirinho e Jardim Botanico.
Segundo o IPPUC, 2003b, o novo eixo deveria diggrciclovia; paisagismo com a
plantacdo somente de espécies nativas e um padrgae, lentretanto, esses componentes
ainda ndo sairam do papel.

No trecho da Linha Verde Norte, a prefeitura langoedital de licitacdo para a
construcdo da primeira etapa e a obra ja esta eéammento. Da mesma forma que a Linha
Verde Sul, seguird o tracado da antiga BR-116, a@iord3 Jardim Botanico ao Atuba, com a
meta de ser transformada em uma avenida urbanamap@d® mesmo tempo em que um eixo
de transporte. O financiamento é da Agéncia FrandesDesenvolvimento (AFD) e com a

participacdo da prefeitura municipal (SMCS, 2010).
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2.5 USO E OCUPACAO DO SOLO

Uma das consequéncias da implantacdo da Linha Vieide necessidade da
mudanca da legislacdo vigente de uso e ocupacdoldpatrelada aos novos parametros de
preservacao dos mananciais que cortam a Regidopdétana de Curitiba. Esses parametros
comecaram a admitir o aumento do potencial comarig pavimentos ao longo da Linha
Verde, através da transferéncia de potencial quoreiente a areas de mananciais de agua
potavel dos municipios da Regido Metropolitana 2P2003b).

No més de maio de 2008, uma parte urbanizada dd@7/BRganhou um novo
zoneamento, com a possibilidade de construir éolfide mais de 12 pavimentos, seis poélos
(figura 5) de ocupacédo mista (residencial e coraBret Jardim Botanico, Fanny, Santa
Bernadethe, Xaxim, S&o Pedro e Pinheirinho e umleauempresarial, chamado de
Tecnoparque. O objetivo € descaracterizar a vglagéacia de rodovia, com a relocagédo de
suas transportadoras, ferros-velhos, autopecagabetscer uma paisagem para a recém-
criada Avenida Linha Verde, que integrasse os 2@dsadistribuidos nos 18 quildmetros das
duas margens (MENEZES, 2010).

Os polos da Avenida Linha Verde séo &reas de odopapaisagem de média e alta
densidade, onde se deseja adensamento, vertiéaiza¢ ocupacdo de usos mistos,
identificados por prédios de altura livre e, emuaigs partes, especificadas por zoneamento,

com utilizacdes de habitacao, trabalho e, tambémecreacéo.



-
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FIGURA 5 — Identificacdo dos Polos de Ocupacao atstinha Verde
FONTE: IPPUC (2008)
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Desde o projeto inicial do Eixo Metropolitano, agas proximas ao trajeto da Linha
Verde sofreram influéncia no valor da terra. O @wjdos polos de adensamento, de edificios
empresariais, o0 projeto do metrd elevado e o prdjaal implementado acabaram gerando
reservas de mercado, Varios proprietarios ndo vendeterras ociosas a espera por
valorizacdo (MOURA, 2010). No mesmo tempo, asa#gbes se consolidaram.

Nos anos de 2007 e 2008, a intensificacdo de ateisinos bairros por onde passa a
Linha Verde, no trajeto Sul, da-se na atividade exaial: 13.206 estabelecimentos, em 2008;
em seguida servicos: 8.310 estabelecimentos, e® @0Adustria: 3.264 estabelecimentos,
em 2008. Apesar de ter o menor numero de estabelptos, a atividade industrial é a que
mais aumentou no periodo analisado, tendo aprekentan aumento de 14,2%,
acompanhando a cidade que teve um acréscimo de ddi¥gtanto, muito maior que o
aumento das atividades comerciais e de servicosad@®a, que se quer atingiu 5% de
aumento no seu numero de estabelecimentos (Tabel#p2sar dessas atividades se
localizarem nos bairros e ndo as margens da Avdnida Verde, para o seu progresso a
circulacdo de produtos, consumidores, fornecedares) certeza sobrecarregara o fluxo

diario da Linha Verde.

TABELA 2 - ESTABELECIMENTOS EM CURITIBA, POR ATIVIIADE ECONOMICA -

BAIRROS LINHA VERDE SUL- 20( 2008

INDUSTRIA | yamiagho | COMERCIO | yagiagio [ SERVIGOS | yapiacio | OUTROS' \yapiscdo|  TOTAL  fyaRiagio
BAIRRO 200772008 200712008 20072008 200772008 200712008

o007 | 2008 | %) |ooo7 |oooe | (®) | oo07 | 2ooe | ) |op07|cope| (%) 2007 | 2008 %)

Linha Verde Sul

Capéo Raso 3| 425 104 1432 154 50 g7 e 27 12 88 4500 2647 2885 82
Fanny 141 1ee 189 506 500 05 447 482 1.1 0 33 2300 1104 1263 48
Guabirotuba 17 123 A 823 6M 18 w47 8.0 4 27 575D 1130 1201 632
Hatier 3 407 T4 1841 1g73 72 1084 1117 8.0 %9 a2 3208 3588 &8
Jardim Boténico 85 17 185 851 a7 52 475 40 38 o3 444 1200 1218 15
Jardim das Américas 105 126 200 751 g/ 98 852 710 B9 & 21 2500 1514 1882 111
Novo Mundo /0 4N 142 1774 1882 50 1051 1182 108 17 63 2708 122 3408 02
Farolin 173 190 88 713 784 58 558 585 1.3 12 5 M7 1458 1882 73
Pinheirinha 405 42 4 1507 1708 70 gg o2 52 14 85 2020 2002 3157 &8
Prada Vetho 130 148 5.0 B2 &0 0.2 483 453 G2 13 264 1225 12 02
Kaxim a8 728 178 2004 213 57 1081 1130 44 % 72 3600 3748 4078 48
Subtotal 2858 3264 142 1258 13208 48 7O B30 48 135 540 3067 B517 26348 77
Curitiba 15260 17408 140 70105 73sMd 32 58523 A3.108 B.0 708 34277 M7 144804 157555 0 B8

FONTE: SMF/Cadastro de Liberacdo de Alvaris - 2007 e 2008
Elabaoragdo: Agéncia Curitba de Desenvolvimento 5 A /Informacdes Socioeconomicas
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Imagens mostram a paisagem voltada para as atesdesitradeiras, ao longo da
Linha Verde, mostrando enormes empresas de conféguica 6) e servigos (figura 7).

.-:Ef'nmun[ear um problems |

FIGURA 6 — Utilizacéo de comércio — Linha Verdd SbBanny
FONTE: Google Imagens — (abril 2014)

FIGURA 7 — Uso de servigos — Linha Verde Sul esBfasilia — Novo Mundo
FONTE: Google Imagens (2014)
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Nas figuras anteriores € possivel ver muito coogi@tenaria e poucas arvores. No
momento da captura da primeira imagem era baiXoxo fde automéveis, mas a realidade
diaria € bem diferente com milhares de veiculosgtams dias. O transito intenso desestimula
a pratica de atividades fisicas e recreativas,spagd onde existe o “parque linear”. Quem
percorre, diariamente, esse trecho da Linha Veedeepe que pouquissimas pessoas utilizam
as ciclovias para fazer uma caminhada ou corridatée,mesmo, de bicicleta. Os poucos
ciclistas que passam, diariamente, por essa regeéierem utilizar a canaleta destinada com
exclusividade aos 6nibus, para o seu deslocamerttatzalho, estudo ou lazer.

Por causa de sua proposta urbanistica de integdasiogegides leste e oeste da
cidade, a Linha Verde Sul ndo dispde de novaseasfraturas como viadutos, trincheiras e
passarelas; mantendo tdo somente a estruturasj@&rebei na época que funcionava como BR
116. O acentuado fluxo de veiculos, somando-samibtdes, que ndo desviam sua rota pelo
Contorno Leste e, ainda, a existéncia de inUmexosforos nos cruzamentos faz com que a
Avenida Linha Verde urbana, ao contrario de umeaejdda melhora no tempo gasto nos
deslocamentos, 0 que vemos sdo congestionamentogmos locais, principalmente, de
manha e no final das tardes.

A Linha Verde mantém, ainda, véarias caracteristi®sodovia, com as constantes
reclamacdes de motoristas, pela inexisténcia deagess de nivel (trincheiras e viadutos) e
de pedestres, pela inexisténcia de passarelasemadivas seguras para 0 cruzamento
(MENEZES, 2010).
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3 REFERENCIAL TEORICO

A utilizacdo da bicicleta como veiculo de transpagsta recebendo uma especial
atencdo nos estudos e na formulacéo de politidalgcasl nos paises da Europa, apesar de ter
sua utilizacdo difundida em grande escala nos pafsiaticos. O que chama a atencao é que
nos primeiros aumentam as medidas de segurangauksto uso e adequacéo viaria e do
mobiliario urbano; nos segundos, a utilizacdo vemds substituida pelo uso do automovel,
especialmente na China, onde as bicicletas erami® importante meio de locomocéao, até
poucos anos passados e, hoje, vém perdendo espagoapcrescente motorizacdo da
populacao.

O enfoque ambiental tem centralizacdo nas discasaGespeito da utilizacdo da
bicicleta, pela sua caracteristica ndo poluentauel&/el ao ser humano. Dessa forma, ao
varrer a bibliografia existente na busca de cordegara esta pesquisa académica, ficou
evidente que o levantamento teria dois expressiopgintos de referéncia: o que estabelece o
meio ambiente como fragil, vulneravel e carentersglidas alternativas de locomocéao, de
forma a diminuir a carga poluente em crescimenspaises desenvolvidos e, 0 conjunto que
apresenta, discute e oferta alternativas de paditiglblicas, programas, projetos e leis
referentes ao uso da bicicleta como meio de tratespDe certa forma esses dois conjuntos

dialogam entre si e culminam em proposi¢des quetselam.

3.1 O UNIVERSO AMBIENTAL, A SAUDE DOS CICLOVISTAE A NECESSIDADE
DE ALTERNATIVAS DE MOBILIDADE URBANA

Os assuntos referentes aos transportes vém seswinidios com destaque dentro das
perspectivas ambientais. A Conferéncia das Nacoesdad para o Ambiente e
Desenvolvimento (ECO-92), ocorrida no Rio de Jane&r na sequéncia, a Agenda 21,
apresenta a necessidade de alteracdo dos padréesmgertamento do setor, cobrando
investimentos em tecnologias menos poluentes enss de circulagcdo que diminuam
impactos ambientais associados aos transportesSBR2007).

O surgimento do Ministério das Cidades significaeoonhecimento do Governo
Federal de que os enormes desafios urbanos dograssitam ser enfrentados como politica
de Estado. Uma das politicas desse Ministério é Mabilidade Urbana (BRASIL, 2004),

que se fundamenta nas principais resolugfes e tersog oriundos dos encontros
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internacionais a respeito do meio ambiente e debémento sustentavel, com particular
citacdo aqueles aprovados nas Conferéncias do &idadeiro (1992) e de Johanesburgo
(2002). Esses encontros, que contaram com a peesatya do Brasil, foram
importantissimos para a compreensdo atual de quenterdependéncia entre o
desenvolvimento humano e a protecdo ao meio anebémdispensavel para garantir uma
vida digna e sustentavel para todos (BRASIL, 2007).

O referencial tedrico elaborado, a respeito, déasnfas questbes referentes a
poluicdo atmosférica, as mudancas climaticas eldesda humanidade, em particular ao
ciclista. Todos esses aspectos direcionam a coéicepg@ inclusdo da bicicleta nos
deslocamentos citadinos como elemento para a itggién do conceito de mobilidade urbana
para cidades sustentaveis, como maneira de inckadal, de diminuicdo e eliminacdo de
agentes poluentes e melhoria da saude da populBESIL, 2007; ANTP, 1999; ANTP,
2005).

3.1.1 A poluicdo atmosférica

O que se percebe nas cidades brasileiras é a @neialna utilizacdo de meios de
transporte individuais movidos a combustiveis figssgpie poluem o ar e prejudicam a saude
da populacdo (ANTP, 2005).

