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AS POLITICAS DE MOBILIDADE URBANA EM CURITIBA E ASCATEGORIAS
ANALITICAS: ASPECTOS SOCIAIS, ECONOMICOS E AMBIENTIS

RESUMO

A mobilidade urbana das pessoas vem recebendo teseente atencdo dos planejadores
urbanos nacionais e internacionais, no enfrentameltts constantes desafios sociais,
econdbmicos e ambientais, na busca de solucbes nazdegue assegurem o direito
constitucional do ser humano de ir e vir em segaamontra os acidentes de transito;
sobretudo nas grandes cidades brasileiras. O peet@balho tedrico-empirico, através da
literatura, analisa a utilidade, a potencialidades eificuldades de uso do transporte urbano
na cidade de Curitiba, com a finalidade de pesquisaa realidade na capital paranaense,
especialmente nos horarios criticos de “rush”, semreocupacdo de oferecer solucdes.
Avalia, igualmente, as recentes medidas implemastgokela prefeitura, visando a busca de
dinamizacdo humana na mobilidade urbana; analisdraestrutura viaria existente, com
fundamentacéo na leitura de exemplos de outragesddnvestiga a atual politica municipal
de educacéo de criancas, para o transito. Corsytaitica municipal atual voltada para a
pessoa idosa no transito e busca responder a pergemiral: como a atual gestdo executiva
municipal vé a bicicleta e como a literatura camdzé o modal cicloviario de transporte em

relacédo aos beneficios sociais, econdmicos e ataisen

PALAVRAS-CHAVE
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ABSTRACT

Urban mobility of people has been receiving indmgsattention from national and

international urban planners in the face of cortsttial, economic and environmental
challenges in the search for modern solutions ¢imsure the constitutional human right to
come and go safely against traffic-accidents; @affgin large cities. This present theoretical
and empirical work, through literature, analyzes tiility, capability and usage difficulties of

urban transport in the city of Curitiba, in orderivestigate this reality in Curitiba, especially
at critical times of "rush" without the concern défer solutions. Evaluates also the recent
measures implemented by the city in order to sefarchuman dynamics in urban mobility; It

analyzes the existing road infrastructure, withugiing in reading examples from other
cities. Investigates the current municipal polioy the education of children, to traffic. Check
the current municipal policy toward the elderly tnaffic and seeks to answer the central
question: how the current municipal executive managnt sees the bike and how literature
featuring cicloviario mode of transport in relatiom social, economic and environmental

benefits?
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1 INTRODUCAO

O presente trabalho académico se justifica poartrdé¢ um debate entre a Ciéncia
Politica e a Sociologia Politica que é a dicotoagante e estrutura. Dicotomia essa que ja se
fazia presente na génese das Ciéncias Sociais, nanpensamento weberiano pela acepcéo
de individualismo metodoldgico, como na concepcamkiiecimniana pelo conceito de
consciéncia coletiva e, acima de tudo, na correatigca marxista posta pelo materialismo
historico.

Sem o compromisso de ter que apresentar solucd@s gqza problemas atuais
existentes de mobilidade urbana, na cidade deiaria presente pesquisa bibliografica
académica tem como foco principal a verificacadotiama como a literatura existente trata a
questao da mobilidade urbana em Curitiba, que équestao de politicas publicas.

O transito em Curitiba esta se caracterizando enfatmn complicador a mobilidade
urbana. As atuais alternativas de deslocamentodsficitarias e pouco adequadas a uma
cidade grande como Curitiba, que vé a sua populagientar em um ritmo muito acelerado,
sem a formulacdo de planejamento urbano necespar®m,0 enfrentamento desse acentuado
problema.

A cidade de Curitiba, que tem um sistema de tratspwbano tido como modelo a
nivel internacional, ja enfrenta grandes congeatimntos de transito, ha consideravel tempo,
de manh& e nos finais das tardes dos dias uUtdialoEho. Esse fendbmeno se limitava aos
maiores centros urbanos do Brasil, como Rio deildgri#8o 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 elevado numero de automoveisuaasde Curitiba resulta em
poluicdo atmosfeérica, grande niumero de acidentesamsito, elevacdo das despesas com
combustiveis, estresse da populacdo e varias dgemga tém a poluicdo atmosférica como
causa,; além do desperdicio indesejado de tempoestocamentos, que sdo subtraidos do
sistema produtivo e do convivio familiar.

Ao analisarmos a realidade atual das grandes &dddeBrasil, verificamos na
literatura de vérias delas, de forma alternativaadidade descrita, a crescente utilizacdo da
bicicleta, como veiculo de transporte para o lagstydos e trabalho (BRASIL, 2007; ANTP,
2005). Todavia, essa maneira de utilizacdo €, aumti@ maneira precaria de deslocamento,
porque ndo dispbe de adequacao no sistema viatemdém, ndo conta com insercdo de

normas de seguranca ao cidaddo, que assegurenpketmtegridade fisica.



Apesar de um expressivo numero de pessoas jatedmpela utilizacdo da bicicleta
como veiculo de transporte, em Curitiba, ha, aindaa enorme quantidade de pessoas que
gostariam de utiliza-la, todavia, ndo se senterficisaotemente, seguras para fazé-lo. Isso
decorre, igualmente, da precariedade da estrutalaviéria no congestionado transito da
capital paranaense, causando ao ciclista um grdesionforto ao ter que dividir o espago
consorciado entre ciclistas, motociclistas, motasigle automoveis, em pistas estreitas das
malhas urbanas. Fazer o deslocamento a pé acalmreenos perigoso.

Assim sendo, € necessaria a implementacao decpslipliblicas, pelos governantes,
no tocante ao aumento do uso da bicicleta, contulede deslocamento na grande Curitiba.
O incentivo de uso deve ser aumentado pela PM@rd®& que seja ampliada a motivagéao de
uso, tanto pelas pessoas iniciantes, assim cortas pessoas que ja tem esse habito diario, a
comecar pela oferta de uma infraestrutura apropraglsse modal de transporte urbano.

O usuario da bicicleta deve ter a consciéncia @eayinclusdo da bicicleta, na sua
rotina diaria, deve ser entendida como uma mamrdiminuicdo do custo da mobilidade
pessoal e, também, como uma fonte salutar de rdatéido ser humano.

Entretanto, a sua inclusdo no atual modelo de piates demanda de que a mesma
seja considerada como um meio que impacta, pasiikge, nas questdes: social, econémica
e ambiental, que dependem de readequacdes na dgaunaéexistente, de forma que seja
redesenhado o sistema viario da area urbana, assim, seja redefinida a legislagéo relativa
a mobilidade urbana.

O aumento de ciclovias e de ciclofaixas, que sactarizam como vias de utilizacao
exclusiva e, a inser¢do de vias ciclaveis, quecaatnhos de utilizagdo compartilhada, séo,
igualmente, solucdes indispensaveis para aumentasooda bicicleta (BRASIL, 2007).
Existe, também, a necessidade da adocdo de canspamtecientizativas e educacionais dos
motoristas e ciclistas em possibilitar o uso corilpado das vias publicas, com especial
atencao, principalmente, na seguranca fisica datistas. O incentivo a utiliza¢éo da bicicleta
como veiculo de transporte estaria contribuindo cama acdo favoravel ao
comprometimento ambiental das cidades e, tambéduziredo as despesas com a saude
publica.

Uma grande inquietacdo me motivou a transformar esftexdo diaria em conteudo
de estudo. O convivio diario com os obstaculosnagda cidade de Curitiba, que frustram
as expectativas surgidas e a conscientizacdo dessidade de se buscar alternativas

solucionadoras, foi-me despertando varios questientos de busca de respostas e esbocou



um quadro analitico voltado para a mobilidade uabam Curitiba. O seu detalhamento
alimenta os objetivos do presente trabalho de pesqEadémica.

