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RESUMO

O grande trafego de automdéveis, a poluicdo atmosférica, os congestionamentos e 0s
acidentes de transito sao sinais de uma crise no planejamento urbano das cidades. A
mobilidade urbana € um fator determinante para o desenvolvimento das atividades
socioeconémicas de uma cidade, tornando necessario investimentos em novas
formas e modelos para se criar uma mobilidade mais sustentavel. O objetivo deste
trabalho é ilustrar através de pesquisa a eficiéncia da malha Cicloviaria para um
desenvolvimento urbano com coeréncia da cidade de Curitiba. Demonstrando as
potencialidades da bicicleta como modo de transporte.

Palavras-chave: malhas cicloviarias. ciclovias. ciclorrotas. desenvolvimento
sustentavel. mobilidade urbana. bicicleta.



ABSTRACT

The major car traffic, air pollution, congestion and traffic accidents are signs of a crisis
in the urban planning of cities. Urban mobility is a key factor for the development of
socio-economic activities of a city, making needed investments in new ways and
models to create a more sustainable mobility. The purpose of this paper is to illustrate
through research the cycling loop efficiency for an urban development with coherence
the city of Curitiba. Demonstrating the potential of the bicycle as a mode of transport.

Key words: cycling loops. bike paths. ciclorrotas. sustainable development. urban
mobility. Bicycle.
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1 INTRODUCAO

Com a constante aglomeracdo de pessoas nos centros urbanos, a mobilidade
passou a ter enorme importancia para o desenvolvimento da sociedade moderna,
sendo um dos principais desafios 0 quesito transito. Com isso, 0 uso de novas formas
de transportes alternativos estd cada vez mais requisitado. O intenso uso dos
automoéveis como meio de transporte agride a sociedade atual, bem como os
congestionamentos e os acidentes de transito estdo cada vez mais intensos e
frequentes, essa situacado necessita de mudancas para que um planejamento urbano
eficiente e qualidade de vida para a populacéo seja ampliado e garantido.

Este trabalho procura ilustrar qual a contribuicdo do uso da bicicleta como
meio de transporte urbano alternativo para o desenvolvimento sustentavel das
cidades, através da utilizacdo e da eficiéncia do sistema Cicloviario existente. O
sistema Cicloviario utilizado foi o da cidade de Curitiba. Através de pesquisa realizada
com a populacéo que utiliza esse tipo de Modal alternativo foi possivel determinar a
eficiéncia do sistema existente. No capitulo 2 é apresentado o problema de estudo,
contando sobre a situacao atual da mobilidade urbana no Brasil no quesito ambiental
e econbmico. No capitulo 3 encontram-se o0s objetivos desse trabalho. No capitulo 4
esta apresentada a metodologia da pesquisa, no capitulo 5 é apresentada a revisao
bibliografica sobre a bicicleta inserida no panorama mundial, o capitulo 6 aborda o
estudo de caso da Cidade de Curitiba, e no capitulo 7 se encontram os resultados

obtidos através desse trabalho.
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2 APRESENTACAO DO PROBLEMA

2.1 MOBILIDADE URBANA NO BRASIL

N&o se pode pensar em desenvolvimento econémico e social sem transporte.
A questdo da mobilidade urbana surge como um novo desafio as politicas ambientais
e urbanas, num cenario de desenvolvimento social e econémico do pais. A elevacdo
do poder aquisitivo das pessoas num cenario de transporte publico deficiente e de
incentivos do governo federal para a aquisicdo de veiculos individuais reforca a
tendéncia do aumento da frota de automoveis e motocicletas (VASCONCELLOS et
al., 2011). Em outras palavras, o padrdo de mobilidade centrado no transporte
motorizado individual mostra-se insustentavel, tanto no que se refere a protecéo
ambiental quanto no atendimento das necessidades de deslocamento que
caracterizam a vida urbana.