O problema ainda cresce se for considerado que noer#o da motorizacao
individual resulta em mais congestionamentos, pasa de uma estrutura viaria ndo adaptada
a suportar uma quantidade tdo grande de automoébeissa forma, a velocidade dos
deslocamentos diminui e a duracdo do tempo do pErcgd aumenta, ocasionando mais
emissdes de gases poluentes.

Conforme o 1° Inventario Nacional de Emissbes Afarasms por Veiculos
Automotores Rodoviarios, o setor de transportesrm@ior causador de impactos na qualidade
do ar e a modalidade dos rodoviarios € respong@wved0% das emissbes de gases poluentes
e de CO2 Dados da pesquisa revelam que o traesgerpassageiros individuais emite 40
vezes mais poluentes do que o transporte publi@nducdo do mesmo nimero de pessoas
(BRITO, 2010).

Recortando como estudo especifico a Regido Meitapal de Sdo Paulo, que é o
maior centro industrial do pais, observa-se quetonadvel € responsavel pela emisséo de

contaminantes em niveis maiores que a industriadfgul).
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QUADRO 1 - EMISSAC DE CONTAMINANTES POR TIPQ DE FONTE NA RM DE SAQ PAULO

- 1990 (EM %)

PONIE [ e | [ o
Veiculos 94 92 f4 89 40
Industriais | 6 8 % 11 i0
Outros . ! i : 50
Extraido de DANNI-OLIVEIRA (1999)

De uma maneira abrangente, as propriedades quimigeisas dos principais
contaminantes recaem sobre doencas oftalmicas, atldbgicas, cardiovasculares e,
sobretudo, as respiratérias, tais como cancer leda bronquite, enfisema e asma (DANNI-
OLIVEIRA, 1999). Os quadros 2 e 3 mostram os pdie®igue 0s automoveis emitem e suas

propriedades.

QUADRO 2 - FONTES DE POLUICAQ DO AR E SEUS POLUENTES

FONTE POLUENTE
Veiculo a gasolina, diesel, alcool, Material particulado (MP), Mondxido de
avides motocicletas, Carbono (CO), Oxidos de Enxofre (S0),
barcos, locomofivas Oxidos de Nirogénio (NO), Hidrocarbonetos

(HC), Aldeidos, Acidos Organicos

Exfraido de DANNI-OLIVEIRA (1999)

QUADRO 3 — PROPRIEDADES NOCIVAS A SAUDE

CONTAMINANTES PROPRIEDADES
NO, CO, SO, HC e CHO-(aldeidos) Toxicos
CO (na auséncia de 02) Asfixiantes
Formaldeido, SO, HC, MP Irritam as mucosas (nariz, garganta e olhos)
HC aromaticos policiclicos Cancerigenos
HC e CHO Possuem odor desagradavel
MP (inalaveis) Causam pneumoconioses

Extraido de DANNI-OLIVEIRA (1999)
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A bicicleta é tida como “transparente” ou “invidivea circulacdo, ndo sé por suas
caracteristicas fisicas simples, mas, também, Ipakon impacto que provoca no ambiente,
seja por causa do porte da infraestrutura necasaacirculacdo e ao estacionamento, que
necessita de pouco espaco, seja pela ausénciaidies ret de emissdo de gases téxicos
(BRASIL, 2007).

O impacto da bicicleta no meio ambiente ocorreprddica, somente durante o seu
processo de fabricacdo, pois ndo ha processo radusitalmente limpo e ndo poluente.
Todavia, tal impacto € muito pequeno se comparadaatros modais (figura 8). Durante a
sua utilizacédo, a bicicleta ndo emite gases poésemio produz ruidos e sua intruséo visual é
pequena (BRASIL, 2007).
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FIGURA 8 — Gases emitidos por diferentes modais
FONTE: extraido de BELOTTO (2009)

A Organizagdo das Nacdes Unidas (ONU) elegeu aldiai como o meio de
transporte ecologicamente mais sustentavel do talaApesar de ter recebido essa honraria,

muitos paises, ndo dao atencdo as necessidadssudossuarios (BRASIL, 2007).
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3.1.2 Avariagao climatica

Conforme Hogan e Marandola Jr. (2009), os estiesvida urbana sao grandes
influenciadores na variacdo climatica. O consumimano tem uma pegada importante de
carbono em termos de utilizacdo dos recursos eigp@gicdo dos residuos. Além de uma
enorme concentracdo das atividades das industriagpansdo urbana, ao longo do tempo,
causou um sistema de transporte que depende nwitmtdmovel, com uma consideravel
emissdo de CO2,

A variagdo climética sera percebida de maneira ragigla nos centros urbanos.
AlteracBes nos padrdes de precipitacdo podem caosaequéncias gravissimas como, por
exemplo, “desastres naturais” de grandes montasnéentracédo de chuvas no tempo ver-se-
a em enchentes e deslizamentos de terra, levandossonta os sistemas de drenagem ja
insuficientes. Periodos prolongados de seca e dmsomle calor causardo problemas
cardiorrespiratorios. Vetores de doencas mudardingurtancia para as populacdes locais
na medida em que mudancas de precipitacdo e telm@enmudam os seus lugares de
reproducdo (HOGAN; MARANDOLA JR., 2009). O exempla disseminacdo da dengue em
regides brasileiras que em outros tempos nao aypeaesen casos pode, de certa forma, estar
relacionado a sensiveis mudancas climaticas. Véesses problemas afetardo com grande
intensidade 0s mais pobres, que, historicamentearmem areas de maior precariedade e
vulnerabilidade.

Para esses autores, a saida para esses impactestamsldecorrentes do estilo de
vida urbano esté na propria cidade, porque elafevsce oportunidades para a superacao dos
desafios.

O mundo sustentavel, resiliente e adaptado a madaimgatica ndo sera um mundo menos
alegre, menos democratico ou com menos oportursdddeauto-realizacdo. Mas sera
diferente. E preciso abrir mdo do individualismasalbto, cultivando o planejamento,
aceitando os limites a agdo humana e buscanddéasatisem valores menos materialistas,
para que o desafio da mudanca climatica tenha sespgHOGAN; MARANDOLA JR.,
2009, p.18).

3.1.3 Importancia do ciclismo para a saude daganate

O uso das bicicletas como veiculo de transporte uitomrecomendado pela
Organizacdo Mundial da Saude, ndo sO por aquelssop& que se preocupam com O0S
desafios de mobilidade e ambientais, mas, tambéna, pessoas que se preocupam com a

prépria saude e véem o0 transporte em bicicletasocama enorme oportunidade para
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praticarem exercicios fisicos, diariamente, impuégs para o bem estar fisico e mental
humanos.

O habito da pratica regular de atividades fisieas $ido comprovadamente apontado
como um meio de protecdo contra processos degmsrag distUrbios metabdlicos no
organismo humano, tais como: obesidade, envelhatimprecoce da pele, hipertensao
arterial, estresse emocional, entre outros (OSIEGKEZZOMO, BRUM, SAMPEDRO,
1999, apudBELOTTO, 2009). Em seu estudo, Belotto concluiu:que

O ciclismo, sendo uma atividade de longa duracacacteriza-se como essencialmente
aerébica, promovendo efeitos importantes sobrerdatale risco das doencas crdnico-
degenerativas do sistema cardiovascular, do s@z®, plo estresse. Entdo a ado¢édo de uma
mobilidade mais ativa, através do uso da biciab®o meio regular de transporte pode
trazer diversas vantagens na promocédo da saudeQ(BED, 2009, p.37)

3.2 CUSTOS, TRIBUTAGCAO E ESPAGCO EXCLUSIVO DE CIRCULAGQA

3.2.1 Incentivos fiscais ao automovel

No ano de 2008, os fabricantes de automoveis ftwamaficiados pela isencao Cide-
combustiveis (Contribuicdo de Intervencdo no DomiBtcondmico), pela diminuicdo da
aliquota do IOF (Imposto Sobre Operacbes Finarg)eina aquisicdo de motocicletas,
motonetas e ciclonetas por pessoas fisicas edpeilauicdo do IPI (Imposto Sobre Produtos
Industrializados) da industria automobilistica, resgntando significativas renuncias fiscais
(AFFONSO, 2009).

O facil acesso ao crédito e, também, os incentimgoverno federal somados ao
incremento do poder de compra dos brasileiros ibritam muito para o aumento da venda
de automoveis. Entre os anos de 2001 e 2009, al Brasentou sua consideravel frota em
mais de 24 milhdes de carros, caminhdes, motoaglet outros tipos de veiculos — um
acréscimo de 76% na frota total, conforme dado®dpartamento Nacional de Transito
(Denatran), atrelado ao Ministério das Cidadesrodafde veiculos em Curitiba, de 2001 a
2009, aumentou 57% chegando a 1.154.438 unidadeslo sum veiculo para cada 1,6

habitante.

* OSIECKI, MEZZOMO, BRUM, SAMPEDRO. Efeitos de um grama de exercicios
fisicos em hipertensos negros e brangomal Brasileiro de Medicina,v. 77, n. 02, 1999.
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O lado bom é que isso causou o aumento do PIBpgwegio, da renda, contudo,
simultaneamente, um enorme nimero de consequéragasivas ao meio ambiente e a saude
da populacéo.

O uso crescente dos automoveis e das motocicletidis r® auge da crise de
mobilidade, s&o as principais causas dos imens@gestionamentos, do aumento da poluicdo
e dos acidentes com mortos e feridos. No ano deé3,1@&ha pesquisa a respeito de
congestionamentos em dez capitais, do Institut®elruisa Econémica Aplicada (IPEA) /
Associacao Nacional dos Transportes Publicos — AMNNPTP, 1999) apontava um custo de
R$ 5 bilhdes, responséavel por 15% de aumento ndastalo transporte publico. Nessa
politica rodoviarista e centrada nos automoveigybm fim dos bondes, as ferrovias urbanas
foram desativadas e os 6nibus perderam 20 bilhéepadsageiros, entre 1992 e 2005,
deixando de arrecadar R$ 29 bilhdes, segundo a ANFPONSO, 2009).

3.2.2 A demanda de espaco publico

A causa de congestionamentos nos grandes cenbrasagr € fruto de varios fatores.
Um dos principais € o aumento aceleradissimo erdesado das cidades, sem o devido
acompanhamento por politicas publicas apropriadakadas a mitigar o problema do
congestionamento com a promoc¢do da ampliacdo denmsisviario e cicloviario e da
adaptacdo dos meios de transportes, especialmentetivo (MORTARI; EUZEBIO, 2009).

No Brasil, por causa da falta de uma gestao intiegda politica de transporte e do
uso do solo, o que se tem observado é o aumentierdanda por modais de transportes
individuais em detrimento do transporte publice@n isso, um aumento na necessidade de
terra para circulagdo e um maior consumo de corveisstfosseis no transito, devido ao
espraiamento urbano, ocasionando aumento de tarégbeyados custos econdémicos, sociais e
ambientais, consequentes dos congestionamentos ME)R009).

A populacéo trabalhadora dos grandes centros usbesta residindo cada vez mais
distante do local de trabalho. Como afirma RenatbiBy, do IPEA, “antigamente
trabalhava-se 20, 30 anos na mesma fabrica e meeawn lado da fabrica. Hoje, a
dinamizacdo do mercado de trabalho exige uma ndabidi diferente no que diz respeito a
moradia e ao acesso a ela” (MORTARI; EUZEBIO, 2Q094). As pessoas necessitam fazer

grandes deslocamentos, diariamente e, ndo contamuota estrutura de transporte publico
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adequado e convidativo, recaindo no automovel qudati em detrimento ao transporte
coletivo.

Os centros urbanos com altos adensamentos humanpeed®minantemente
monocéntricos, ndo poderiam ou ndo deveriam teautomovel particular seu meio de
transporte para deslocamentos que tivessem contioalesgides centrais. Contudo néo seja
possivel diminuir a zero os niveis de congestiomamn@as metropoles, é possivel tentar
diminuir os seus efeitos negativos através daliagg das politicas de transporte, habitacédo
e uso do solo, priorizando os meios hdo motorizadao a bicicleta e o transporte coletivo
(MORAIS, 2009).