Dentre as indagacdes, as principais visam descpbrijue Curitiba, que € tao
elogiada no plano nacional e internacional porsgr&r modelos de realizacbes urbanisticas
voltadas ao ser humano e ao meio ambiente, nd@goasapresentar solucdo ao desafio de
circulacdo; igualando-se, dessa forma, a outralesl vistas como problematicas no que se
mira no transito urbano. Por qual motivo a mobdelaurbana aparece em projetos
informativos de seu premiadissimo planejamentonisgtiao e ndo se torna em realidade?
Quais as medidas adotadas, na ultima década, panaudt o tempo gasto em trechos de
grande fluxo de integragcao da cidade? Quais asasoda seguranca que foram elaboradas e
adotadas, nos ultimos anos, para esse modeloalgaci#io? Pontualmente, em analise da Via
Calma, recentemente inaugurada, em uma faixa ddeifAvenida Sete de Setembro, entre a
a Av. Mariano Torres e a Praca do Japao), utilizaalatodas as classes sociais, qual € a
argumentacdo técnica do poder publico municipah gssa implantacdo, com limitacdo de
velocidade a 30 km/h para os automoéveis? Destagaesessa infraestrutura foi apresentada
como consideravel elemento de um sistema sofistickd mobilidade, que disciplinaria o
transporte de passageiros em faixa exclusiva, emxad exclusivas para o transito moderado
de automoveis, ciclovia segura, para devolver onfzartiihamento” tdo diminuido da regiédo
central da cidade. Houve, com esse projeto, o daspento na populacdo de uma esperanca
de fluxo compartilhado e seguro nos transportewishaal e coletivo, alternativo, especial e
convencional, com respeito ao direito de ir e eifarma compartilhada.

Com o proposito de consultar se existem possibiédareais de se estimular esse
modo alternativo de mobilidade urbana na nossaleid@ai feita uma pesquisa na literatura
especifica a respeito de como outras cidades tratdesafio do transito urbano e adotam a
utilizacdo de modelos intermodais alternativos dmbifidade. De que forma essa adocao
colabora para o aperfeicoamento da qualificacameio ambiente urbano? Quais as medidas
de seguranca sdo adotadas? Como é integradazaq#di do transporte coletivo com outras
modalidades de transporte? Economicamente, a tdafaransporte coletivo praticada,
atualmente, é justa para os usuarios e empresdo®Onibus? Quais equipamentos sao
necessarios para assegurar ao cidadao curitibamobdidade urbana, com diminui¢cdo dos
nameros de atropelamentos?

Em contextualizacdo a esfera das politicas publicitadas para a mobilidade do
municipe, 0 governo municipal vem manifestandot@nicdio de eleger a bicicleta como uma

alternativa preciosa de deslocamento urbano. Qualisicas estdo formuladas para essa



finalidade? Como a populacdo tem recebido esse oorceito sobre o uso da bicicleta na
cidade de Curitiba? Como estéd a adesdo do poviibamd a esse projeto de implementacéo
da bicicleta no transporte rotineiro da cidade? égbiidade urbana curitibana tem registrado
melhora de fluxo, na ultima década e meia, comparaente, com analise das diferentes
politicas municipais adotadas?

A estrutura da presente monografia esta distribuida seis capitulos, sendo:
Introducédo, A Mobilidade Urbana na Literatura Féfisa, Dicotomia Automovel e Bicicleta
Na Mobilidade Urbana, A Mobilidade Urbana em Cbati Legislacdo para a Mobilidade

Urbana Brasileira, Consideracfes Finais e Refeai8rigibliogréaficas.
O Capitulo n° 1 registra a Introducéo, com énfasgtriitura da monografia.

O Capitulo n° 2 destaca A Mobilidade Urbana naraitea Filoséfica e esta
subdividido em: Literatura Classica, Literatura @omporanea Nacional e Internacional e,

por ultimo, a Literatura Local.

O Capitulo n® 3 enfoca A Dicotomia Automovel e Bieta na Mobilidade Urbana
de Curitiba, a perda indesejavel de tempo no tiédgkrio, a preocupacdo com a saude e com
a seguranca fisica das pessoas e a busca poraaltasnecondémicas de mobilidade urbana,

com medidas, ambientalmente, corretas.

O Capitulo n°® 4 faz referéncia a Mobilidade Urbama Curitiba. Os meios de
transporte intermodais, com énfase ao tratamentaedwm pelo IPPUC no incessante

planejamento urbano.
O Capitulo n° 5 apresenta a Legislacao para a Mald# Urbana em Curitiba e,

Por ultimo, o Capitulo n°® 6 é o capitulo conclusiopresente monografia, com as

consideracdes finais sobre o tema escolhido e E&bpna bibliografia.



2 A MOBILIDADE URBANA NA LITERATURA FILOSOFICA

2.1LITERATURA CLASSICA

No ambito das Ciéncias Sociais, particularmentesoeologia, exemplificando,
encontramos as questdes da circulacdo e da malaliddanas nos socidlogos classicos e,
também, nos contemporaneos. Preliminarmente, vaardear como 0s socidlogos classicos

estudaram essa questao.

2.1.1 O Pensamento Durkheimiano

Na obra literaria de Emile Durkheim (1858 — 191A):divisdo do trabalho social”
(1893), ele ja tratava a questdo da circulacéo tramsportes — de forma superficial. Nessa

citada obra ha, por exemplo, a citacdo seguinefapialusdo ao transporte:

“had o nimero e a rapidez dos meios de comunicacéocamsmissdo. Ao suprirem e
diminuirem as lacunas que separam os segmentogisoaguelas aumentam a densidade
da sociedade (...) é porque ela multiplica as ré&s; intra-sociais.” (Durkheim, 1991,
p.38.)

Dessa reflexdo € formulada uma realidade inova@don@speito dos efeitos da
possibilidade de mobilidade: a movimentacdo inttmna, em decorréncia da dinamica
originaria das sabedorias da Fisica, no campo deaMea. Surgem novas formas de
dinamizacao para a mobilidade humana, dos beasndéim, dos servicos. Nos mesmos ha o
aumento da velocidade. A logistica nos transp@tasmentada. A moderna sociedade esse
potencial apresenta uma dimensao nova, por elgiragscalas nunca anteriormente vistas.
Surge uma condi¢cdo nova para sair do local de sepod partir de entdo, a mobilidade
humana é aumentada pela potencialidade da maquiapaa. Na o6tica de Durkheim, esse
fator possibilitaria o vencimento dos possiveidaisentos. Dessa maneira, intensificar-se-ia
a consolidacdo das relacdes sociais, diretamentesefd, representaria um fator facilitador
das relagbes humanas nos lacos agregadores ddagteci€ds transportes possibilitariam a
efetivacdo dos intersticios sociais difusos. Durkheomenta o quanto a circulagdo se
modificou e acelerou a possibilidade de locomogi® & dilatacdo das relagbes sociais, ou

entdo, por meio das integracdes desenvolvidasgsesexemplos de contatos.



As pessoas se deparavam com a popularizacdo dasciadiiades da maquina a
vapor. Inicia-se o ciclo da velocidade na Europa. ttaslados tém ampliagdo em sua
capacidade e, atualmente, em escala crescentevaEdistante a critica a respeito da
capacidade e condicdo dos recursos de deslocaniRepoesentava o comeco do trafego

moderno, destacando pelo aumento de sua capacidadebilidade humana.

A cidade de Curitiba preserva, ainda, o trenzinadkda XV, que faz parte de seus
primérdios histéricos e que se caracteriza comaxemplo material de maquina utilizada na

mobilidade urbana, a época, de que trata esse texto

2.1.2 O Pensamento Weberiano

O préximo classico a destacar a circulacdo é MakaN§€L864 — 1920). Para ele os
transportes representaram o inicio do surgimentocidade moderna, como lugar que
viabilizava as permutas comerciais. Era, entdotagdoum novo mecanismo de locomocéo
entre os seus frequentadores. O ensaio cognitisncladade moderna estava ligado a ideia
de movimento, manifesta pelas mobilidades exigms capitalismo (WEBER, 1979). Para
esse classico a exploracao é viabilizada pelospmates. O fator transporte destacava-se em
funcdo das movimentacdes determinadas pela expaasaatividades comerciais, um fator
determinante para o inicio do mercado modernodadei. O transporte oportunizou a ida
além da vizinhangca, onde aconteciam as diminutgwireipescas trocas mercantis. O
transporte € 0 mecanismo que serviu de base aoeips passos do proprio aumento do
mercado, uma maneira material social de ampliaed@ess sociais e de permutas. Por isso, foi

0 elemento desencadeador do processo de formagidada padréo ocidental.

A cidade de Curitiba que, em 29 de marco de 20d@ptetara os seus 323 anos de
fundacéo, vivenciou essa evolugédo da mobilidadanapcitada por Max Weber, desde o seu
surgimento até atingir o estagio atual, para seatoesta cidade moderna, que é hoje. Em
recente pesquisa realizada pelo Governo Federal, mais de 50 mil passageiros, nas
principais capitais brasileiras, o Aeroporto Intarional Afonso Pena, da grande Curitiba, foi
avaliado como o melhor do Brasil. Para o povo p@@age essa € uma conquista histérica e
que demonstra a atencéo do poder publico com didaal# das pessoas.