A resposta tradicional aos problemas de congestionamento, por meio do
aumento da capacidade viaria, estimula o uso do carro e gera novos
congestionamentos, alimentando um ciclo vicioso responsavel pela degradacédo da
qualidade do ar, aquecimento global e comprometimento da qualidade de vida nas
cidades (aumento significativo nos niveis de ruidos, perda de tempo, degradacdo do
espaco publico, atropelamentos e stress). A necessidade de mudancas profundas nos
padrées tradicionais de mobilidade, na perspectiva de cidades mais justas e
sustentaveis, levou a recente aprovacéao da Lei Federal n°® 12.587 de 2012, que trata
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e contém principios, diretrizes e

instrumentos fundamentais para o processo de transicao.

Durante os anos 2000, a situacdo econOmica do pais passou por
transformacédo radical, com crescimento econémico e relativo aumento de
renda. Isto impactou diretamente a mobilidade urbana pelo crescimento da
demanda por transporte coletivo e maior utilizacdo do transporte individual,
com consequente agravamento dos congestionamentos e piora do
desempenho do sistema viario, gerando os episédios diuturnos de lentidao
do trafego, caracteristicos até os dias atuais. O agravamento dos
“congestionamentos” provocava um ciclo vicioso no desempenho do

transporte coletivo: a velocidade comercial se reduzia, com aumento dos
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tempos de viagem e os 6nibus perdiam produtividade, gerando necessidade
de aumento de frota, aumento da tarifa, reducédo de viagens e deterioracao
da qualidade do servico. Para o0 usuario, crescia o estimulo da migracdo para
o transporte individual, pois o servico ficava pior (demorado e lotado) e mais
caro. Com a migracdo para o transporte individual, os “congestionamentos”
se agravavam e a tarifa tornava-se ainda mais cara, pois caia a demanda,
gerando mais incentivo as futuras migracdes e assim por diante. Neste
cenario, a mobilidade urbana passou a concentrar-se na disputa por um
espaco finito, representado pelo sistema viario (RAYMUNDO,2013).

Com isso surge a demanda de meios de transporte alternativos, que visem a
praticidade e otimizem o deslocamento dentro das cidades, afim de desafogar os

meios urbanos.

2.1.1 POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana € uma das prioridades da pauta de planejamento das
cidades modernas. Os gestores publicos precisam enfrentar o desafio de apresentar
solucdes para o trafego de 3,5 milhdes de novos veiculos que, a cada ano, passam a
circular pelas vias urbanas do pais, além da frota atual de 75 milhdes. A Lei 12.587/12,
conhecida como Lei da Mobilidade Urbana, determina aos municipios a tarefa de
planejar e executar a politica de mobilidade urbana. O planejamento urbano, ja
estabelecido como diretriz pelo Estatuto da Cidade (Lei 10.257/01), € instrumento
fundamental necesséario para o crescimento sustentavel das cidades brasileiras. A
Politica Nacional de Mobilidade Urbana passou a exigir que 0S municipios com
populacao acima de 20 mil habitantes, além de outros, elaborem e apresentem plano
de mobilidade urbana, com a intencéo de planejar o crescimento das cidades de forma
ordenada. A Lei determina que estes planos priorizem o modo de transporte néao
motorizado e o0s servicos de transporte publico coletivo. Além disso, a legislacédo
determina a Unido prestar assisténcia técnica e financeira aos entes federados e
contribuir para a capacitacao de pessoas para atender a esta politica publica.

A Lein®12.587, instituida em janeiro de 2012, diz que as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, consiste em um importante marco na gestdo das

politicas publicas nas cidades brasileiras, visando instituir diretrizes e dotar os
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municipios de instrumentos para melhorar as condi¢cdes de mobilidade das pessoas

nas cidades brasileiras.