O transporte através de bicicleta e coletivo camEeum espago publico muito
inferior ao automovel particular. Para se ter unoivde referéncia, em uma hora passa até
1.500 bicicletas por metro de largura de via. Uaigaf de 3 m comporta um fluxo de cerca de
4500 bicicletas, enquanto permite a passagem dmerdge 450 automoveis,
aproximadamente. Nos estacionamentos, acomodanfdsbicicletas no espagco de um
automovel, podendo chegar a 20, com esquemas dlieamat a terceira dimensao
(BANISTER E BULTON, 1993). Os meios de transportdetivo sdo, também, essenciais
para uma menor exigéncia de espaco publico. Corpossivel se constatar (figura 9), a
seguir, o automovel é o modal que mais carece pEcese o0 trem pode levar até 11 vezes
mais pessoas que o carro numa faixa de trafegar&fit).
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FIGURA 9 — Demanda de espac¢o X modal de transport
FONTE: Banister e Button (1993)
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FIGURA 10 — Numero de pessoas que circulam por honga faixa de transito
FONTE: BELOTTO (2009, p. 42)

A prefeitura da cidade de Miinster — Alemanha fea wampanha publicitaria que
compara o espaco utilizado entre os diferentes imlodacampanha comparou o espaco
necessario para transportar 72 pessoas em canioteths e 6nibus:

* Bicicleta: 72 pessoas sao transportadas em 72ldtas¢ num total de 90
metros quadrados.

e Carro: com base na média de ocupacao de 1,2 pgssoasrro, 60 carros
transportam 72 pessoas, ocupando 1.000 metrosamiosdr

« Onibus: 72 pessoas podem ser transportadas em)BHfious, que ocupa 30
metros quadrados. O 6nibus, além disso, dispensaessidade, nas ruas, de

espaco para estacionar.

FIGURA 11 — Espaco viario ocupado pelo mesmo nurderpessoas em 3 modais

diferentes: bicicleta, cagronibus
FONTE: http://www.geo.sunysb.edu/bicycle-muenster/indemlht
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Esta evidenciado que se parte das pessoas que aisamtomoOvel em seus
deslocamentos diarios mudassem para o transpdeté/oce/ou por bicicleta, o problema dos
congestionamentos diminuiria. Dessa forma é nedess&lhorar a qualidade de servigos do
transporte publico e investir na estrutura ciclogiara tornar esses meios mais atrativos aos
usuarios. Segundo Morais (2009), outras medidasifisigtivas para a diminuicdo dos
congestionamentos referem-se ao maior adensamemtopmbate aos vazios urbanos e a
recuperacdo das areas centrais degradadas jaasemy@ infraestrutura e equipamentos
publicos, trazendo outra vez a populacdo aos edas cidades, revitalizando-os, reduzindo

as necessidades de deslocamentos por veiculosizadtus.

3.3 DADOS TECNICOS E CONCEITUAIS

3.3.1 Analise temporal no deslocamento

Para as distancias de até 5 km, existem estudosogséatam ser a bicicleta o modal
de transporte mais rapido em deslocamentos “paomti@) nas regides urbanas mais
adensadas das cidades. Os cicloviarios quase ndmpactados por congestionamentos. Na
figura 12, nota-se que a bicicleta s6 comeca ansés lenta que o automével em percursos
superiores a 5 km.
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FIGURA 12 — modo de transportes X tempo de wiage
FONTE: European Comission (199®pudBrasil (2007, p. 60)

*EUROPEAN COMISSION, 199%/orwartsimSattel, 1999
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3.3.2 Desafio Intermodal

No més de agosto de 2014, aconteceu a oitava ed@@Desafio Intermodal” de
Curitiba, patrocinado pelo programa Ciclovida daPBFe pelo grupo Bicicletada Curitiba.
Segundo Belotto (2014), o Desafio Intermodal é @eurso para avaliar a eficiéncia dos
varios modais de transporte disponiveis na cidadelisando o tempo gasto, dispéndio
financeiro e emissao de poluentes.

Foram diversos tipos de locomocéo, saindo ao mésmpo de um mesmo local na
hora do fush” e devendo chegar a um destino comum. As regrasadatforam bem
simples, sendo que as leis de transito deveriamrespeitadas e o trajeto poderia ser
escolhido pelos proprios participantes:

. Ponto de partida: Universidade Federal do PararggaPSantos Andrade —
Centro

. Ponto intermediéario: PUC/PR — Prado Velho

. Ponto de chegada: Gazeta do Povo — Praca CarlossseQentro

Os resultados do Desafio Intermodal de 2014 estionmidos (figura 13). Como dito
anteriormente, a bicicleta, em distancias de & 5¢ o modal de transporte mais rapido em
areas adensadas. Comparando os resultados dodesafimodal, o ciclista masculino foi o
mais rapido mesmo na distancia de 7 km. O carrméis lento que os ciclistas, as motos e 0s

corredores.

Pe?estre 76 M Bicicleta Elétrica
Onibus 63 L
Bicicleta
Carro 62
Taxi 54 W Motocicleta
Carro Elétrico 50 B Corredor
Corredor = 42 Carro Elétrico
Motocicleta 41 B Taxi
Bicicleta
i 39 M Carro
Bicicleta Elétrica — 29 .
1 T T T T T T T 1 B Onibus

0 10 20 30 40 50 60 70 80

FIGURA 13 — Média dos tempos em minutos gastosmyodal
FONTE:www.ciclovida.ufpr.br (agosto/2014)
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Do ponto de vista dos gastos, como nado foram ceramilds gastos com
estacionamento, a despesa do automovel nao feigaiicante. Ja o usuario de 6nibus gasta
R$ 5,40 (2,70 x 2) com a tarifa de ida e volta. @ancusto, entre o Centro Politécnico da
UFPR e o Centro Civico (Prefeitura) é do taxi R®8&figura 14).

1 Bicicleta RS 0,00
2 Bicicleta Elétrica RS 0,05
3 Carro RS 2,44
4 Carro elétrico RS 0,90
5 Corredor RS 0,00
6 Motocicleta RS 0,81
7 | Onibus RS 5,40
8 Pedestre RS 0,00
9 Taxi RS 36,00

FIGURA 14 — Despesa de deslocamento embaiais (8° Desafio, com
percurso enti€antro Politécnico da UFPR e a
Prefeitura Mumpial no Centro Civico)

FONTEwww.ciclovida.ufpr.br (agosto/2014)

O Desafio Intermodal avalia, também, a emissdoadegy Conforme analisado no
item 3.1.1., a bicicleta, o corredor e o pedesé® emitem nenhum tipo de gas téxico e/ou
que incide no efeito estufa (ver figura 8). Um fafjpe chama atencéo € o fato da moto,
apesar de possuir dimensfes pequenas, possuirdieesimmais altos na emissdo de CO
(monoxido de carbono) e HC (hidrocarboneto). O mdteel, mesmo com a utilizacdo do
combustivel alcool, emite a maior quantidade de ,C@# que contribui muito para a
ampliacdo do efeito estufa. O dnibus e van aprasehbtixos niveis de poluicdo se considerar
a quantidade de pessoas que sao transportada&aetay representa importantes emissoes de
gases poluentes. Medidas como os 6nibus hibridos,neotor parte elétrico e parte a diesel,
ja em teste em Curitiba, sdo importantes para dimoproblema da poluicdo emitida pelos

meios de transporte coletivo.
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Esse mesmo teste foi aplicado em Florian6polis, satembro de 2009, pela
Associacdo de Ciclousuéarios da Grande Florian6p@igaCiclo), com dois grupos de
bicicletas, motos, carros e 6nibus, saindo da Usidade Federal de Santa Catarina (UFSC)
e chegando ao Largo da Alfandega, no Centro (DIARIDY).

Um grupo foi pelo trajeto Norte e o outro, pelo .SEHm ambos, as bicicletas
chegaram em primeiro lugar e tiveram os temposedodamento, também, entre os mais
baixos em cada grupo. No trajeto Sul, a bicicletaseguiu a maior velocidade média em seu
grupo, de 20,58 km/h, enquanto no Norte, a motanglou a maior velocidade média e a
bicicleta ficou em segundo lugar.

Com o resultado final, a ViaCiclo chegou ao comipavade gasto de R$ 5,14 para o
carro que fez o trajeto Norte, enquanto as bi@sletdo tiveram custos. Contando todas as
variaveis — incluindo a avaliagdo dos participantesas bicicletas tiveram o melhor

desempenho.

3.3.3 Caracteristicas desafiadoras a bicicleta

O Ministério das Cidades possui uma grande qualdidde material sobre o
transporte por bicicleta. A abordagem a respeitoad@acteristicas desfavoraveis a bicicleta,
assim como, sobre os componentes de um sisteroaiérob (topico 3.3.4) tera como fonte o
caderno de referéncia para elaboracdo do Planoateliihde por Bicicletas nas Cidades,
elaborado pelo Ministério das Cidades em 2007 (BIRA3007), além de observacdes
realizadas pelo autor.

» Sensibilidade a rampas
Uma topografia muito acidentada inibe o uso declata.
A tendéncia natural € o aperfeicoamento do sisteéne em direcées que suavizem
a declividade.

» EXxposicao as intempéries e a poluicao
De todos os usuarios de veiculos em areas urbanaslovista € 0 que esta mais
exposto as intempeéries do clima: no Centro-Sul @dsiB ao frio intenso dos dias de inverno,
e na parte setentrional (Norte e Nordeste), aagéol e ao calor que predominam ao longo do

ano. Em todas as regides, normalmente, a chuvanod® o ciclista, em menor incidéncia no
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Nordeste, onde as precipitacdes sdo menos promiasceamais incertas. Porém, ha diversas
formas de atenua-los, como o uso de vestimentgpragda e a arborizacdo dos trajetos, entre

outras.

* Vulnerabilidade fisica do ciclista

Os riscos de acidentes sdo uma das maiores predaganvolvendo os ciclistas. A
desproporcionalidade no tamanho e a vulnerabilifisi= em relacdo a outros modais fazem
com que os acidentes envolvendo a bicicleta quampre comprometa a integridade fisica do
ciclista.

Itens de seguranca como o capacete, luvas, sidatz® luminosos, além da
prudéncia e a circulacdo por lugares especificosi@dista, diminuem o risco e a gravidade
dos acidentes.

Em cada dez colisbes envolvendo ciclistas, de ait;nove acontecem nos
cruzamentos das ruas. Sistema de ciclofaixa paralebnaletas do expresso, onde o fluxo é

preferencial, aumentaria a seguranca do ciclisteetaéo a esses tipos de acidentes.

* Vulnerabilidade ao furto

A insuficiéncia de seguranca publica nas granddedeis € um problema que afeta a
populacdo como um todo, sendo usuarios de 6nibaus) ou bicicleta. Entretanto, o ciclista é
mais suscetivel a assaltos e o problema de roubbgitletas € um fator determinante a nao
escolha da bicicleta como meio de transporte.

Outra dificuldade se refere a inexisténcia de estamentos seguros em locais
publicos. Bicicletarios seguros em terminais dengparte coletivo, por exemplo,
possibilitariam ao ciclista a ampliagcdo da sua hddie e os destinos de suas viagens em

seguranga.

3.3.4 Composicdo de um sistema cicloviario urbano

Entre os componentes de um sistema cicloviaridades-se:
» Ciclovia
E o espaco exclusivo a circulagéo de bicicletgsarselo da pista de rolamento dos

outros modos por terrapleno, com minimo de 0,20endeabnivel, sendo, normalmente, mais
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elevada do que a pista de veiculos motorizadosidema viario, pode se localizar ao longo

do canteiro central ou nas calgadas laterais Hid6).

FIGURA 15 — Exemplo de ciclovia — Florianéipo
FONTE: BRASIL (2007)

» Ciclofaixas
E o espaco destinado a circulagéo de bicicletas)glamente, a pista de rolamento
de veiculos automotores, sendo dela separada pturgie/ou dispositivos delimitadores
denominados de tachas pelo CTB. A ciclofaixa dearesempre unidirecional, objetivando

garantir elevada seguranca em toda sua extengaoa(fi6).

FIGURA 16 — Exemplo de ciclofaixa — Florianagol
FONTE: BRASIL (2007)



40

* Viaciclavel
Vias de trafego motorizado onde a circulacdo delbias se da de forma segura.
Normalmente, sdo vias secundarias ou locais, cajugm® trafego de passagem. Deve ser

usada em complementacédo as ciclovias e ciclofaixas.