2.1.3 O Pensamento Marxista

O préoximo destaque tedrico importante a respeitdedoa da circulacdo social €
encontrado em Karl Marx (1818 — 1883). Ele tratareulacao da seguinte maneira: o avancgo
historico da sociedade e o avanco tecnologico @oxadora forma de deslocamentos
possibilitada pela maquina a vapor, desde entdwecava a ser utilizada para as permutas de
valores e que alavancou as novas correntes corsengiasociedade. No decurso do século
XIX, ocorre o desenvolvimento das formas técnicadodomocao, as quais aumentavam e
revolucionavam a capacidade de circulagao sociatxMestaca a funcdo dos transportes sob
a otica evolutiva do relacionamento entre a hunsatgde o conhecimento técnico (MARX,
1980). Para ele, a transposicao do isolamentoeeéstoi o motivo principal da mudanca do
modelo de producéo, antes do capitalismo. Para ,Maninexisténcia de circulagéao
inviabilizava a consolidacdo do capital. (MARX, D98As relacdes sociais com a ampliacéo
das pracas comerciais aumentavam as suas relaedesntis e firmavam as relacdes mutuas.
(MARX, 1980). Dessa forma, os transportes se cmiath em um mecanismo técnico que se
espalhou e disseminou como um recurso instrumegraed o aparecimento do mercado
mundial. Em sua obra “O CapitalMarx nos apresenta uma interpretacdo sobre o gsoce
através do qual os valores sédo inseridos na cg&olaOs produtos comerciais sofrem
valorizacédo adicional pelo ato do transportar. Qvenso da circulacdo ird ocasionar um
impacto grande, porque 0 ato de transportar impsiotee a mercadoria uma nova valoracao.
A mobilidade acrescenta uma dimensao nova, ou agjaga e fixa um valor novo. Esse
valor é consequéncia da propria movimentacdo ggraldacusto do transporte que se atribui
ao efeito pela mudanca de lugar. Marx consideraaa&nsporte de cargas valorosas se
refere aos produtos inanimados: os fabricados @mwercializados. A questao do transporte
de pessoas, dos funcionarios fabris, dos habitad@esma cidade, os responsaveis pelo
processo produtivo ndo estavam, ainda, inclusoseers conceitos analiticos. Marx enfatiza a

funcao dos transportes na dimenséao referente aigéiod

A grande Curitiba, hoje, apresenta-se como umaioegiuito visada por grandes
empresas multinacionais que investem aqui, porqaegiao, em termos de locomocéao, atende

as necessidades de fluidez na mobilidade urbansede operarios e porque € um ponto

'MARX, K., O Capital: Critica da Economia Politid&o Paulo: Nova Fronteira, volumes 1,
2 e 3, 1983.



estratégico de circulacdo de mercadorias para idaso capital, conforme cita Karl Marx,
neste texto.

2.2 LITERATURA CONTEMPORANEA NACIONAL E INTERNACIOML

O tema:mobilidade urbana se tornou o nucleo do debate a respeito do mail-@ssa
metropoles brasileiras, a partir da deterioracasisi@ma de transporte coletivo urbano e da
precariedade das condicbes de deslocamento nadegrameas metropolitanas. O INCT
Observatorio das Metropoles lancou a edicdo na3Realista Cadernos Metropole que traz o
dossié especial “Mobilidade urbana nas metrépalasilbiras”, juntando artigos que abordam
o tema sob diferentes aspectos e debatem a mudanggradigma: priorizagcéo do transporte
coletivo, utilizacdo da bicicleta e andar a pétdaem relacdo ao transporte individual
motorizado, assim como as politicas voltadas patemsporte de mercadorias, em areas
urbanizadas, apresentando suas consequéncias empstedos investimentos em

infraestruturas e dos elevados custos ambientdi¥AS 2013).

Na literatura contemporénea o primeiro nome quedastos € o do autor Manuel
Castells, (1983), que analisa a realidade da permtra-urbana, como sendo um laboratorio
a ser investigado pela sociologia, ao identificaaragposse e a forma como sao realizados
esses traslados — exemplificando, as permutas -efefivadas para desenvolver acbes e
relacionamentos sociais numa cidade. E possiveltatam a regularidade dos fluxos intra-

urbanos.

Outra colaboracdo tedrica que aparece aqui € dor &duardo Alcantara de
Vasconcellos (1999), no momento da proposicdo deengdo de uma sociologia da
movimentacéo, com a finalidade de dar formato sedséo do transportar-se como sendo um
fator que transcende a engenharia de transito.dtgse destaca a necessidade de andlise dos
conflitos surgidos no transito de uma cidade, agstadar “o usuario efetivo de transportes
publicos e proprietarios de veiculos, o residentamatorista, donos de estabelecimentos,
condutores e passageiros de Onibus, e ao analiserdelo de transporte como um veiculo
coletivo de consumo” (VASCONCELLOS, 1999).

Para a sociologa Emilia Rodrigues Araujo (2004)estfo deve vir a fazer parte da

sociologia, como sendo uma de suas areas de d&aaéda, e sugere “projeto de criagdo do



paradigma da mobilidade” uma investigacao da nutdaie urbana, como um dos elementos
da sociologia. Recentemente, encontramos o fatoircldacdo como sendo uma das politicas
do governo atual brasileiro. “A politica nacion& tlansito julga como marco de referéncia
todo o conjunto de fatores historicos, sociaisiucals e ambientais que configura a realidade
brasileira, “ (BRASIL, 2004).

O texto de Ivanilde Maria de Rezende Abdala (20t&palha o conceito de
mobilidade urbana sustentavel em suas interacGesocambiente urbano mais amplo e com
a qualidade de vida da populacgéo. O trabalho diszaticance do IMUS, calculado de acordo
com metodologia especifica, para algumas cidadesiéiras, e toma como base a aplicacao
desse indice na cidade de Goiania. Ponderandosgs@wgzdes para os problemas de transito
e transporte ndo podem ser desvinculadas de alimensdes da politica urbana, os autores
destacam o IMUS como importante ferramenta paraomnulacdo, implantacdo e
monitoramento de politicas publicas voltadas a huaale urbana sustentavel. (Observatorio

das Metrépoles).

2.3 LITERATURA LOCAL

Datada a sua fundacdo no ano de 1693, a origemud#b@& esta ligada aos
mineradores que paravam nos campos de Curitibdpsiatravés do vale do Rio Ribeira do
Iguape, pelos caminhos da Graciosa, do Iltupava Ardgoal que, atravessando a Serra do
Mar, realizavam as primeiras viagens entre o litera primeiro planalto paranaense. O inicio
do crescimento de Curitiba se deu a comecar pelagdes comerciais, por essas rotas da
Estrada da Mata. As atividades econ6micas inic@ipautavam no comercio, na criagdo de
gado e no extrativismo de madeira e de erva ma®QMOWICZ, 1972, apud DANNI-
OLIVEIRA, 1999).

Notaveis transformagdes no cenario urbano curitibeomecaram a acontecer, a
partir de 1868, na época que se instalaram naeidsadmigrantes de origem alema, italiana,
polonesa e ucraniana. Esses imigrantes europeudecwso do século XX, geraram uma

nova dindmica de desenvolvimento de Curitiba. Aassdaormas de ser e de trabalhar foram

2 WACHOWICZ, R. Arquivo da Pardquia de Santa AnnaAeanches. Curitiba:
Departamento de Histéria da UFPR, 1972.



10

incorporadas de tal forma a cidade que, até hage,tpicamente, curitibanas as festas civicas
e religiosas das varias etnias, da mesma forméireada, a danca, a muasica, as expressoes e

memoria dos seus entes antepassados (CURITIBAa2010

Na década de 1950, com o aumento da cafeicultureorie do Parand, a cidade de
Curitiba passa por uma fase acelerada de urbapizéga falta da aplicacdo do Plano
Diretor, elaborado nos anos 1940, o crescimentpgooionou Vvarios problemas de cunho
urbanistico e social: criagdo de loteamentos cktimes, a constru¢cdo de fabricas e de
estabelecimentos comerciais fora das regides fonaigee, também, o surgimento de favelas.
No periodo compreendido entre 1970 e 1980, em &umdd processo brasileiro de
metropolizagcdo das grandes areas urbanas e dedoada hegemonia da economia agricola;
a cidade de Curitiba atuou como local de recebimatis movimentos migratérios,
provocando a concentracdo da urbanizacdo em su@oRbtetropolitana, por conta do
fortalecimento da atividade industrial como deforel da distribuicdo da populacéo
(MOURA; MAGALHAES, 1996).