2.2 SUSTENTABILIDADE E CRESCIMENTO ECONOMICO

Ultimamente a palavra Sustentabilidade € uma das que mais se ouve e se |é nas
midias, a sociedade moderna tem se utilizado bastante de tal pensamento para
elaborar técnicas e ferramentas para o seu Desenvolvimento. Uma das principais
guestbes da sustentabilidade é como os desenvolvimentos social, ambiental e
econdmico podem ser alcangcados globalmente sem colocar em perigo 0s
ecossistemas do Planeta. Desde 1970, é crescente a preocupag¢do com o impacto do
crescimento econdémico sobre o meio ambiente. Em 1971, uma conferéncia das
Nacdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento foi realizada na Suica,
seguida em 1972 pela Conferéncia das NagOes Unidas sobre o Meio Ambiente
Humano, na Suécia. Esses e outros encontros de académicos, politicos, ativistas e
ONGs culminaram com a conferéncia da ONU sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento - a chamada "Cupula da Terra" - realizada no Rio de Janeiro, Brasil,
em 1992.

2.2.1 ECONOMIA SUSTENTAVEL

Vem sendo provado que € possivel um pais se desenvolver adequadamente,
tendo uma consciéncia ambiental. A sustentabilidade econémica € a base de uma
sociedade estavel e mais justa, além de abrir diversas possibilidades dentro de todos
os setores da comunidade. Ela busca, em primeiro plano, solu¢cdes que n&o sejam
caras e que deem resultados rapidos. Mas para que o pais possa implantar uma
sustentabilidade econémica é preciso contar com medidas estatais ou politicas que
sejam favoraveis a todos os setores da sociedade. A sustentabilidade econdmica de
um pais ndo estd somente relacionada ao ambito econdémico, mas também

diretamente ligada ao futuro da nagéo.



16

N&o se pode pensar em desenvolvimento econdmico e social sem transporte. As
pessoas precisam se deslocar para estudar, trabalhar, fazer compras, viajar e
possuem cada vez mais a necessidade de estar em movimento. Verifica-se que as
regides mais desenvolvidas do Brasil possuem também os maiores indicadores de
transportes, pois a evolugdo econdmica traz consigo a necessidade de mais
infraestrutura, em especial ligada a mobilidade urbana.

O padrao de mobilidade baseado no uso intensivo de transporte individual
motorizado impde externalidades negativas as cidades, ameacando a qualidade de
vida da populagdo e comprometendo a produtividade dos agentes econémicos. O
aumento dos congestionamentos e, consequentemente, dos tempos de deslocamento

da populacédo sao reflexo do aumento da frota de veiculos privados nas cidades.

O dominio das vias publicas pelos automoveis resulta em um pequeno
namero de usuéarios de transporte privado provocando congestionamentos que
atrasam um grande numero de usuarios de transporte coletivo sobre pneus. Apesar
dos investimentos feitos na melhoria dos sistemas de transporte, as condi¢des de
transito urbano continuam em processo de degradagao.

Entre 1992 e 2008, o tempo médio de deslocamento da populacdo entre a
residéncia e o local de trabalho nas dez principais Regifes Metropolitanas do pais
aumentou aproximadamente 6%. O percentual de pessoas que gastam mais de uma
hora para realizar esse tipo de deslocamento passou de 15,7% para 19% nesse
periodo (VASCONCELLOS et al., 2011). Dessa forma as pessoas perdem a chance
de lazer, convivio familiar e outras atividades para o seu bem estar durante a semana
em decorréncia das condi¢des deficitarias do transporte.

O atual padrao de mobilidade urbana tem efeitos diretos sobre a qualidade do
meio ambiente local e global. Sociedades que privilegiam o transporte motorizado
individual em detrimento do transporte publico e ndo motorizado tendem a contribuir
de forma muito mais significativa para o aquecimento global, devido as emissdes de
gases de efeito estufa decorrentes do uso de combustiveis fosseis (IEMA, 2010).

A ANTP (2008) estimou para 2007 que a emissao de poluentes pelos veiculos

usados para o transporte das pessoas nas cidades brasileiras com mais de 60 mil
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habitantes. Foram atribuidos 15 vezes mais poluentes locais e quase duas vezes mais
CO:z2 aos veiculos privados em relacdo ao transporte publico.