* Bicicletario
Os bicicletarios sao locais caracterizados comacestamentos, de longa duracéo,

com grande numero de vagas, controle de acessengoder publicos ou particulares.

» Paraciclo
Os paraciclos sdo caracterizados como estacionasmdetcurta ou média duracéo
(até 2h, em qualquer periodo do dia), numero deatéagas (correspondente a area de duas
vagas de veiculos automotores), de uso publiconegslquer controle de acesso, externos e
sem zeladoria. A segurancga, nhormalmente, é gasaodich a utilizacdo de corrente metalica e

cadeado para prender a bicicleta no paraciclo.

3.4 O TRANSPORTE URBANO CICLOVIARIO NO MUNDO

Vérias cidades no mundo possuem politicas direttamenitadas a utilizacdo da
bicicleta como modal de transporte, as vezes enmnagtto aos outros modais. Experiéncias
que deram certo mostram que a mudanca no paradignmaobilidade urbana é possivel e
servem de exemplo para outros paises, principaémpata aqueles que o transporte coletivo
€ precario e o automovel particular € a principaina de deslocamento.

A Europa € a camped no uso da bicicleta como naml&iansporte. A Comunidade
Europeia tem destinado muitos recursos e criadgrangas direcionados ao aumento do uso
da bicicleta como modo de transporte. Em espeg#ah projetos voltados a integracado da
bicicleta com modos coletivos (BRASIL, 2007).

Em Amsterdd e Copenhagen um terco dos deslocament@nos € feito em
bicicletas. Diversas cidades europeias tém implémdenmedidas que facilitam e incentivam
0 seu uso no dia-a-dia: ciclovias, ciclofaixasxdai compartilhadas, servico de apoio,
estacionamento e integracdo com transporte pubAcanoderacdo do trafego e areas
compartilhadas tem sido adotada em vérias cidaalédeinanha, Austria, Dinamarca, Suécia
e Inglaterra, juntamente com constantes campantiasatvas e legislacdo especifica,
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melhorando a seguranca viaria e aumentando o nudeexdagens por bicicleta (BRASIL,
200P, apudANTP, 2007).

Dessa forma, varias cidades europeias vém dempodstri@dos os dias que uma
diminuicdo do uso do automoével individual € um etrojpossivel. Estas cidades aplicam
medidas que incentivam o uso da bicicleta, entteosuneios, especialmente coletivos, mas
também medidas restritivas ao uso do automévevithal nos seus centros (COMISSAO,
2000). Estas medidas ndo prejudicam a acessibdlidadcentro comercial e demonstram
compreender que o uso descontrolado do automomel de garantir a mobilidade da maioria
dos cidadaos. Assim, assumem 0s compromissosactenais da Unido Europeia quanto ao
dominio da reducéo das emissdes de gases com edaifa e da legislacdo europeia sobre a
qualidade do ar.

Além da adocédo dessas medidas, campanhas incemtgado uso de transportes
alternativos e n&o poluentes sdo muito comuns mapEu E o exemplo da realizacdo da
Semana Europeia da Mobilidade, que teve sua o#aigio em 2009, da qual inUmeras
cidades participaram das atividades direcionadgsonocdo da mobilidade sustentavel
(UNIAO, 2009). O tema da campanha de 2009 foi “Medin o clima nas cidades”, para
sublinhar a importancia dos esforcos realizadosinel local para abordar o problema das
alteracdes climéticas e melhorar a qualidade de, or meio de modos de locomocéo
baratos e alternativos ao automovel, como a bteictss trajetos a pé, os transportes publicos
e regimes alternativos, como o uso partilhado dimmagvel em viagens comunsaf-
sharingandcar-pooling

No continente asiatico, os destaques sdo ChindpJapndia, embora outros paises
como Vietnd e Tailandia também apresentem forte Uso fato recente € a diminuigdo do
uso da bicicleta na China, como consequéncia dacavda industria automobilistica e,
também, pelo aumento da classe média e do conswramlay pelo forte crescimento
econdmico dos ultimos anos. No entanto, a Chindaahoje € a nagcdo com a maior frota
mundial de bicicletas e com o maior nimero de ussi@o planeta (BRASIL, 2007).

Na América do Sul, a cidade de Bogota, capital di@r@bia, construiu em menos de
seis anos mais de 300 km de ciclovias, por la ctamaleciclorutas Devido a nova
infraestrutura cicloviaria, houve um aumento deé/d fgara 6,5% do total de viagens através
da bicicleta, chegando a 300 mil viagens ao diaABIR, 2007). Nos locais onde havia

avenidas, foram construidas ciclovias, calcaddsgags publicos e corredores de Onibus

® BRASIL. Manual do planejamento cicloviario.Ministério dos Transportes. Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes. GEIBDaSilia, dez. 2001, 126 p.
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integrados as ciclovias por bicicletarios. Nos diasemana, 40% dos carros séo proibidos de
circular e uma vez por ano sao totalmente proibidosante o horario comercial. Estas
medidas inovadoras transformaram a cidade de Bagotam simbolo de que solucbes deste
tipo podem ser adotadas por paises em desenvoldroem sucesso. “Entre os bogotanos, a
bicicleta atingiu tdo alto prestigio, que conse@ii&ir usuarios de classes sociais mais
abastadas para um uso regular em viagens paraathtod (BRASIL, 2007, p.67).

No continente africano, a bicicleta tem funcéo clemgntar de veiculo de carga e é
usada como veiculo destinado a formacéao de negdaissomo: carrocinhas de pipoca e de
sorvete; bicicleta cargueira para servicos de gafirbicicleta para transporte de pessoas,
como as bici-taxis (BRASIL, 2007). Além disso, &itleta também tem sua importancia
devido ao auxilio na busca por alimentos, medicansedgua, trabalho, etc. Em Uganda, por
exemplo, a bicicleta tem auxiliado muito os ateraditos médicos. A cidade de Accra, em
Ghana, esta estudando a instalagéo de bicicle&rd&reas publicas e estacdes.

No Oriente Médio, no Qatar, préspero pais, exista politica de valorizacdo da
bicicleta como solucéo para melhorar a saude daops. Para transformar a bicicleta em um
veiculo de transporte bastante atrativo, planejarplantar uma ciclovia com 30 km de
extensdo totalmente climatizada. A idéia é quelista possa pedalar tranquilamente mesmo
no clima extremamente quente da capital Doha. Pateacura, mas o custo de

implementacéo € de apenas 30% do de uma rodovi@aRARDO7).

3.5 O TRANSPORTE CICLOVIARIO URBANO NO BRASIL

Muitas cidades ja utilizam a bicicleta como veicd®transporte: Aracajd, Rio de
Janeiro e Florianopolis sdo alguns consistentesnglos nacionais da mobilidade por
bicicleta. Estdo implantando infraestrutura cicémid planejada e ja apresentam ao restante
do pais resultados altamente positivos. Brasil&spio desde 2006, o Programa Cicloviario do
Distrito Federal. Sdo metas arrojadas para promalg@iabicicleta na Capital Federal,
lendariamente conhecida como “projetada para CafAd$TP, 2007).

Nos ultimos anos, a organizacdo de semindrios sobassunto tem despertado
grande interesse reunindo exemplos de todo o gaierdo aumentar o entendimento do que
a bicicleta realmente representa. Consultores natésnais e a sociedade civil tém

participado dinamicamente desta fase de crescingecdoscientizacao ciclistica.
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Na pesquisa apresentada pelo consultor Antonioridad BRASIL, 2007) é feito o
calculo da infraestruturper capita dividindo a metragem de infraestrutura ciclodado
municipio pelo nimero de habitantes. Nesta metgiflos quatro municipios primeiros
colocados com melhor desempenho séo:

1. Praia Grande SP, com 31,38 centimetros pordrdbit

2. Curitiba PR, com 6,65 centimetros por habitante;

3. Teresina PI, com 6,23 centimetros por habitante;

4. Rio de Janeiro RJ, com 2,61 centimetros potauatei

Para termos uma ideia de como a infraestruturactsles brasileiras, ainda, é
muito pequena, usando a mesma metodologia, veséiggue a Holanda tem 116 centimetros
por habitante (ANTP, 2007).

Em Brasilia, no Ministério das Cidades, durante Bicitultura”, realizado em
novembro de 2008, ouviu-se do Embaixador da Alemaye aquele pais construia naquele
ano cerca de 4.000 km de ciclovias junto a rodoWate numero € maior do que os 3.500 km
da rede cicloviaria nacional, presente nos 5.56%icmios brasileiros. Porém, o mais
discrepante é que a Alemanha tem pouco mais delBfeawn de bicicletas, contra 75 milhdes
no Brasil. Se a infraestrutura para a mobilidade diras rodas leves é a mais barata,
comparativamente a todos o0s outros modais, poseuesta tdo atrasado na construcao dela
nas cidades brasileiras? (MIRANDA, 2009).

3.5.1 Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta

Ao buscar o desenvolvimento do Programa Brasil@gdVvobilidade por Bicicleta
(BRASIL, 2004; 2007), a Secretaria Nacional de $pamte e da Mobilidade Urbana
(SeMob) procura incentivar os Governos Municip&staduais e do Distrito Federal, a
desenvolver e aprimorar acdes que favorecam o as® saguro da bicicleta como forma de
transporte.

Objetivos:

sinserir e ampliar o transporte por bicicleta narinale deslocamentos urbanos;

spromover sua integracéo aos sistemas de transpmftivos, visando reduzir o

custo de deslocamento, principalmente da populdeaoenor renda;

sestimular os governos municipais a implantar sisecicloviarios e um conjunto
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de a¢Oes que garantam a seguranca de ciclistaeslogamentos urbanos;
«difundir o conceito de mobilidade urbana sustesitéastimulando os meios

nao motorizados de transporte, inserindo-os nontkeserbano

3.5.2 Legislagbes e Codigos Oficiais para a mobilidade

O Projeto de Lei n® 1687/2007, do Ministério dadades, visa instituir as diretrizes
da politica de mobilidade urbana. Em seu Art. 2findecomo objetivo da politica de
mobilidade urbana “contribuir para o acesso unalesiscidade, por meio do planejamento e
gestdo do Sistema de Mobilidade Urbana.”

Em seu Art. 6° reine um conjunto de diretrizes guientam a mobilidade urbana,

sem prejuizo do meio ambiente e de forma integradaoutras politicas urbanas:

Art. 6° A politica de mobilidade urbana é orientpgas seguintes diretrizes:

| - integrac@o com as politicas de uso do solo @edenvolvimento urbano;

Il - prioridade dos meios néo-motorizados sobreowrizados e, dos servigos de
transporte coletivo sobre o transporte individuatonizado;

[l - complementaridade entre os meios de mobikdabana e os servigos de transporte
urbano;

IV - mitigacdo dos custos ambientais, sociais eéaucos dos deslocamentos de pessoas e
bens na cidade;

V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecrgitdb e ao uso de energias renovaveis e
nao-poluentes; e

VI - priorizac&o de projetos de transporte coleteétruturadores do territério e indutores do
desenvolvimento urbano integrado.

Alguns estudos a respeito da elaboracao, apresenéaenvio desse Projeto de Lei

pelo Executivo Federal ao Congresso Nacional qoorege a uma conquista,

representando uma referéncia e um novo patamarf@analacédo e execucdo de politicas
publicas na area, dado tratar-se de um projetdeqaecomo principio a equidade social e
como objetivo a sustentabilidade socioecondmicambiental das cidades brasileiras.
(GOMIDE, 2008, p.7).

Lei da Mobilidade Sustentada Urbana

Ha projetos de lei a respeito da criacdo de sistedea mobilidade urbana. Em

Curitiba, um projeto de lei de iniciativa populaté&em processo de mobilizagdo. Trata-se da
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Lei de Mobilidade Sustentada Urbana, que institbbi@cleta como modal de transporte
regular, assim como 0s carros, motos e onibus:{ttpw.votolivre.org/).