O consideravel aumento da populacéo curitibanaeseagpés a década de 1960 e
continuou de forma intensa, até os anos 90. Eng&elas taxas de crescimento, ao final do
século XX, a cidade de Curitiba registrava taxasafeentes, ao contrario dos anos 50 e 60.

Conforme dados registrados pelo IPARDES, em 20&0nuanicipio de Curitiba, a
populacdo era de 1.817.434 habitantes, no Cen201® do IBGE, distribuida nos seus 75
bairros. A populacéo total da RMC era de 3.616.444Censo de 2010 do IBGE, sendo que,
50,25% desse total se referem ao municipio de iGaré os 49,75% restantes aos demais

municipios restantes.

Em Curitiba, de 2000 a 2010 o crescimento da pgpaol&i de 10,05%, ou seja, de
1% ao ano. Os dados do IBGE séo fundamentais peraag cidades possam fazer o seu

planejamento urbanistico.

No caso de Curitiba, os indicadores oficiais portasuvezes sdo o ponto de partida
de iniciativas e direciona os estudos, o desenwv@ito de projetos e propostas elaboradas
pelo IPPUC.

No planejamento da mobilidade urbana, uma das maenée utilizacdo dos dados é
para a definicdo da localizacdo de equipamentokcp8lda prefeitura, como escolas, creches
e unidades de saude. Ao verificar o crescimentoogialacdo de uma determinada regido, por
exemplo, é possivel decidir ou ndo pela implantalghiam equipamento e dimensionar a sua
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capacidade para que os recursos investidos nanglentacao sejam aproveitados ao maximo
e pelo maior niumero possivel de cidadaos.

2.3.1 Fatores Naturais

A cidade de Curitiba nos apresenta um clima dorspisal amido, conforme
Strahler/Koppen, com uma precipitacdo anual deyxamadamente, 1.423 mm e é possivel a
identificacdo de trés periodos distintos, sendomais 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 amaivoso, com precipitacdes mensais de
130 a 180 mm, que dura de dezembro até marco (DADNNVEIRA, 1999). Entre os meses
de maio e setembro, temos o periodo mais frio dp @m temperaturas medias entre 12 e 15
graus. Os meses de outubro, novembro e abril postgmperaturas médias de 16 a 18 graus e
0Ss meses de dezembro a mar¢o sdo 0s mais querdes,dmm temperaturas médias entre 19
e 20 graus (DNMET, 1992).

O clima é um fator que influencia muito a mobilidadbana em Curitiba. Durante os
meses de inverno na capital paranaense, o frie iofbdeslocamentos a pé e a utilizacdo da
bicicleta como veiculo de transporte. No verdotemsperaturas se elevam e as pessoas se
deslocam com mais intensidade pela cidade. Osduerichuvosos sdo 0s mais criticos do ano.

Os municipes utilizam muito o automével e o trénda cidade fica muito congestionado.

2.3.2 Hipsometria

A capital paranaense estd localizada em relevoetty sle colinas sedimentares do
Planalto de Curitiba, que corresponde a porcaoraemeridional do Primeiro Planalto
Paranaense (AB'SABER, 196Gpud DANNI-OLIVEIRA, 1999), a 934 metros acima do
nivel do mar. Ao analisarmos a hipsometria cunitédbanotamos que a regido tem uma
topografia com baixas elevagfes. A topografia dad® € um fator facilitador & mobilidade
urbana, em todos 0s seus aspectos, pela inexs@mecentuadas declividades.

3 AB” SABER, A. N. O dominio dos mares de morro3dasil. Geomorfologia n. 2. 9 p.,
1966.
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3 DICOTOMIA AUTOMOVEL E BICICLETA NA MOBILIDADE URB  ANA

A mobilidade urbana mundial tem, ainda, aatomovel o principal meio de
transporte utilizado, em viagens curtas. Entretaabicicleta € o veiculo de transporte mais
utilizado no mundo. Em Londres, segundo pesquisatifica, um deslocamento urbano de
até 5 km com bicicleta é feito em menos tempo, emparacdo com utilizagdo de automovel.
A bicicleta vem recebendo uma especial atencdoestglos e na formulacdo de politicas
publicas nos paises europeus, apesar de ter $zagdd difundida em grande escala nos
paises asiaticos, ainda.

O que chama a atencdo € que nos paises europe@htanmmas medidas de
segurancga, estimulo ao uso e adequacdo viaria eglogamentos urbanos; ja nos paises
asiaticos a utilizacdo da bicicleta vem sendo #ulidd pelo uso do automovel,
principalmente na China, onde as bicicletas eramais importante meio de locomocéo, até
poucos anos passados e, hoje, vém perdendo espagoapcrescente motorizacdo da
populacao.

O enfoque ambiental mundial tem sua centralizag® discussbes a respeito da
utilizacdo da bicicleta, pela sua caracteristica pduente e saudavel ao ser humano. Dessa
maneira, ao varrer a bibliografia existente a pr@cde contelddo para esta pesquisa
académica, ficou evidente que o levantamento tdo& significativos conjuntos de
referéncia. O primeiro, que define o meio ambiesdmo fragil, vulneravel e carente de
medidas alternativas de locomocéo, de forma a dimancarga poluente em crescimento nos
paises desenvolvidos e, o segundo conjunto, quapresenta, discute e oferece alternativas
de politicas publicas, programas, projetos e kscionadas ao uso da bicicleta, como meio
de transporte correto, dos pontos de vista s@szahomico e ambiental. De certo modo esses

dois conjuntos dialogam entre si e convergem empqgsiQdes que se articulam.

3.1 OS ASPECTOS SOCIAL, ECONOMICO E AMBIENTAL DA MRLIDADE
URBANA

Os assuntos relacionados aos transportes vém slebvdtidos com destaque dentro
das conferéncias ambientais mundiais. A ECO-92ntacala no Rio de Janeiro e, na
continuagéo, a Agenda 21 Brasileira, apresentamanuecessidade de mudanca dos padrdes

de comportamento do setor de transporte, exigindestimentos em modernas tecnologias
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menos poluentes e sistemas de circulagcdo que aENIMOS impactos ambientais associados
aos transportes (BRASIL, 2007).

A criacdo do Ministério das Cidades demonstra a@rmeecimento do Governo
Federal de que os imensos desafios urbanos deépaigue ser enfrentados como politica de
Estado. Uma das principais politicas desse Mingstéra de Mobilidade Urbana (BRASIL,
2004), que se estabelece nas principais resolugdess planos origindrios dos encontros
internacionais sobre o meio ambiente e desenvohtnsustentavel, com especial citacao
aqueles aprovados nas Conferéncias do Rio de dafi€if2) e de Johanesburgo (2002).
Essas conferéncias que contaram com a preseneadatigoverno brasileiro, foram muito
significativas para o entendimento atual de queterdependéncia entre o desenvolvimento
humano e a protecdo ao meio ambiente € impreseindara assegurar uma vida digna e
sustentavel para todos (BRASIL, 2007).

As questbes sociais, econdmicas e ambientais aagedtda mobilidade urbana, que
influenciam na salde das pessoas, no bem-estaGremm na inclusdo social e na
manutencao de cidades sustentaveis, com dimineigdiminacdo de agentes poluidores do
meio ambiente, sdo preocupantes e demandam esptmigho das autoridades. (BRASIL,
2007; ANTP, 1999; ANTP, 2005).

3.1.1 A qualidade do ar

O que é notavel nas cidades brasileiras € a preialée uso de meios de transporte
individuais movidos a combustiveis fosseis, quei@ol a atmosfera e prejudicam a saude da
populacao, principalmente, nos dias de inversamitér(ANTP, 2005).

Esse problema aumenta, ainda, se for consideraglo gtescimento da motorizagcéo
individual gera mais congestionamentos, por caesanda estrutura viaria ndo adequada a
suportar um nuamero tdo grande de veiculos autoemt@essa maneira, a velocidade nos
deslocamentos diminui e, consequentemente, a durdgatempo gasto no percurso so
aumenta, gerando mais emissdes de gases polugestas indesejaveis de tempo.

Segundo o registro do 1° Inventario Nacional de dsfes Atmosféricas por
Veiculos Automotores Rodoviarios, o setor de trartes € 0 maior agente causador de
poluicdo na qualidade do ar e a modalidade dosviédos € responsavel por 90% das
emissOes de gases poluentes e de CO2. Dados daisgedgmonstram que o transporte de
passageiros individuais gera 40 vezes mais polsi@aeue o transporte publico na conducao

da mesma quantidade de pessoas (BRITO, 2010).