Segundo Carvalho (2011) quando se analisam as emissfes por passageiro
transportado, verifica-se que 0s usuarios de transporte privado emitem mais gases de
efeito estufa do que os do transporte publico coletivo. A explicacdo esta na maior
produtividade apresentada pelos veiculos coletivos, que transportam uma quantidade
de passageiros superior aos veiculos privados. Um usuario de automével, por
exemplo, emite quase oito vezes mais CO2 que um usuario de 6nibus e 36 vezes mais
gue um usuario de metrd. Quanto ao consumo energético, os automaoveis gastam 68%
da energia total usada nos deslocamentos enquanto o transporte coletivo responde
por 32% (ANTP, 2008).

Os acidentes de transito também séo relevantes para a analise ndo somente
pelos custos econbmicos provocados, mas principalmente, pelo sofrimento e perda
de qualidade de vida das vitimas, seus familiares e da sociedade como um todo.

Uma pesquisa do IPEA (2003) revelou que os acidentes de transito nas
aglomeracdes urbanas no ano de 2001 geraram custos da ordem de 3,6 bilhdes de
reais. Caso se considere o total da area urbana, estes custos chegam a 5,3 bilhdes
de reais. A composicao percentual dos custos anuais € representada principalmente
pela perda de producao (43%), danos a veiculos e propriedades (30%)e tratamento

meédico e resgate (16%).

2.2.2 MOBILIDADE SUSTENTAVEL

A utilizacdo de modais de transporte sustentavel incluem reduzir custos de
congestionamento, custos relativos a acidentes, ruido e consumo de espaco. Tal
utilizacdo tem como estratégia permitir que a oferta de transporte seja mantida ou
aumentada, mas ao mesmo tempo reduzir o consumo de energia, em particular no

que diz respeito a utilizacao de recursos ndo renovaveis. Isto significaria uma reducao
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das emissdes (incluindo CO2), melhorias na qualidade do ar, bem como a utilizagdo
de combustiveis alternativos. Um argumento mais forte de transporte sustentavel
exigiria tanto que a oferta de transporte e o consumo de energia diminuam ao longo
do tempo, através de uma combinacdo de medidas de politica e de inovacéao
tecnoldgica. Por causa dos prejuizos gerados pelo esquema de mobilidade focado no
transporte individual motorizado, € necessario pensar em meétodos para desestimular
0s meios de transporte ndo sustentaveis. Porém, as decisfes para reverter essa
tendéncia que conduz a um sistema de mobilidade ndo sustentavel sdo de dificil
implementacéo, sobretudo pelo alto custo politico das medidas de restricdo ou de
desincentivos que séo pouco populares e ndo oferecem solu¢des no curto prazo.

As medidas que procuram atrair os motoristas de veiculos individuais para
meios de transporte sustentaveis e para manter 0s usuarios ja existentes sdo a
melhoria do sistema de transporte publico, a melhoria da infraestrutura para transporte
nao motorizado e 0s incentivos para usos alternativos de transporte como a bicicleta

(PARDO, 2011a).
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3 OBJETIVOS

Analisar a eficiéncia da malha Cicloviaria existente na cidade de Curitiba.
¢ Analisar a funcionalidade do sistema existente.
e Avaliar se existem novas propostas e melhorias a serem empregadas a esse
sistema.

e Verificar se existem novas politicas sobre mobilidade urbana, focadas no uso

da bicicleta na cidade de Curitiba.
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4 METODOLOGIA

Esse trabalho visa demonstrar através da analise do sistema de malha Cicloviaria
existente na cidade de Curitiba, a importancia de se investir nesse tipo de sistema
para o planejamento urbano das grandes cidades e centros urbanos. Essa
Demonstracéo sera através da potencialidade da eficiéncia da Malha Cicloviaria.