A Lei da Bicicleta estabelece que

* 5% das vias urbanas sejam destinadas a constragidafaixas;

* a cidade tenha bicicletarios em pontos estratégamao prédios publicos e
terminais de 6nibus;

* sejam feitas campanhas de educacao e respeitchsiss;

* seja criado um roteiro turistico para conhecer p@talade bicicleta, como
existe em diversas cidades europeias

* implementacdo do SAMBA (Solugcédo Alternativa paraviabilidade por

Bicicletas de Aluguel), que ja existe em algumdsadaes brasileiras.

Cddigo de Tréansito Brasileiro

O Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) reconhece ieicketa como veiculo e
estabelece tanto direitos como deveres para sewdutowes. Esse € um marco legal ja
instituido, mas sua implementacdo necessita de amjur@o de outros instrumentos, tais
como boas praticas de desenho urbano, infraesdrudigtoviaria, sinalizacdo adequada,
campanhas educativas e fiscalizacéo efetiva para dpicicleta possa contribuir efetivamente
na melhoria do transito no Brasil. Destacam-se, g@@mplo, os artigos 58 e 201, que

demonstram a prioridade dada a bicicleta e acstacli

Art.58. Nas vias urbanas e nas rurais de pistaaduplcirculacdo de bicicletas devera
ocorrer, quando ndo houver ciclovia, ciclo faixa aeostamento, ou quando néo for
possivel a utilizacdo destes, nos bordos da pistaothmento, no mesmo sentido de

circulagcdo regulamentado para a via, com prefeaésaiire os veiculos automotores.

Art.201. Constitui infracdo de transito deixar deaglar a distancia lateral de um metro e
cinqiienta centimetros ao passar ou ultrapassaidiii Infracdo - média; Penalidade —
multa.
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4 A BICICLETA NA CAPITAL PARANAENSE
4.1 A INCLUSAO DO TEMA NO PLANEJAMENTO URBANO DOAPUC

O notavel referencial do planejamento urbano detiGartem sido o sistema de
circulagédo e transporte coletivo, com varios eigesuturais lineares a partir do centro da
cidade: o sistema trindrio de circulacdo, compqsbo uma canaleta exclusiva para o
“expresso”, servido por dnibus bi-articulado, dus laterais para transito local e mais duas
vias paralelas para transito rapido. Esse deseahmraou simbolo do planejamento de
Curitiba e foi reproduzido em vérias cidades da Acaédo Sul.

Na extensédo desses eixos havia a previsdo de garimdcrescimento da cidade, o
que foi possivel ja que a faixa de ocupacao eadivamente pequena, diminuindo o 6nus das
desapropriacdes e mudancas de usos. Esses eiXumayanampla rede de infraestrutura e
servigos e foram controlados com uma legislagdostedo solo que, voltava a estimular o
seu adensamento habitacional. Isso gerou a vajdonzaos imdveis de sua vizinhanca,
selecionou a ocupacéo, induzindo também a pewigiiz, e criou areas nobres permeadas por
grandes vazios (MOURA, 2009).

Esse sistema é considerado a grande expressaamigaohento de Curitiba, pelo
fato de ter demonstrado organizagao operacionahefancionamento, permitindo um fluxo
mais eficiente no sistema viério, a0 menos nosiros anos de sua implementacdo. Hoje,
pode-se dizer que o sistema se encontra saturadot&s criticas sao feitas quanto ao modo
de gestdo do transporte coletivo (FANINI, 2009; NESY 2009; VENERI, 2009). Tanto os
onibus circulam lotados, quanto os veiculos quéeden nas vias rapidas laterais séo
constantemente retidos em congestionamentos, egédudo acentuadissimo aumento de
automoveis na cidade de Curitiba, nos ultimos aMeEsmo assim, o sistema segue citado
como referéncia nacional e internacional

Para conseguir manter o sistema nessa posi¢ao, rocipia tem implantado
inovacgdes e fez ampla divulgacédo sobre as mesréasn8vacdes no tracado e nos veiculos
que integram a frota, como o 6nibus articuladopdep biarticulado, as plataformas moveis
de embarque e desembarque, o ligeirinho com asawedo lado da porta e as estacdes-tubo,
a identificacdo das linhas em cores fortes, entiteas. Tudo isso passou a simbolizar o
planejamento de Curitiba. A mais recente renovagioodelo, ao menos para divulgacéo
nacional e internacional, foi 0 metrd elevado m®vpara o Eixo Metropolitano (MOURA,
2010).
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A divulgacdo da possibilidade do aerotrem, de somenpresariais, paisagismo,
ciclovias, parque linear, reas de lazer, entreosuteforcaram a imagem da cidade, uma
cidade integrada as dimensdes globais. Para ansisi@ premiado, o metrd foi apontado

COmMo novo avango, com Visao metropolitana.

De fato, esses elementos pensados em conjunto,dificados face o deslanchar do
processo, podem ser apontados como produtos @utieanutencdo de um modelo de
planejamento e gestdo concebido para tornar caidgusuarios, ou consumidores,
induzidos a necessidade de querer sempre maisos pogdutos. Verdadeiros objetos do
desejo ou requisitos essenciais para dotar o espdgano das caracteristicas que
viabilizam sua integracdo no mercado global deddda Porém insuficientes para um
espaco que se vé pressionado pelos constrangimemt@Es das grandes aglomeracgdes.
(MOURA, 2010, p.10)

Particularmente, no caso das ciclovias, o planejmnda cidade tem se apoiado
fortemente na questdo ambiental, tanto que poromeihpo Curitiba foi tida como “capital
ecologica”. Sem colocar em discussao a veracidadéente ou ausente nessegan o que
importa é destacar que ciclovias, pela sua condagdlbientalmente correta, sdo elementos
presentes no discurso ligado a esse planejamento.

Propondo-se a isso, o Plano de Mobilidade UrbanBramsporte Integrado de

Curitiba — PLANMOB (CURITIBA, 2008) traz em seusjetiovos os de:

Promover a mobilidade urbana em Curitiba e sua®x@®s metropolitanas, de modo
sustentavel, induzindo a consolidacdo da malhdavidtbana existente, direcionando e
regulando investimentos futuros na infraestrutuéaiar geral, enfocando a mobilidade com
menores fatores agressivos a vida e ao meio ambigndrizando os deslocamentos a pé,
0s em bicicleta e o transporte coletivo. (CURITIRAR0S, p.6)

O Plano Diretor Cicloviario de Curitiba do Instiutle Pesquisa e Planejamento
Urbano de Curitiba (IPPUC), aprovado em 2013, qeeé@medidas para incentivar o uso da
bicicleta, como a recuperacdo e ampliacdo da natihaviaria em 87% e a realizacao de
campanhas educativas em relacdo ao papel dosasai€ondutores.

O projeto da construcéo da ciclofaixa na Av. MaatdHoriano faz parte do Plano
Diretor e tem como objetivo aumentar a rede ciéloaide Curitiba. Outros projetos referem-
se a uma calcada compartilhada ao longo do Rigg@anima ciclovia no trecho Norte da
Linha Verde e outra no novo Eixo de Integracacalieado no Sul da cidade, que somados a
ciclofaixa chegam a 45 Km. O IPPUC pretende cometgar o plano com equipamentos de
apoio, como paraciclos, bicicletarios e um sistadeabicicletas de aluguel (CURITIBA,
2010a).
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4.2 DESENVOLVIMENTO E VISAO ATUAL DO SISTEMA CICLOVIARO
4.2.1 A malha cicloviaria

Conforme informacdes do IPPUC, as ciclovias detbari em 1996 e na projecao
para 2000, em dias Uteis, eram mais utilizadasppdestres que por ciclistas (tabela 3). Os
ciclistas passavam a utilizar mais as cicloviannapem finais de semana, 0 que mostra um

uso direcionado ao lazer.

TABELA 3 — UTILIZACAO DA REDE CICLOVIARIA

_ MEDIAS POR DI PARA 1926 ' PROJECAQ POR DIA PARA 20007
POPULACAD
USUARIA (1) , :
DASUTEIS | FINAISDESEMANA |  DWSUTEIS | FINAIS DE SEMANA
Ciclista 0.085 14550 10712 15,650
Pedeste 18,467 8078 10,840 .680

FONTE: IPPUC-Baneo de Dados
Elabaragao: IPPUCBanco de Dados
NOTAS: 1 Contagem do "Estuda Preliminar Sobre o Peril do Ciclista da Rede de Ciclovia de Curitiba, IPPUC,
1925,
2 As projecdes sao proporcionais a Contagem Populacional de 1886 e ao Censo 2000, ambos do IBGE

hitp:{ fippucnat.ippuc.org br/ Bancodedados/ Curitibaemdados

Quanto a extensdo e a expansdo em metros de aglgabela 4), o IPPUC fornece
dados mais atualizados que os anteriores, queanosina expansao de 40,8 km entre 2001 e
2005 elevando sua extenséo de 120 km em 2001 @agadsn100 km em 2005.
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TABELA 4 — COMPRIMENTO E EVOLUCAO DA REDE CICLOVIAR\
DE CADA BAIRRO DA LINHA VERB SUL - 2001 A 2005

Distribuigdo de Ciclovias Expansao
Baimos 2001-2005
Metros 2001 Metros 2005 imetros)
Linha Yerde Sul
Capdo Raso 2.941 52 §.527.48 3585 08
Fanny 0,00 331.30 331.30
Guabirotuba 2.05523 1.885.80 -163,43
Hauer 452,85 1.213,65 750,70
Jdardim Botanico 5 568,01 A0 08 -521.05
Jardim das Amencas - - 5
Movo Mundo 2.243 38 0.0o0 -
Parchm 0,00 251,04 051,00
Finheirinho 283488 1.350.53 -1.284,15
Prado Velha 3.026.45 4 538,18 1.561,73
R 5.807.80 T.057.23 124343
Total Linha Verde Sul 24.738.03 ZB_850.13 4 1121
Total Curitiba 118.6883,70 160.478,02 4078232
S Ve 20,67 17.98
SulfCuritiba (em %) : 10,08

FOMTE: IPPULC - Setor de Geoprocessamento
Elaboragao: IPFUC/Banco de Dados

htip.ffippucnet ippuc.org. brfBancodedadosf Cunttbaemdados

Nos bairros cortados pela Linha Verde Sul, a e@erdas ciclovias correspondia,
em 2001, a 20,67% do total existente em Curitilsgaproporcao se reduziu para 17,98% em
2005. Da quilometragem incorporada pelo municigeses anos, apenas 10% se localizou
nos bairros da Linha Verde Sul.

Os bairros Jardim das Américas e Novo Mundo ndtagam com nenhuma ciclovia
em 2005, sendo que o segundo perdeu mais de 2 kfnamws. Também tiveram decréscimo
na metragem de ciclovia os bairros do Pinheiridlaodim Botanico e Guabirotuba. De modo
contrério, Parolin e Fanny ndo possuiam ciclovias 2001 e tiveram implementadas
ciclovias, porém com menos de 1 km no periodo. @lgds que apresentavam a maior
extensdo nas ciclovias foram Xaxim e Capdo Rason ¢b057 e 6.527 metros
respectivamente.

E oportuno lembrar que nessa informacdo ndo est@iputados os metros lineares a
Linha Verde, dado que foram entregues a populagg@d9. Em geral, a extensdo da rede
de ciclovias dos bairros da Linha Verde Sul en@@12e 2005 foi muito pequena. Isso leva a
se supor que, ao sair da ciclovia da Linha Verasclista ndo conta com uma estrutura de
suporte no interior dos bairros e é obrigado a detapseu percurso pelas ruas, dividindo

espaco com os automaveis.
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Poucos bairros da Avenida Linha Verde Sul seguetendéncia de Curitiba em
relacdo a expansao da rede cicloviaria. Curitibgperiodo de 2001/2005, teve uma expansao
de 34%, enquanto os bairros da Linha Verde Sulaimeapenas 16,6%.

Estudos recentes (BRASIL, 2007; ANTP, 2007) mostryam o tamanho da estrutura
cicloviaria de Curitiba € minimo em relacdo a disfn da cidade e a exemplos
internacionais. Como citado anteriormente, Curitfmssui apenas 6,66 cm de estrutura
cicloviaria por habitante, enquanto a Holanda po%%6 cm. Isso leva a concluir que por
mais que as intencdes do planejamento urbano daecisejam boas e preocupadas com o
meio ambiente, sua concretizacdo ainda esté lomgéedecer os beneficios prometidos.