14

A Regido Metropolitana de Sao Paulo, que é tidaocommaior centro industrial do
Brasil, destaca o automoével como responsavel pmiaséo de contaminantes em niveis
maiores que a industria. De uma forma abrangestesubstancias quimicas nocivas dos
principais contaminantes recaem sobre doencasmiétd, dermatoldgicas, cardiovasculares
e, sobretudo, as respiratérias, tais como cancqubhedo, bronquite, enfisema pulmonar e
asma (DANNI-OLIVEIRA, 1999).

A Dbicicleta é considerada pelos estudiosos da mabi¢é urbana como
“transparente” ou “invisivel” na circulacdo, porasuformas fisicas simples e, também, pelo
baixo impacto que causa no ambiente, seja em futhgduorte da infraestrutura necessaria a
circulacdo e ao estacionamento, que necessitald® @spaco, ou pela auséncia de ruidos e
de emisséo de gases toxicos (BRASIL, 2007).

O impacto da bicicleta no meio ambiente aconteoe,texmos praticos, somente
durante o seu processo de fabricacdo, porque namemfium processo industrial
completamente limpo e ndo poluente. Entretantampécto € muito pequeno se confrontado
com outros modais. Em uso, a bicicleta ndo emisegaoluentes, ndo gera ruidos e sua
intruséo visual é pequena (BRASIL, 2007).

A ONU elegeu a bicicleta como o veiculo de transpomais sustentavel,
ecologicamente, do planeta. Embora tenha receldda konraria, muitos paises ndao dao
atencao, ainda, as necessidades dos seus us&RSI(, 2007).

3.1.2 As respostas da natureza

Segundo HOGAN E MARANDOLA JR. (2009), os modelos déa urbana sao
grandes influenciadores na oscilagdo climatitaPegada Ecologica do Consumo mede a
demanda humana por recursos, com base no constahdeégrodutosO consumo humano
urbano tem uma significativa pegada de carbono,temmos de utilizacdo dos recursos
naturais e na disposicdo dos residuos sdlidos. Adémuma grande concentracdo das
atividades industriais, o crescimento urbano, agdado tempo, proporcionou um modelo de
transporte que depende muito do automével, comgrarade emissao de COz.

A variagdo climatica é percebida de maneira maghtaada nos grandes centros
urbanos. Alteracdes nos padrdes de chuvas podesarcaonsequéncias gravissimas como,
por exemplo, “desastres naturais” de grandes pgdpesr e “escassez de agua’. A
concentracdo de chuvas provoca enchentes e deshifasn de terra, levando-se em

consideracé@o os sistemas de drenagem ora instéisieReriodos duradouros de seca e de
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ondas de calor causardo doencas cardiorrespirat@i® insetos transmissores de doencas
impactaréo mais as populagdes locais ha medidaueno@prrem mudangas de precipitagéo e
temperatura, pois eles mudam os seus locais dedwgiio (HOGAN; MARANDOLA JR.,
2009). A disseminacao da dengue, por exemplo, giig® brasileiras que em outros tempos
nao registravam casos pode, de certo modo, edi@iomado a acentuadas mudancas
climaticas. Muitos desses problemas atingirdo caandg intensidade as pessoas mais
pobres, que, historicamente, residem em areas e pracariedade e vulnerabilidade.

Para esses citados autores, a saida para essedosngmbientais decorrentes do
estilo de vida urbano esta na prépria cidade, moed@ nos disponibiliza oportunidades para a
superacao dos desafios.

O mundo ecologicamente sustentavel, resilienteaptado a mudanca climatica ndo sera
um mundo com diminuicdo da alegria, menos demaordtiu com diminuicdo de
oportunidades de auto-realizacdo. Mas serd diferef preciso abrir mio do
individualismo exagerado, cultivando o planejameateitando os limites indispenséaveis a
acdo humana e buscando a satisfagdo em valores manerialistas, para que o desafio da
mudanca climatica tenha a necessaria resposta. MOMARANDOLA JR., 2009,
p.17).

3.1.3 Importancia dos exercicios fisicos na mohdelurbana

Os habitos humanos diarios de caminhar e de utdizacicleta, regularmente, como
veiculo de transporte sdo muito recomendados pel&,Mao somente por aquelas pessoas
gue se preocupam com o0s desafios ambientais e @didade, mas, igualmente, pelas
pessoas que se preocupam com a manutencdo daapsdpde e véem o transporte em
bicicletas e as longas caminhadas como oporturédpdea praticarem exercicios fisicos,
diariamente, indispensaveis para o bem-estar fésioental humanos.

O habito de praticar, regularmente, atividadesdisitem sido comprovadamente
apontado como uma maneira eficaz de protecdo cpriessos degenerativos e disturbios
metabolicos no organismo humano, como: obesidadeglleecimento precoce da pele,
estresse emocional, hipertensdo arterial, entreoOUWOSIECKI, MEZZOMO, BRUM,
SAMPEDRO, 1999 apudBELOTTO, 2009).

Em seu estudo, Belotto concluiu que:

O uso da bicicleta, sendo uma atividade de longeacdo, caracteriza-se como
essencialmente aerdbica, gerando efeitos posithedise fatores de risco das doencas

*OSIECKI, MEZZOMO, BRUM, SAMPEDRO. Efeitos de um grama de exercicios fisicos
em hipertensos negros e branclmsnal Brasileiro de Medicina,v. 77, n. 02, 1999.
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cronico-degenerativas do sistema cardiovasculagxdesso de peso e do estresse. Dessa
forma, a adocéo de uma mobilidade mais intensayé&rdo uso da bicicleta como meio
regular de transporte pode trazer diversas vansagarpromocédo da salde. (BELOTTO,
2009, p.36)

3.20S CUSTOS, A TRIBUTACAO E O ESPACO EXCLUSIVO DE GIRLACAO

3.2.1 Os incentivos fiscais de acesso ao automovel

Em 2008, os fabricantes de veiculos automotivoanfobeneficiados pela isencéo
CIDE-COMBUSTIVEIS. A diminuicdo da aliquota do IQfa aquisicdo de motocicletas,
motonetas e ciclonetas por pessoas fisicas e, genuicdo do IPlI da industria
automobilistica, representando significativas remsfiscais (AFFONSO, 2009).

O facilitado acesso ao crédito e, também, os sidssib governo federal somados
ao incremento do poderio de compra dos brasila@opdribuiram, expressivamente, para o
aumento da venda de veiculos automotivos. Entré 2aD09, o Brasil aumentou sua grande
frota em aproximadamente 24 milhdes de carros, rda@es, motocicletas e outros tipos de
veiculos, representando um aumento de 76% natbtath segundo dados do DENATRAN,
ligado ao Ministério das Cidades. A frota de veisuhutomotivos em Curitiba, de 2001 a
2009, aumentou 57% chegando a 1.154.438 unidag@esentando um veiculo para cada 1,6
habitante.

O lado positivo € que isso causou 0 aumento do BtBemprego, da renda;
entretanto, simultaneamente, houve o aumento dpraotupante nimero de consequéncias
negativas ao meio ambiente e a saude da populacao.

A utilizacdo crescente dos automoveis e das madebag esta no auge da crise de
mobilidade, sdo as principais causas dos intrargpigncongestionamentos, do aumento da
poluicdo e dos acidentes com mortos e feridos. B88,luma pesquisa a respeito de
congestionamentos em dez capitais, do IPEA— ANTRTE@ 1999), registrava um custo de
R$ 5 bilhdes para os cofres publicos, responsavel 5% de aumento nas tarifas do
transporte publico. Nessa politica rodoviaristeet@da nos veiculos automotivos, causou o
fim dos bondes, as ferrovias urbanas foram desks/para o transporte de passageiros e 0s
onibus perderam 20 bilh6es de passageiros, enf2 d 2005, deixando de arrecadar R$ 29
bilhdes, conforme a ANTP (AFFONSO, 2009).
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3.2.2 A demanda de espaco urbano publico

A causa de congestionamentos nos principais ceutb@sos é decorrente de varios
fatores. Um dos fatores principais € o0 crescimeateleradissimo e desorganizado das
cidades, sem 0 necessario acompanhamento por geastgoliticas publicas adequadas,
voltadas a diminuir o problema do congestionamenta a ampliacdo do sistema viario e
cicloviario e da adequacdo dos meios de transpoggmecialmente o coletivo de grande
capacidade (MORTARI; EUZEBIO, 2009).

No Brasil, por causa da inexisténcia de uma gestégrada da politica de transporte
e do uso do solo, 0 que se tem visto € o creseemento da demanda da populagédo por
modais de transportes individuais em detrimentdralosporte publico coletivo e, com isso,
ha uma demanda maior de terra para circulacdo duegéio do espraiamento urbano,
ocasionando aumento de tarifas e elevados custosOmecos, sociais e ambientais,
consequentes dos congestionamentos (MORAIS, 2009).

A populacao operaria das grandes metropoles hrasikesta residindo cada vez mais
longe do local de trabalho. Como destaca RenatoilBato IPEA, “antigamente trabalhava-
se 20, 30 anos na mesma fabrica e morava-se aodadi@brica. Nos dias atuais, a
dinamizacdo do mercado de trabalho impde uma ndablidi diferente no que diz respeito a
moradia e ao acesso a ela” (MORTARI; EUZEBIO, 2q094). As pessoas necessitam fazer
distantes deslocamentos, diariamente e, ndo cocdama disponibilidade de uma estrutura
adequada de transporte publico qualificado e cativio, recaindo no automaével particular a
opc¢éao, em detrimento do transporte coletivo.

O transporte coletivo e por bicicletas demanda sipago publico muito menor que o
automovel particular. Para se ter uma nocao deéref@, em uma hora passa até 1.500
bicicletas através de um metro de largura de vima lfhixa de 3 metros comporta um fluxo
de cerca de 4.500 bicicletas, enquanto possildlimssagem de somente 450 automoveis,
aproximadamente. Nos estacionamentos, acomodanfdsbicicletas no espagco de um
automovel, podendo chegar até 20 bicicletas, cajnessas que usam a terceira dimenséo
(BANISTER E BULTON, 1993). Os modais de transportdetivo (metrd, trem, bonde,
onibus, van) sdo 6timas opc¢des por demandarem urarrespaco publico. O automével é o
modal de transporte que mais demanda espaco. Optdenlevar até 11 vezes mais pessoas

gue o automével, numa faixa de trafego.
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3.3DADOS LITERARIOS TECNICOS E CONCEITUAIS

3.3.1 Comparagdo dos modais de transporte no deslocamento

Para as distancias de até 5 km, existem estudosogséatam ser a bicicleta o modal
de transporte mais rapido em deslocamentos “paont@}) nas regides urbanas mais
adensadas das cidades. Os cicloviarios quase pndmpactados por congestionamentos. A
bicicleta s6 comeca a ser mais lenta que o autdm@wepercursos superiores a 5 km.
EUROPEAN COMISSION (1998)apudBRASIL (2007, p. 59)

3.3.2 Desafio Intermodal de Curitiba

Em agosto de 2014, foi realizada a oitava edicac‘@esafio Intermodal” de
Curitiba, patrocinado pelo programa Ciclovida daPBFe pelo grupo Bicicletada Curitiba.
Segundo BELOTTO (2014), o Desafio Intermodal € uetamismo utilizado para avaliar a
eficiéncia dos varios modais de transporte disppsina capital paranaense, analisando o
gasto de tempo, o dispéndio financeiro e a emidsgmluentes.

Varios tipos de locomocao participaram do everamdo ao mesmo tempo de um
mesmo local na hora doush” e devendo chegar em um destino comum. As regras
escolhidas da competicdo foram bem simples, sendo ap leis de transito deveriam ser
cumpridas e o trajeto poderia ser escolhido paldgrips participantes em comum acordo:

. Ponto de largada: UFPR - Praca Santos Andrade trdCen

. Ponto intermediéario: PUC/PR — Prado Velho

. Ponto de chegada: Gazeta do Povo — Praga CarlossseQentro

No Desafio Intermodal de 2014 de Curitiba o cialistasculino foi 0 mais rapido
mesmo na distancia de 7 km. O automovel foi maisolgue os ciclistas, as motos e 0s

corredores._(www.ciclovida.ufpr.br- agosto/2014)

Em analise dos gastos, como ndo foram considegakies com estacionamento, a
despesa do automével foi de, aproximadamente, & 34 o usuario de 6nibus gastou R$

2,70. O maior custo no desafio foi o do taxi R¥86& a bicicleta ndo teve nenhum gasto.

SEUROPEAN COMISSION, 199%/orwartsim Sattel, 1999



19

4 A MOBILIDADE URBANA EM CURITIBA
4.1 A INCLUSAO DA MOBILIDADE URBANA NO PLANEJAMENTODO IPPUC

A cidade de Curitiba tem se notabilizado nos plaraxsonal e internacional atraves
de seu planejamento urbano, por parte do IPPUC.arndestaque esta no sistema de
circulacdo do transporte coletivo, com inUmero®®igstruturais lineares, partindo do centro
da cidade. O sistema trinario de circulacdo € catappor uma canaleta exclusiva para a
circulacdo de 6nibus biarticulados expressos, coas &ias laterais para o uso do transito
local e, ainda, mais duas vias paralelas pararsitérapido, nos sentidos centro-bairro e
bairro-centro. Em toda a extensao dos eixos hapi@dséo de se incentivar e descentralizar
o crescimento da cidade, o que deu certo, vistq guiaixa de ocupacdo era pequena,
diminuindo o gasto das desapropriacbes e mudareasgildacdo. (MOURA, 2009). Esse
modelo se tornou referéncia do planejamento detiBare foi copiado por varias outras

cidades da América do Sul.

4.2PROJETO AVENIDA LINHA VERDE DE MOBILIDADE URBANA EMCURITIBA
4.2.1 Avenida Linha Verde Sul

A Avenida Linha Verde de Curitiba faz parte do ptoj Eixo Metropolitano de
Transporte, que foi projetado no ano de 1997, PM&, como parte do programa BR-Cidade
(DIARIO POPULAR, 1997). O projeto pretendia degmioo transito da regido central da
cidade com a realizacdo dessa obra, além de actaseérias outras obras que mudariam um
trecho urbano de uma rodovia em uma moderna avenideaizada, com uma finalidade que
era estimular a construcdo de um polo inovadorseatralizador de desenvolvimento social,
econdmico e ambiental, criando um eixo metropaditde integracdo e de dinamizagcdo do
transito (IPPUC, 2005). O primeiro projeto ndo paew utilizagcdo para transporte em massa
como objetivo principal.

Conforme Moura (2010), o projeto acabou sendo dgse&tado durante o segundo
mandato do Prefeito Cassio Taniguchi, com o agrésaila possibilidade de uso pelo
transporte coletivo, com a implantagcdo do metréagle. Contudo, esse modelo de transporte
acabou sendo inviabilizado por causa do alto cestda falta de financiamento e, na
continuacao surgiu a decisao de requalificar @msiatexistente, com a insercédo de veiculos

de transporte coletivo, com maior capacidade degggsros, operacionalizados através de um
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sistema de fibras Oticas, com a finalidade de aati@ar e sincronizar os semaforos a
transposicao dos onibus nos cruzamentos.

O projeto inicial previa uma obra que tangenci@&@abairros dos 75 bairros da
cidade e possibilitaria a conexao norte/sul dataaparanaense. O projeto inicial defendia a
implantacéo de 5 vias, com 10 pistas, sendo 2spmtaginais para o uso do transito local; 3
faixas com exclusividade para os grandes Onibusresgps (Centro/Pinheirinho,
Atuba/Centro e Atuba/Pinheirinho); 13 grandes é&sag¢ubo integradas; 23 km de ciclovias;
um parque linear em toda a sua extensao, com vardas paisagisticas, interligando varios
parques da cidade. Previa 0 aumento da quantidadguzamentos na extensdo da nova
avenida, para aumentar a quantidade de ligacoes @nbairros. Em volta das estagdes-tubo
seriam construidos espacos de convivéncia soaidtiira, lazer, esporte, abastecimento,
saude, entre outros equipamentos publicos. A imghiéacdo do projeto iria promover novas
oportunidades de desenvolvimento nessa regido akdecie alavancaria a indastria da
construcao civil (IPPUC, 2003a).

No segundo semestre de 2004, o projeto sofrewngites que acrescentaram obras
para o aperfeicoamento da seguranca viaria e ang&pada RIT. Sem o inicio de sua
materializacdo, o projeto do Eixo Metropolitano feiomado durante o mandato do Prefeito
Beto Richa, com a denominacdo de Avenida Linha &emm formato de corredor de
transporte urbano, tangenciando 20 bairros daatq@tanaense, com quatro pistas, canaletas
para os Onibus, ciclovias e paisagismo (URBS, 2009)

No dia 19 de dezembro de 2008, foi inaugurado mgiro trecho, entre os bairros
Pinheirinho e Hauer, que faz parte da implantagéprioneira etapa da Avenida Linha Verde,
com a denominagédo de Linha Verde Sul (URBS, 2088)nauguragao foi marcada por
manifestacbes de protestos pelos gastos exagernade@snstrucdo e contra a isencdo de
impostos municipais para varias empresas que sdizam nas proximidades da avenida.
Mantendo o conceito de desenvolvimento e integrag@mrporado pelo planejamento de
Curitiba, de ndo segmentar a cidade, como ocosérimeheiras do Bairro Cristo Rei, onde €
proibida a passagem de pedestres, a obra ndourctanstrucdo de trincheiras e de viadutos,
provocando congestionamentos diarios e dificultamdoesso entre as areas que margeiam a
Linha Verde, segmentando a cidade e dificultanégsa forma, a sua integracdo. (FERES,
2008).