E necesséario compreender, que a bicicleta constitueiculo preferencial para
amplas parcelas do operariado brasileiro, inclui@datiba. A sua utilizacdo como veiculo de
transporte apenas nao € mais difundido em razéeddaida infraestrutura oferecida aos seus
usuarios (BRASIL, 2007).

Essa compreenséo necessita ser incorporada pealogguores de Curitiba, pois as
informacfes analisadas deixam claro que as cidoda cidade ndo fazem parte de uma
estrutura direcionada ao transporte, e sim, aadaduicicleta como forma de lazer em finais
de semana. E o que conclui Veneri (2009, p.19), ajinea chama a atencdo para a
necessidade de integracdo com a Regiao Metropslitammm dos objetivos pensados para a
Linha Verde de Curitiba

No planejamento de Curitiba e da Regido Metropwditado ha ciclovias pensadas para o
trabalho. Cerca de 90% é feita para o lazer, cosneaog na Linha Verde. Em seu inicio até
0 cruzamento com a Rua Brigadeiro Franco, nao ¢tlavia. Na seqiiéncia, a ciclovia é
sinuosa, adequada para passeios, e ndo para gueabathar.

A cidade de Curitiba sempre esteve entre as cidém&sasil que mais investem em
estruturas cicloviarias e, atualmente, conta cons rda 160 km de ciclovias oficiais. A
grande indagacao referente ao tema € se essastnitaea corresponde as exigéncias de
ciclistas que utilizam a bicicleta como veiculati@sporte.

Ao analisarmos 0 mapa das ciclovias em Curitib&@f — informacéo oficial mais
recente (figura 17) - , notamos que o desenho d& ceeloviaria faz uma ligacdo entre os
parques da cidade, como é o caso, na regido Nimdearques Jodo Paulo I, Sdo Lourenco e
Barreirinha, respectivamente nos bairros CentracGi03), Sdo Lourenco (33) e Barreirinha
(52). Essa particularidade revela que o sistemeelfdiorado mais como infraestrutura de
lazer do que como alternativa para deslocamentdi@od de trabalhadores e estudantes.

Essas ligacOes tornam os trajetos muito sinuosasrentam a distancia dos deslocamentos.
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Na regido sul, ha a falta de integracdo entre agttis, obrigando o ciclista a muitas

descontinuidades. Além disso, diversos bairrospu@suem estrutura alguma disponivel aos
ciclistas e deveriam possui-la, pois, quase todogmpreendimentos de moradia popular
estdo na parte sul da cidade o que aumenta a darpanthfraestrutura.

Verifica-se, também, que Curitiba possui poucabfeixas e apenas uma ciclovia
passa pelo Centro (01). Dessa forma, o Centrod#aleindo possui infraestrutura suficiente,
ou seja, ciclofaixas, ciclovias, bicicletarios, rentoutras, destinada aos milhares de
trabalhadores que utilizam a bicicleta em seusodasientos diarios (IPPUC, 2014).

O novo Plano Diretor Cicloviario, publicado pelaefeitura Municipal de Curitiba,

em 2013, prevé a construcdo de mais 300 km deviEsloaté 2016.

Plano Diretor
Cicloviario de
Curitiba

Marco de humanizacao

espacos publicos.
Investimento de mais de RS 90
milhoes.

A Bicicleta como um modal de
transporte

300 km de vias ciclaveis:

- 90 km de ciclorotas

- 80 km de vias calmas

- 130 km de vias ciclaveis (entre cic
ciclofaixas e passeios compartithad
entre pedestres e ciclistas)

mapa geral. jpg LA
DRBI R 5

JE SETEMBRO

0 INTERFPARGLES ’

mm COMEXAQ ESPECIAL
JARDIM 2Z00LOGICO J
CICLOROTAS - CIC f

¢ e 5
; .
@ TERMINAIS DE TRANSPORTE {;\__‘ ’

FIGURA 17 — Ciclovias em Curitiba
FONTE: IPPUC (2013)
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4.2.2 A lmplantagéo da Ciclofaixa da Avenida Maid=loriano Peixoto

O ex-prefeito de Curitiba, Luciano Ducci, assinoia @3/08/2010 o edital de
licitacdo para a segunda etapa da revitalizacadwvemida Marechal Floriano Peixoto, no
trecho entre a Linha Verde e o Terminal do Carmmaldlas novidades dessa obra foi a
implantacéo de uma ciclofaixa na Avenida Marechali&no (SMCS, 2010) — figura 18.

FIGURA 18 - llustracdo da ciclofaixa daeiida Marechal Floriano Peixoto
FONTE: SMCS (2010)

Conforme informacéo da Secretaria Municipal de Quoacdo Social, a primeira
ciclofaixa da cidade faz parte da proposta de Daritpara o STAQ Sustainable
Transportand Air Quality, projeto regional financiado com recursos do BaMendial e do
Global Environment Facility (GEF) e coordenado pENTP.

A ciclofaixa da Avenida Marechal Floriano Peixotm fmplantada, na primeira
etapa, do viaduto da Linha Verde até o Terminal @armo, numa extensdo de
aproximadamente 4 km e, na segunda etapa, do TardurCarmo até a divisa com Sao José
dos Pinhais, numa extensao de 3,7 km.

A ciclofaixa tem a finalidade de retirar da caralee Onibus os ciclistas que a
utilizam em seus deslocamentos, de forma muitapsa. Paralela a canaleta da Marechal
Floriano Peixoto, do lado esquerdo da pista, edaeck mais seguranca no transito, ja que a
intencdo é de evitar os conflitos causados pelasersdes a esquerda (que sédo proibidas) e

pelas guias rebaixadas, que estdo do lado direito.
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Com a ocupacgéao do lado esquerdo, o estacionameatodo lado direito, junto ao
alinhamento predial. A ciclofaixa foi construidant@mulséo asfaltica de alta resisténcia na
cor vermelha, motoristas, pedestres e ciclistabifante reconhecerédo o espaco reservado aos
ciclistas. A ciclofaixa, também, tem tachdes, mcémas no asfalto e placas indicativas
(SMCS, 2010).

A ciclofaixa faz intersec¢Bes com outros trechosnffaestrutura cicloviaria, com a
finalidade de formar uma rede.

A ciclofaixa da Avenida Marechal Floriano Peixotadp ser considerada, a primeira
vista, perfeita. Mas, ao se analisar as outrapwad que fazem parte do conceito de rede,
observam-se muitas limitacdes. As condi¢cdes daasastruturas sado precarias e a ciclofaixa
nao faz uma conexdo adequada com o centro da cidadl® a se tornar em um trecho
pequeno e isolado que ndo cumpre com as necessidaddeslocamento dos ciclistas da

regiao.

4.2.3 Aimplicacdo da locomocao urbana sem ciakvi

Uma rapida analise dos problemas existentes naspimetes em Curitiba e mais,
particularmente, o custo alto para o trabalhadefgr¢a a importancia de o municipio dar
prioridade ao sistema cicloviario, especialmente,regides da cidade onde a renda média &
relativamente baixa, como no caso dos bairros dlaalVerde Sul.

Com a tarifa do transporte coletivo curitibano ¢desada muito alta pelos usuarios,
muitos tém recorrido a outras formas de transpod®o 0 carro ou a moto, para se deslocar
em Curitiba. Em percursos de até sete quildmetasps e motos sdo considerados mais
baratos para o transporte, conforme informacfe#f\stociacdo Nacional de Transportes
Publicos. As informacgfes apontam que, para estandig, usuarios de 6nibus gastam 14% a
228% a mais do que os que utilizam carro ou motousdo da tarifa de dnibus é R$ 2,70.
Pode-se estimar que quem usa moto gastard R$di0s a gasolina, R$ 2,00, e a alcool,
R$ 1,87.

Mesmo que ainda pese o fato de ser consideradolonimdernacional, o transporte
publico de Curitiba parou no tempo e suas limitacé&o evidentes. Além da alta tarifa,
reclamacdes entre os usuarios referem-se as cesdigdseguranca nos onibus e terminais, a

superlotacéo dos 6nibus (principalmente no hor@ipico), a demora nos deslocamentos e a
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falta de integracdo com algumas partes da Regidtvoptditana, como ndo ha bilhete
temporal, o usudrio é obrigado a pagar duas passagerajeto (CASTRO, 2009).

Tendo em vista as deficiéncias do servico de t@atswoletivo, o que determina a
forma de deslocamento em Curitiba € o poder agqugsta populacdo. Pessoas de classes
sociais mais elevadas normalmente possuem autosn@uaiticulares e fazem seus
deslocamentos diarios desta forma, ndo se sujeitandilizar o precario transporte publico.
Tal opcao reflete diretamente na causa dos congeastientos na cidade.

Embora estar retido em um congestionamento prejedigualquer pessoa em
qualquer situacéo, a populagdo mais penalizaddrétsdo a que corresponde as classes de
menor renda, residentes nas periferias longing&bsn de gastarem muitas horas nos
deslocamentos da casa para o trabalho, compromgtande parte da renda com o
pagamento da tarifa do transporte. O proprio vaesporte, tido como uma compensacao ao
trabalhador, s6 atinge os trabalhadores do setoralp deixando de fora a grande massa de
trabalhadores informais (MORAES, 2009).

Sendo o custo da tarifa em Curitiba de R$ 2,70, pessoa gasta no deslocamento
ida e volta R$ 5,40 por dia, em um més, consider&®idias Uteis, gastara R$ 118,80. Isso
equivale a 18,9% do salario minimo, um gasto malto para os usuarios do transporte
publico de Curitiba, predominantemente de baixdaen

O transporte cicloviario € uma opcao para dimioubomprometimento da renda da
populacdo mais pobre e garantir seu direito de lidabde. O uso da bicicleta requer um
consumo energético muito pequeno, tanto em termusol@os quanto em termos
comparativos. Dentre os veiculos de transportenarb& o mais barato em termos de
aquisicao e manutencao (BRASIL, 2007).

Essas consideracdes justificam que seja dada mpaimridade a esse meio de
transporte e a toda a infraestrutura e servicoodamem seguro e eficiente em Curitiba.

A vinda dos jogos da Copa do Mundo de 2014 paraasiBtendo Curitiba como
uma das sedes, despertou os organizadores desgeoteto mundial para a sua realizacéo
dentro das condicbes ambientais mais adequadasnglderada “Copa Verde” estimulou os
planejadores de Curitiba a ampliacdo de ciclovaasim como a adoc¢éao de 6nibus hibrido,
bem menos poluente, que ja esta sendo utilizad&entiba. O "hibribus", fabricado pela
Volvo, usa um motor elétrico nas arrancadas e,aabay velocidade, passa para o movido a
diesel. As freadas permitem recarregar as batdoageiculo (FOLHA, 27/09/2010). Esta

implantado nas Linhas Interbairros | e integrowtaf durante a Copa do Mundo de 2014.
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Em entrevista, questionado sobre qual a solucds oniativa que Curitiba elaborou

para a mobilidade urbana nas préximas décadas,poesidente do IPPUC, Clever Almeida

respondeu:

N&o sei se é a mais criativa, mas estamos tralsthkdhaom a bicicleta como meio de
transporte do futuro. Temos uma rede de ciclovéasamnte interessante, também tradicional
na cidade. Estamos elaborando um plano diretooui#gio, que prevé a expansédo desta
rede dando condi¢des para que a bicicleta deixsedetilizada apenas para o lazer e passe
a ser um meio de transporte para se chegar adhiwatna a escola. A bicicleta ocupa pouco
espaco, nao polui e € um exercicio fisico. Masatednos que mudar o comportamento,
investir em uma cultura de convivéncia entre pedssticlistas e motoristas. (RODOVIA,
2010)
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5 UTILIZACAO DAS CICLOVIAS EM CURITIBA

O presente estudo de campo realizado para estaigesgadémica recaiu sobre a
ciclovia existente na Linha Verde Sul e em algusshos de acesso a ela. Considerou 4
trechos (ver figura 1), dos quais 2 néo fazem mateinha Verde, mas séo fundamentais na
integragéo dessa avenida com o Centro. Outrosi@eimcdiretamente sobre a Linha Verde
Sul, em seus trechos: Passarela Centro PolitéEstawao Marechal Floriano e Estacéo

Marechal Floriano/Bairro Pinheirinho.