Com o término das obras, entre o viaduto da Av.elelsal Floriano Peixoto e a
passarela do Centro Politécnico, em 09/05/2009cdoicluido o trecho completo do eixo

Avenida Linha Verde Sul, conectando os Bairros &imttho e Jardim Botanico. Conforme o
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IPPUC, 2003b), o novo eixo deveria ter cicloviajspgismo com a plantio somente de
arvores de espécies nativas e um parque lineatudmnalguns desses componentes nao

sairam, ainda, do papel.

4.2.2 Avenida Linha Verde Norte

O trecho da Avenida Linha Verde Norte esta em tiseonstrucdo, em 2015. Da
mesma maneira que a Avenida Linha Verde Sul, oéupatracado da antiga BR-116, do
Bairro Jardim Botanico ao Atuba, com a previsaseatetransformada numa moderna avenida
urbana, da mesma forma que um eixo integradoramsporte. O financiamento € da AFD e

com a participacdo da prefeitura municipal (SMOH,3.

4.3LIGEIRAO AZUL
4.3.1 O Maior Onibus do Mundo

Com o inicio da circulacdo dos Ligeirdes Azuis, £07/2011, em Curitiba, no
eixo Expresso Boqueirdo — os maiores 6nibus do mundos usuarios do sistema de
transporte coletivo de Curitiba ganharam mais atofajualidade e seguranca, com maior
capacidade de passageiros e que dispdem da maietatecnologia.

Os biarticulados possibilitam o transporte de mpassageiros. Enquanto os coletivos
garantem o embarque de até 180 usuarios por viagemmovos Onibus permitem o
deslocamento de até 250 passageiros por viagemganho de capacidade real de cerca de
47%. A diferenca do tempo gasto de viagem entrénilsus biarticulados expressos com
parada em todas as estacdes-tubo do trajeto, egfioehos novos ligeirbes azuis, também,
apresenta uma diferenca consideravel. Enquantoirogips fazem o percurso entre a praca
Carlos Gomes e o Terminal Boqueirdo em 62 minutis € volta), a ligacdo rapida com
paradas, a partir da praca apenas nos tubos (UTHRRB), e, ainda, nos terminais Carmo e
Hauer, antes do ponto final, é de 44 minutos (idali&).

Os novos Ligeirdes Azuis trafegam ao longo da mstdusiva da Avenida Marechal
Floriano Peixoto, até ao terminal do Boqueirdonsawelocidade média de 28 km/h. Essa
velocidade permite ao passageiro chegar, rapidamnaatdestino, se comparada a viagem no
expresso com paradas em todos os pontos. O usgoimmiza tempo no deslocamento.

http://www.curitiba.pr.gov.br/noticias/ligeirao-dzn+rmaior-onibus-do-mundo
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4.4 CICLOFAIXA

O ex-prefeito de Curitiba, Luciano Ducci, assinaig 03/08/2010, o edital de
licitacdo para a realizacdo da segunda etapa dalimacdo da Avenida Marechal Floriano
Peixoto, no trecho compreendido entre a Avenid&d.iMerde e o Terminal do Carmo. Uma
das novidades dessa obra foi a implantacao de ighadacxa na Avenida Marechal Floriano
(SMCS, 2010).

Conforme informacdo da SMCS, a primeira ciclofadka cidade faz parte da
proposta de Curitiba para o STAQ, projeto regioi@nciado com recursos do Banco
Mundial e do GEF e coordenado pela ANTP.

A ciclofaixa da Avenida Marechal Floriano Peixotté construida, do viaduto da
Avenida Linha Verde até a divisa com S&o José ddwi, numa extensao de 7,7 km.

A ciclofaixa tem o objetivo de disponibilizar aaslistas uma faixa exclusiva e mais
segura de mobilidade, em substituicdo ao uso rpeitigoso da canaleta de 6nibus. Paralela a
canaleta de 6nibus da Avenida Marechal Florianxd®@i no lado esquerdo da pista, ela
assegura mais seguranca no transito, aos motoestadistas, ja que a intencdo era a de
evitar os conflitos gerados pelas conversfes fetasquerda pelos automdveis (que sao
proibidas) e pelas guias rebaixadas, que estabzadas no lado direito.

A ciclofaixa foi feita com emulséo asfaltica deaatesisténcia na cor vermelha.
Dessa forma, motoristas, pedestres e ciclistaswheoerdo facilmente o espaco reservado aos
ciclistas. A ciclofaixa possui tachdes, pictogramasasfalto e, também, placas indicativas
(SMCS, 2010).

4.5VIA CALMA

Uma Portaria publicada na segunda-feira, 21/07/204kh PMC, oficializou o trecho
de 6,3 quilometros da Av. Sete de Setembro de iGayientre a Praga do Japdo e a Rua
Mariano Torre, como a primeira Via Calma do Bra€ll.objetivo da PMC é estimular o
transito compartilhado entre veiculos e biciclek#s uma faixa preferencial para os ciclistas e
os Onibus continuam circulando pela canaleta. Aidamle é que agora, os motoristas que
ultrapassarem o limite de velocidade fixado em 3@/hk poderdo ser multados.

http://www.gazetadopovo.com.br/vida-e-cidadaniataima/.
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4.6 FAIXA EXLUSIVA PARA ONIBUS DE CURITIBA

A primeira faixa exclusiva para 6nibus de Curitdmmecou a operar no inicio de
junho de 2014, de acordo com a PMC. A faixa datdiga Rua XV de Novembro, no Alto
da XV, esta sinalizada para uso exclusivo do tranmepoletivo. A area deve se estender por
2.500 metros, entre a Av. Nossa Senhora da LuR@aalodo Negrao, a quadra do inicio do

calcaddo, no centro da cidadattp://www.gazetadopovo.com.br/vida-e-cidadaniaéai

exclusiva-para-onibus/.

4.7ESCOLA PUBLICA DE TRANSITO DE CURITIBA

O prefeito Gustavo Fruet inaugurou, no dia 21/08982@& Escola Publica de Transito
(EPTran) da Secretaria Municipal de Transito ($gfrgue tem sede na casa Klemtz, no
Bosque da Fazendinha. O espaco, em um imovel ioist@a capital paranaense, foi
reformado e centralizara as atividades da arealdeagdo da Setran, oferecendo cursos de
qualificacdo e treinamentos aos estudantes e @esdoteressadas em geral.

http://www.curitiba.pr.gov.br/noticias/prefeito-ingura-a-escola-publica-de-transito/.

4.8 SEMAFOROS PARA PESSOAS COM MOBILIDADE REDUZIDA

A Prefeitura Municipal de Curitiba iniciou, em 00/2015, a instalacdo do ultimo
lote de equipamentos de semaforos para pessoasnatifidade reduzida. Os trabalhos,
iniciados em agosto/2015, serdo encerrados até aldi outubro/2015. Esse programa visa
atender as pessoas idosas e, também, pessoa®stdd necessidades especiais. Ja foram
instalados modulos em 25 dos 31 cruzamentos posviét sistema funciona através de uma
botoeira especial, acoplada ao semaforo, que adaagpelos cartdes da URBS.
http://www.curitiba.pr.gov.br/noticias/prefeiturayplanta-novos-semaforos-para-pessoas-

com-mobilidade-reduzida/.

4.9 AREA CALMA

Em mais um passo para humanizar o espaco publicciddae, a Prefeitura de
Curitiba anunciou nesta sexta-feira (18/09/2015)nplantacio da regido central da Area

Calma — perimetro dentro do qual os veiculos deveir&ular a uma velocidade maxima de
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40 quilémetros por hora. A reducado de velocidadé Bscalizada a partir de novembro/2015
e vira associada a outras medidas, como a criagdgadas vivas, plantio de arvores,
sinalizacao turistica para pedestres e obras deoneelda acessibilidade.

O objetivo é criar um ambiente de melhor conviv@neo transito, estimular o
compartilhamento do espacgo por diferentes modatsadsporte e aumentar a segurancga para
pedestres, ciclistas e motoristas, reduzindo o nuighe acidentes.