5.1 RESTRICOES E EXITOS DA LINHA VERDE
5.1.1 Trecho 1: Av. Sete de Setembro até a Avhd Merde

O trecho é responsavel pela ligagdo da ciclovididha Verde com a ciclofaixa da
Marechal Floriano Peixoto e com o Centro de Cuaitnalisando a ciclovia desse percurso;
que na realidade € uma calcada asfaltada, e al@alpaojetos para futuras obras de melhorias
para esta parte, coloca-se em duvida o conceitedieproposto pelo projeto da ciclofaixa da
Avenida Marechal Floriano Peixoto.

Ao se pedalar pelo trecho, percebe-se logo que seddrata de uma estrutura
adequada para o deslocamento por bicicletas. Adalé estreita e de uso compartilhado com
0s pedestres que dividem o espagco com os ciclemsiclistas sdo obrigados a pedalar em
baixas velocidades a fim de evitar eventuais alaopentos. Ha também o problema do
grande numero de concessionarias de veiculosnadi@é postos de gasolina que, devido ao
fluxo de entrada e saida dos automoveis, aumensaade acidentes e dificulta a circulacéo
do ciclista.

Nesse citado trecho, a utilizacdo compartilhaddalta de guias rebaixadas e a
obstrucdo de concessionérias de automoéveis sa@igdey obstaculos. As imagens mostram
as dificuldades que os ciclistas encontram nesgshdr(figura 19). A “ciclovia” ndo possui
guias rebaixadas e o fluxo de bicicletas se toraagamente impossivel devido aos pedestres

e obstaculos.
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FIGURA 19 — Uso compartilhado na Avenida MagddHoriano Peixoto
FONTE: O autor (2014)

A constatacdo dessas dificuldades ndo deixa dusimsiclistas que a melhor opcao
de deslocamento € através da canaleta exclusiv@anitbois, que apesar de possuir trafego
intenso, possibilita desenvolver maiores velocidade provoca menos paradas em
comparacdo com a utilizacdo da calcada paviment@gesar do aumento do risco de
acidentes. Ao observar o trecho, nota-se que q@6&6 dos ciclistas utilizam a area
destinada aos 6nibus. Ou seja, ndo se pode caasaeno infraestrutura cicloviaria algo que

nao estimule e possibilite 0 uso da bicicleta.

5.1.2 Trecho 2: Av. Marechal Floriano Peixoto atéPasseio Publico

A ciclovia desse trecho pode servir, também, dechg da Linha Verde ao Centro,
entretanto, apresenta varias limitacdes.

A pavimentacdo da ciclovia nas ruas Aluizio Finzed# Jodo Negréo é mal
conservada e o trecho é sinuoso, o que aumentsegquentemente, as distancias. Na parte da
Rua Mariano Torres, no Centro, o fluxo de pedesteesiclovia € intenso, o tempo todo; por
causa da proximidade do Mercado Municipal e da Rwdwiaria, tornando a bicicleta um

veiculo lento de deslocamento.
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5.1.3 Trecho 3: Av. Linha Verde - Passarela CeRtlitécnico até a Av. Marechal
Floriano Peixoto

Da passarela universitaria do Centro Politécniéocatruzamento da Av. Senador
Salgado Filho trata-se de uma parte em constrécaizlovia é uma calgada asfaltada, possui
interrupcbes em sua construcdo além de obstacahos xo depositado, mato e entulhos.
Com certeza, mais uma vez a melhor escolha é pataleanaleta, onde ainda néo circulam
os Onibus.

Apéds o cruzamento da Av. Senador Salgado Filhaaétacdo Marechal Floriano
Peixoto a ciclovia é 6tima. Apresenta uma largym@priada, sinalizacdo bem conservada e

uma baixa quantidade de pedestres compartilhantibzacao.

5.1.4 Trecho 4: Av. Linha Verde - Estacdo Mare¢Hafiano Peixoto / Bairro Pinheirinho

A ciclovia da Avenida Linha Verde ndo possui intemeovimento de pedestres,
sendo a utilizacdo quase exclusiva da bicicletapri@cipal problema é constatado nas
interrupcdes, que acontecem em fungdo das esta@®ednibus, que se localizam em
cruzamentos. Ao se aproximar de qualquer estad#nete 6nibus, a ciclovia, que se localiza
nos canteiros da avenida, é interrompida e direciarpara as calcadas laterais, forcando o
ciclista a parar até quatro vezes por estacaoeraspara atravessar 0s cruzamentos, alguns
sem qualquer sinalizacao para pedestres e ciclldgggambém, a construcao de vias sinuosas
(figura 20) em meio aos canteiros, para passedtistaos de lazer.

As imagens a seguir mostram as interrupcdes dav@acho chegar a uma estacao-
tubo de 6nibus, onde o ciclista é forcado a desvisgu trajeto e atravessar a avenida (figura
21). Para efetuar os cruzamentos, o ciclista teficutiades devido as conversdes dos

automoveis (imagem a direita).
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Comunicar um problems

FIGURA 20 — Ciclovia sinuosa da Av. Linha ¥er(Fanny/Novo Mundo)
FONTE: Google Imagens (maio 2014)

FIGURA 21 —Pontos de interrupgdes — Trecho 4
FONTE: O autor (2014)

Caso a ciclovia, a exemplo da ciclofaixa da Avendiarechal Floriano Peixoto,
acompanhasse o sentido da avenida pela esqueddasa forma, continuasse ao chegar as

estacbes de Onibus, esses cruzamentos se resrnngr uma ou até nenhuma parada
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dependendo do sinal verde do semaforo, visto quautmmoveis sdo impedidos de fazer
conversdes a esquerda. Entretanto, como vistoe ig8D que acontece, colocando em risco a
seguranca do ciclista.

Outra dificuldade é a qualidade do asfalto da wvialoque apresenta algumas
ondulagbes. Por se tratar de um trecho curto déoadesento, ndo proporciona um
desconforto maior, mas, considerando um percunsgol@ a alta velocidade do ciclista, o
desconforto pode ser aumentado.

Por ter concreto de melhor qualidade e a cons@t@eaao haver interrupcdes para
se desviar as estagfes-tubo de 6nibus, ao longerdarso, a maior parte dos ciclistas usa a
canaleta, ou seja, a area reservada aos onibusginflo a lei de transito (figura 22).

FIGURA 22 — Ciclistas utilizando a canaletafshibus — Linha Verde
FONTE: O autor (2014)

A inexisténcia de interligacdo com uma malha ciéoa adequada, a precariedade
das ligacbes com o centro da cidade e a escolheid@$as pelo uso da canaleta dos 6nibus
fazem com que as ciclovias da Linha Verde quasespefon utilizadas. A imagem abaixo,
contrapondo o vazio da ciclovia e o congestionamdatveiculos, demonstra qual € a opcao
dos usuarios da avenida, em relagéo a escolha idodeé&ransporte (figura 23).
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FIGURA 23 - Ciclovia - Linha Verde
FONTE: O autor (2014)

5.2 PROPOSICOES

Com destaque para a 6tima qualidade do materiabdiifico que referenciou este
trabalho académico, essencialmente os estudagfoasacoes, as previsdes e as observacoes
a respeito das condi¢cdes da locomocado por bicicketa Curitiba, acrescidos a pesquisa de
campo realizada, algumas proposicdes para apafe&ao e avango do sistema serao feitas
com o proposito de colaborar com o debate e camada de decisdes.

A primeira proposicdo € que sejam aumentados ossiimventos do or¢camento
municipal, nesse setor. Pode-se adotar como maeiolade de Copenhagen, capital da
Dinamarca, onde devido a vontade politica, de 209%25&c dos investimentos em
infraestrutura viaria séo destinados a biciclet@oAsequéncia disso foi um aumento de 21%
no transito de bicicletas. Em Curitiba o que éveilsesta muito distante disso. Nos ultimos
anos a malha cicloviaria cresceu pouco, em propoatidade ao crescimento da populacdo
da cidade, enquanto os automoveis ndo param deugaspaco e a taxa de motorizacdo sé
aumenta. Os investimentos publicos municipais est@ado mais direcionados ao
desenvolvimento do sistema viario a circulacdo eleulos a motor. Os meios alternativos e

nao poluentes estdo sendo relegados a um seguardo pl
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A locomocéo por bicicleta deve ser vista como a#Bva de transporte e tratada
com a mesma importancia de outros meios tradigot@itransporte nas politicas publicas e
programas referentes a mobilidade de Curitiba.gd@Ckicloviario que esta sendo elaborado
pelo IPPUC necessita ser discutido com a comunjdaidda, em sua fase de elaboracao,
porque ndo ha ninguém mais indicado que o0s propusgarios para conhecerem
detalhadamente as necessidades e adequacdes deitaemo sistema cicloviario da nossa
cidade.

Outra medida cabivel € a elevacdo da importancididaleta como modal de
transporte nas politicas de mobilidade, as paditida locomogéo por bicicleta devem se
articular as demais politicas publicas do municiggoCuritiba. As politicas de habitacéo,
trabalho, esporte, lazer e educacao, principalmetdeem estar articuladas a politica de
locomocédo por bicicletas e atuarem, conjuntamerdea que a populacdo possa utilizar a
bicicleta para realizar os diversos tipos de atideb cotidianas. Dessa forma, o0s
equipamentos e servi¢os voltados a essas pol#gtagais devem prever infraestruturas para
deslocamento e apoio ao ciclista.

A cidade de Curitiba permanece como destaque racipor sua estrutura de
ciclovias que, entretanto, ainda serve apenas lpaea. O municipio necessita ampliar e
melhorar a sua malha cicloviaria, tornando-a mhrsregente, atrativa e integrada, fazendo
com que oferte condi¢cdes para deslocamentos n@adosa O Centro demanda uma estrutura
mais eficiente, com ciclofaixas, bicicletarios, td@sos (figura 24) e paraciclos em locais
publicos. Vestiarios para a higienizacdo do ciglisb local de trabalho/estudo também sé&o
indispensaveis em uma politica de estimulo a leizcl

E de fundamental importancia que as politicas dmicfpio de Curitiba estejam
articuladas com as dos demais municipios da grRedgio Metropolitana, de onde muitas
pessoas, de menor renda, se deslocam, diarianpangetrabalhar, estudar ou realizar outras
atividades na capital. A Linha Verde foi planejgdaa promover essa integracdo, mas falta
muito, ainda, a ser feito para assegurar os desk®s intrametropolitanos por bicicleta,
com qualidade e seguranca ao ciclista.

Particularmente, no caso da Linha Verde, as ciabrecessitam ter um tracado com
menos interrupgdes, com o recebimento de um pawndenmelhor qualidade e uma melhor
integracdo com outras estruturas. Dessa forma, cénogual na Europa e no Japdo, a
possibilidade de integracdo entre os modais, no dasLinha Verde entre a bicicleta e o
onibus, poderia ser realizada se as estacoes desboierecessem bicicletarios seguros e/ou

existisse a possibilidade de levar a bicicletardedds 6nibus. A Linha Verde Norte que esta
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em construcao poderia implementar essas ideidgyg@ inovadora, ndo repetindo as falhas
da primeira parte da Avenida na extensao Sul.

Um pré-requisito condicionante para que o uso delbta seja de fato difundido,
além da estrutura cicloviaria eficiente, campankias conscientizacdo a respeito dos
beneficios individuais, coletivos e para o meio @mig, que o ciclismo proporciona, séo
muito importantes. A criacdo e aplicacdo de leistréasito, além da conscientizacdo dos
motoristas, garantem os direitos e asseguram re@guranca aos ciclistas

No caso especifico da seguranca, € indispensagedgjuiclovias sejam monitoradas
por equipe especializada e por equipamentos develgé® a distancia, como a instalagdo de
cameras em pontos estratégicos, entre outros. d&Sséio, igualmente, que 0s equipamentos
tenham manutencdo constante, como a recuperacaeitiss a retirada de lixo, entulho e
outros obstaculos que colocam em risco a segudugeiclistas.