A Area Calma sera delimitada pela Rua Inacio LustBsia Visconde de Nacar, Rua
André de Barros, Rua Mariano Torres, Rua Luiz Ledwenida Jodo Gualberto. A regido
abriga varios polos geradores de trafego, comogsé shopping centers, terminais de
onibus, hospitais e o Centro Historico.

Nos préoximos 40 dias a Secretaria Municipal de Jitanvai implantar a nova
sinalizacdo na regido. Nesse periodo também sexdendolvidas acbes educativas, com
distribuicdo de materiais para pedestres, cicligtastociclistas e motoristas explicando o
funcionamento da Area Calma. A fiscalizacdo doeispos limites de velocidade nas ruas
do perimetro devera ser iniciada no dia 16 de nbveme 2015.

A regido tem 133 cruzamentos semaforizados, dos d2aserdo monitorados por
fiscalizacdo eletronica (radares) para garantgspeito a velocidade maxima de 40km/h e o
respeito a sinalizagdo. Radares estéaticos (colscsalare tripés) também serdo utilizados na
fiscalizagdo do transito na Area Calma.

Além da nova sinalizacdo, o projeto prevé a razagho da sinalizacdo ja existente
na regiao e também a construcdo ou adaptacao gesame acessibilidade para melhorar as
condi¢des de deslocamento para pessoas com mdbkilidduzida. Havera ainda a instalacao
de vagas vivas (parklets) em alguns pontos, subglit vagas de estacionamento ja
existentes.

A Prefeitura também realizard um plano especiahdaejo e plantio de arvores na
regido da Area Calma, para aumentar a absorcaoldenpes e melhorar a qualidade do ar —
no perimetro delimitado, estdo localizados diveespacos verdes da cidade, como o Passeio
Puablico e as pracas Santos Andrade, Tiradentekysdaomes, Osoério e Rui Barbosa.

O Prefeito Municipal afirma:

“Néo se trata apenas de um projeto de redugdoldeidade. A promog&o da seguranga no
transito € um objetivo importante e Curitiba tentiddo sucesso, com a reducdo de mais de
30% nas mortes por acidente em cinco anos. Maga Galma é mais que isso — é parte do
esforco que a Prefeitura vem fazendo para promawsemvivéncia harmoniosa e tornar o
espaco publico mais humano”, diz o Prefeito Gustruet.

http://www.curitiba.pr.gov.br/noticias/prefeituraa-area-calma-no-centro-com-velocidade-
reduzida-mais-arvores-e-melhorias-na-acessibilidade
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5 LEGISLACAO PARA A MOBILIDADE URBANA NACIONAL

5.1Legislacdes e Codigos Oficiais para a Mobilidade

O Projeto de Lei n® 1687/2007, do Ministério daslades, objetiva instituir as
diretrizes da politica de mobilidade urbana. Em Agu2° define como objetivo da politica
de mobilidade urbana “contribuir para o acessoearsal a cidade, por meio do planejamento
e gestdo do Sistema de Mobilidade Urbana.”

No seu Art. 6° a lei reine um conjunto de diretrigee disciplinam a mobilidade

urbana, com protecdo ao meio ambiente e de fortegrada com outras politicas urbanas:

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

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

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

[l - complementaridade entre os meios de mobikdabana e os servigcos 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 - priorizacéo de projetos de transporte coleggtruturadores do territério e indutores do
desenvolvimento urbano integrado.

Estudos a respeito da elaboragdo, apresentacéeice dBnpresente Projeto de Lei

pelo Executivo Federal ao Congresso Nacional coorege 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 Urbana Sustentada

Ha varios projetos de lei sobre a criacdo de setede mobilidade urbana. Em
Curitiba, um projeto de lei, de iniciativa populasta em processo de mobilizacdo. Trata-se
da Lei de Mobilidade Urbana Sustentada, que inditoicicleta como modal de transporte

regular, assim como 0s carros, motos e énibus:{ttpw.votolivre.org/).

A Lei da Bicicleta estabelece que

* 5% das vias urbanas sejam destinadas a constragidafaixas;
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* a cidade tenha bicicletarios em pontos estratégamsao predios publicos e
terminais de 6nibus;

» sejam feitas campanhas de educacao e respeitchsiss,

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

* implementacdo do SAMBA, que ja existe em algumdadss brasileiras.

Cdédigo de Tréansito Brasileiro

O CTB reconhece a bicicleta como veiculo de tramsp® estabelece tanto direitos
como deveres para 0S seus condutores. Esse € uoo hegal ja instituido, mas sua
implementac&do na pratica necessita de um conjuntouttos instrumentos, tais como boas
praticas de desenho urbano, infraestrutura cidliavigsinalizacdo adequada, campanhas
educativas e fiscalizagdo efetiva para que a biteicbossa contribuir efetivamente na
melhoria do transito no Brasil. Destacam-se, poengdo, 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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6 CONSIDERACOES FINAIS

Ao longo da histoéria curitibana, a utilizacdo ddoawdvel foi muito incentivada
como dinamizadora da indastria nacional. Mesmo @maina ndo explicita, o automovel
ocupa lugar de destague em Curitiba e na RegidoomMditana, onde se localiza um dos
principais polos de montadoras de automOveis dosiBr&olkswagen e a Renault.
Polarizando as atencdes, economicamente, 0os veigutomotores, as politicas publicas e as
prioridades de investimentos de recursos acabamosbkastante influenciados por esses
interesses, em detrimento ao incentivo ao usoalsporte publico e da bicicleta, relevando
outras questdes importantes como a ambiental eia,s@sumidas na qualidade de vida e na
garantia de um clima saudavel as geracdes futuras.

A cidade de Curitiba tem uma atuacao timida encéela utilizacdo da bicicleta
como veiculo de transporte, da mesma forma queqageiloutra cidade do Brasil,
encontrando 0os mesmos obstaculos e pressbes ecasbmuie colocam prioridade no
automovel e no 6nibus.

O aumento irrisério das ciclovias em Curitiba nitfmos anos, ndo acompanha o
discurso dos planejadores e gestores publicos. pa Gferde abriu oportunidades concretas
para se mudar esse cenario, nos proximos anosonémm a expansao da rede, mas com sua
adequacdao e instalacao de equipamentos necessarios.

A pesquisa bibliografica académica confirma queitdar segue a tendéncia de
incentivo aos automoveis particulares, como foanémico principal. O que se verifica na
cidade € um crescente aumento de fluxo de carmt®cinletas, vans e caminhdes.

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@te em Curitiba.

Uma rua associada a promocédo de uma vida maisisiateé com compartilhamento
do transito entre ciclistas, pedestres, motoristasotociclistas, virou um 6timo motivo de
vendas para o mercado imobiliario. A Avenida SeteSdtembro, a primeira Via Calma de
Curitiba, € um dos pontos de referéncia para n®dificios comerciais e residenciais

da cidade.
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Algumas construtoras aproveitaram para mostrar geadutos na Via Calma,
durante a 232 Feira de Iméveis da ADEMI-PR, promdweevendas de, mais do que iméveis,

um estilo de vida associado ao novo conceito da via

Em um dos imoOveis com esse mote de campanha des/ethol Grupo Tha, a Via
Calma é destacada. “A sustentabilidade estd deixdedser um diferencial para se tornar
uma preocupacdo 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 Rela¢fes Instinais do Grupo Tha, Patricia Alves
Fehrmann. Inserido no contexto de sustentabilidadempreendimento contard também com

0 aproveitamento de aguas pluviais.

A Prefeitura Municipal de Curitiba busca solu¢cdasapa mobilidade urbana através
do concurso cultural Uso do Automodvel na Cidades goeitou inscricbes até 23/09/2015,

pelo site _www.curitiba.pr.gov.br/concursousodoawdeeh. A inscricdo era gratuita e o0s

participantes concorrem a trés prémios principai$® lugar receberd uma viagem de quatro
dias para o Centro de Mobilidade do Instituto Rénaa Franca, com agenda especifica para
tomar conhecimento dos projetos na area de motidida 2° lugar ganhara uma viagem,
também, de quatro dias para o Centro de Mobilididénstituto CEIIA, em Portugal, com
agenda especifica para conhecimento dos projetaseaale mobilidade; e o 3° lugar recebera
uma bicicleta elétrica. A cerim6nia de premiac&d s® dia 04/12/2015.

Esse concurso oportunizou a participacdo de inlsnemanicipes que, certamente,
tém ideias inovadoras. Com esse tipo de iniciaivaobilidade urbana de Curitiba agrega o

pensamento coletivo dos cidadaos e a cidade gaaisamobilidade.
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