Com a finalidade de democratizar a utilizagdo emar um meio de transporte de
qualidade ao ciclista, alguns investimentos emagéo deveriam ser feitos pelo municipio,
como a parceria com as universidades e institueopesdquisa para o desenvolvimento de
bicicletas mais eficientes e mais baratas. Pesguieaos materiais, baratear processos
industriais produtivos, enfim, inUmeras possibilids poderiam ser repensadas para a
producdo de uma bicicleta mais confortdvel e de omemsto. Levando em conta as
dificuldades das populacdes de menor rendimentoadquirir uma bicicleta, também
poderiam ser pensados meios de subsidios pUblicgemeceria com a iniciativa privada, que
colaborassem no financiamento desse meio de trdaspoesses segmentos da populacao,
especialmente para trabalhadores e estudantes.

A implantacdo dessas, entre outras medidas, ofeaeae sistema as condi¢des de
efetivamente Curitiba se tornar zeladora a imagem cpnstruiu quanto ao sistema de
transportes eficiente, de qualidade e ambientaknemtreto. Além disso, daria um salto na
busca de alternativas socialmente inclusivas, pdisria uma grande possibilidade de
locomocgé&o ao trabalhador e as pessoas de menamesrid, garantindo diminuigdo do custo

no orcamento das familias.
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FIGURA 24 — Modelo de vestiario cicloviario pigal a ser implantado em
Curitiba, em 2014

FONTE:http://www.ciclovida.ufpr.br
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6 CONCLUSOES

A utilizacdo da bicicleta como modal de transparigano certamente traria muitos
beneficios para o povo e para a cidade. Aléem disstayia colaborando para um ambiente
contemporaneo de qualidade e para as geracOeadufuutilizacdo da bicicleta proporciona
uma série de ganhos a coletividade que podem semigos em beneficios econbémicos,
sociais e ambientais.

Do ponto de vista da economia, 0 uso da biciclaimplica em custos pessoais e
assegura a diminuicéo de parte dos gastos farsilcme o pagamento da tarifa do transporte
coletivo ou a manutencdo do automoével. Traria igeate vantagens pela diminuicdo das
horas de trabalho perdidas nos congestionamerge® eroprio custo social e ao orcamento
publico que os engarrafamentos do transito urbaoeopam. Em relacdo ao meio ambiente,
varios resultados seriam vistos, em curto prazg, @sanais significativos seriam notados, em
longo prazo, principalmente no que diz respeitc@drole de elementos essenciais a vida. O
ganho da qualidade ambiental teria efeito diretmediato na saude da populacéo, tanto a
usuaria direta da bicicleta quanto de todo o cdoteda sociedade. Locomotivamente, a
utilizacdo da bicicleta oferta uma grande condigéalemocratizar a mobilidade, garantindo
ampliacdo da autonomia e acessibilidade a populag&cequipamentos e servigcos da cidade.

O referencial tedrico dos planejadores de Curitibeonhece esses beneficios.
Entretanto, o pragmatismo, ainda, ndo se consqlidlemamente, frustrando as pessoas que
véem na bicicleta uma Otima alternativa de trarteppiblico alternativo. Ao analisar a
estrutura para bicicletas na cidade, nota-se queuitos obstaculos limitadores de acao,
principalmente, no tocante a disposicédo espaaithda apenas ao lazer, ndo correspondendo
as exigéncias da populacdo quanto a uma rede neficee transporte, direcionada aos
deslocamentos diarios de trabalho e estudo. O pwaes coletivo, igualmente, demonstra
sinais de saturacdo, como Onibus lotados, faltsedpiranca e tarifas altas. Varias vezes,
deslocamentos com automoével particular tornam-ses raeonémicos do que utilizar o
transporte coletivo publico. Dessa forma, o meidraesporte em automovel vem se tornando
opcéao preferencial na hora da deciséo dos curididendo em vista a realidade atual relativa
aos demais modais.

A cidade de Curitiba tem uma atuacgéo timida encéela utilizacdo da bicicleta
como veiculo de transporte, da mesma forma quequgeloutra cidade do Brasil,
encontrando 0os mesmos obstaculos e pressbes ecasomuie colocam prioridade no

automovel.
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Ao longo da nossa Historia, a utilizacdo do autoshdei muito incentivada como
dinamizadora da industria nacional. Mesmo de manefio explicita, o automdvel ocupa
lugar de destaque em Curitiba e na Regido Metrgpalj onde se localiza um dos principais
polos de montadoras de automoveis do Brasil: Vdkgm e a Renault. Polarizando as
atencdes, economicamente, os veiculos automotsgmliticas publicas e as prioridades de
investimentos de recursos acabam sendo bastamtenafdos por esses interesses, em
detrimento ao incentivo ao uso da bicicleta, reteleaoutras questdes importantes como a
ambiental e a social, resumidas na qualidade de evida garantia de um clima saudavel as
geracoes futuras.

O aumento irrisorio das ciclovias em Curitiba nitsmios anos, ndo acompanha o
discurso dos planejadores e gestores publicos. paGferde abriu oportunidades concretas
para se mudar esse cenario, nos proximos anosonémm a expansao da rede, mas com sua
adequacao e equipamentacao necessarias.

A pesquisa académica feita na Linha Verde Sul ooafique Curitiba segue na
tendéncia de incentivo aos automoveis particula@no foco econdmico principal. O que se
verifica na Avenida Linha Verde é um crescente animele fluxo de carros e caminhdes;
ciclovias pouco utilizadas e poucas linhas de @idqerando no trajeto. A avenida continua
direcionada aos automéveis e outros veiculos annassim como era a antiga BR 116, que
hoje recebe a denominacédo urbana de Avenida Lieindev

A esperanca € de que, na Linha Verde Norte, ndesta a frustracdo da Linha
Verde Sul, recém inaugurada, em uma porcao da eidadacterizada por bairros com
moradores de renda média a baixa, ndo oferecelwciaioaia de boa qualidade, equipada e
incentivadora de sua utilizacdo. Desperdicou-se op@rtunidade de se promover uma
consideravel transformacdo, oferecendo uma infidesh de qualidade, articulando o
transporte coletivo ao das bicicletas e efetivameatompondo a paisagem verde em seu
trajeto, criando condi¢cdes saudaveis as pessoas cgtidianamente, estdo utilizando a
bicicleta na Linha Verde.

E oportuno tomar como exemplo as medidas adotadasuéras cidades, como as
destacadas nesta pesquisa e buscar solucbes a@wangroblemas da mobilidade por
bicicletas em Curitiba. Isso vai melhorar o fluw@tdansito urbano congestionado e aumentar
a incorporacdo do uso da bicicleta como uma otilteanativa de circulagdo, com obras

incentivadoras como a Via Calma da Av. Sete dend@i@ em Curitiba.
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Uma rua associada a promog¢do de uma vida maisisusteé com compartilhamento
do transito entre ciclistas, pedestres, motoristasotociclistas, virou um étimo motivo de
vendas para o mercado imobiliario (figura 25). AeAna Sete de Setembro, a primeira Via
Calma de Curitiba, € um dos pontos de referéncia p@vos edificios comerciais e
residenciais da cidade.

Algumas construtoras aproveitaram para mostrar gegkitos na Via Calma (figura
26) durante a 23?2 Feira de Iméveis da Associac&adDildigentes de Empresas do Mercado
Imobiliario (Ademi-PR), no més passado, promoveneiodas de, mais do que imdveis, um

estilo de vida associado ao novo conceito da via.

Em um dos imdveis com esse mote de campanha dasjethol Grupo Tha, a Via
Calma é destacada. “A sustentabilidade esta deixdedser um diferencial para se tornar
uma preocupacao obrigatéria na agenda do desemasito urbano. Projetos que priorizem a
vida em sintonia com as questdes ambientais e tarsbéialmente responsaveis sdo sempre
bem vistos”, avalia a gerente de Relac¢des Instihais do Grupo Tha, Patricia Alves
Fehrmann. Inserido no contexto de sustentabilidadenpreendimento contara também com
0 aproveitamento de aguas pluviais.

FIGURA 25 — Via Calma de Curitiba

FONTE:http://www.curitiba.pr.gov.br/fotos/album-via-calpeatimula-projetos-do-
setor-imobiliario/21230 2014
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FIGURA 26 — Pista cicloviaria da Avenida Via Calam Curitiba

FONTE:http://www.curitiba.pr.gov.br/fotos/album-via-calreatimula-projetos-do-
setor-imobiliario/21230 - 2014

A Ultima obra marcante ao ciclista de Curitibagomplantacdo, em 2014, da Praca de
Bolso do Ciclista (figura 27):

Curitiba celebrou o Dia Mundial Sem Carro, nesgguséa-feira (22/09/2014), com a
inauguracdo da Praca de Bolso do Ciclista, espagstreiido pela comunidade com o apoio
de varias secretarias municipais, numa area naaegintral cedida pela Prefeitura. Mais que
uma obra fisica, a nova praca foi saudada como @mtanda cultura de parceria entre
sociedade e poder publico. “A Praca de Bolso ddistacé um bem imaterial da cidade. A
palavra que define este lugar é atitude, e é s@dggsa maneira, com a mobilizacdo de
todos, que podemos transformar a nossa sociedaikSe o prefeito Gustavo Fruet.

A pequena area de 127,8 metros quadrahcravada entre predios, na esquina das
ruas S&o Francisco e Presidente Farias, foi tranafia com o esforgco da Prefeitura
Municipal de Curitiba, da ONG Ciclo Iguacu e a Earh¢cao de centenas de pessoas que,

durante trés meses, se revezaram na construcapacoe
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“Uma licitacdo é sempre demorada. Aqui, encontranmea alternativa, fazendo algo
inédito em termos de parceria do poder publico aocomunidade. Assim, viabilizamos um
novo espaco de convivéncia que ja esta revitalzamdcentro da cidade de um jeito
inusitado”, afirmou o presidente do Instituto desdRgsa e Planejamento Urbano de Curitiba

(Ippuc), Sérgio Pévoa Pires.

“Ao longo dos trés meses de construcao, a praged@u inumeros eventos culturais
e estd mexendo com a comunidade. Foi um sonhorgusfdrmamos em realidade com a
colaboracdo de muita gente”, disse Vinicius Brawdyrdenador da Ciclo Iguacgu. “A praca é
um ente social que transforma as pessoas: 0s flaquentam, os que a construiram e até a
vizinhanca da Rua S&o Francisco que nos apoiaqul&ta é amiga desta iniciativa. Acima de
tudo, comprova que a bicicleta € um elemento hurador e agregador dentro do espaco

urbano”, comemorou o cicloativista Julian lrusta.

Mutirdo da cidadania

“Esta praca simboliza a transformacdo e a humakizag uma cidade por seus
diversos atores, inclusive o poder publico. E umds respeito pelos cidaddos que tiveram
materializada a sua vontade”, destacou o Secretfuinicipal de Meio Ambiente, Renato
Lima. Para poder viabilizar o projeto com rapidaezrefeitura de Curitiba e a ONG Ciclo

Iguacu trabalham na implantacéo da Praca de Bals@gime de mutirdo.

A Prefeitura doou o terreno, fez o projeto argbieto inicial e providenciou os
ajustes na area, além dos materiais e equipamédsoscloativistas entraram com a mao de
obra. Os trabalhos foram realizados nos finaisemeaga por cicloativistas e suas familias,

além de muitos voluntérios.

“Queremos que esta seja a primeira de muitas tiviagadeste género. Isso faz com
que as pessoas voltem a ocupar os espacos publiesdham a sensacdo de pertencimento,

essencial para a construgédo da cidadania”, enfatizwefeito Gustavo Fruet.

Ao final do evento de inauguracao, jA com a pragaay em meio ao colorido da arte
estampada nas paredes, destacou-se uma pequeadipkacia a mao e amparada por um
cavalete, com a seguinte mensagem: “Recrie sudeidgica a dica para a comunidade.



FIGURA 27 — Praca de Bolso do Ciclista deitiba

FONTE:www.curitiba.pr.gov.be 22/09/2014
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