Tal demonstracéo sera feita de duas formas:

e Comparacdo com outros modelos cicloviarios implementados que séo
referéncia no mundo.
e Através de Pesquisas Elaboradas com a populacdo que utiliza a bicicleta

como Modal de Transporte.
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5 REVISAO

5.1 ABICICLETA COMO MEIO DE TRANSPORTE ALTERNATIVO

Muitas cidades pelo mundo, ja apresentam algumas iniciativas ao uso da
bicicleta. A bicicleta faz parte da solucdo para o melhor desenvolvimento da
mobilidade urbana. Por ela ser acessivel para a maior parte da populacéo, é capaz de
promover maior igualdade social no uso do espaco publico. Seu valor para a
mobilidade estd demonstrado na eficiéncia com que se realizam deslocamentos de
pequenas e médias distancias, e principalmente, na integracdo com o transporte
publico coletivo em paises como Holanda, Alemanha e Dinamarca. A bicicleta ndo ira
resolver todos os problemas do transito na cidade, mas para solucionar problemas

localizados, ela é um elemento chave (XAVIER et al., 2009).

Varias cidades no mundo, europeias (Amsterdd, Barcelona, Bremen,
Copenhagen, Edimburgo, Ferrare, Graz, Estrasburgo, entre outras),
americanas (Nova York, Washington, Annapolis, Alexandria, Portland,
Minneapolis, entre outras) e algumas asiaticas (Toquio, Butik e Batok), vém
experimentando a partir da década de 70 (quando ocorreu a crise mundial do
petréleo) acbes com o objetivo de diminuir o uso de automéveis individuais,
sendo que estas iniciativas tém se mostrado ndo apenas desejaveis, mas
razoaveis. Estas cidades aplicam medidas que incentivam o uso de
transportes publicos, de bicicletas e inclusive, a partilha de automoveis.
Existem ainda medidas restritivas quanto ao uso de automével individual em
seus centros urbanos ndo prejudicando, ao contrario, seu crescimento
econdmico e seu acesso ao centro comercial, porque compreenderam que o
uso indiscriminado do transporte individual, através do carro, j& ndo garantiria
a mobilidade da maioria de seus cidadaos. (BELOTTO, 2008)

Um exemplo de sistema Cicloviario de sucesso, é o existente na Dinamarca e
no Reino Unido, onde a maioria da populacéo utiliza a bicicleta como modal principal.
Os Gréficos a seguir mostram a estrutura Cicloviaria em Km nas cidades do mundo,

e em cidades brasileiras na sequéncia.
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FIGURA 01 — ESTRUTURA CICLOVIARIA EM CIDADES DO MUNDO.
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FIGURA 02 — ESTRUTURA CICLOVIARIA EM CIDADES DO BRASIL.
FONTE: MOBILIZE BRASIL.
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A bicicleta tem um grande diferencial para a mobilidade urbana, pois além dela
nao poluir, 0 espaco viario que ela ocupa € inferior aos demais modais. Por exemplo,
em uma faixa de trafego em torno de 1 hora podem circular 14.000 pessoas usando

bicicletas, sendo que neste mesmo periodo tempo o carro transporta 2.000 pessoas.

5.2 ABICICLETA NA ECONOMIA

Segundo levantamento da Abraciclo, mostram que o Brasil é o terceiro maior
produtor mundial de bicicletas com participacéo de (4%), e em termos de consumo de
bicicletas, o Brasil € o quinto maior mercado. A seguir serdo apresentados dois
estudos que analisam a contribuicdo da bicicleta e da infraestrutura associada para o

crescimento econdmico.

5.2.1 MODELO CICLOVIARIO EM AMESTERDA

A Holanda tem uma tradi¢do de altos niveis de uso de bicicletas e uma longa
histéria de politicas que promovem o ciclismo. Segundo Van Goeverden e
Godefrooij(2011) na Holanda, assim como em muitos outros paises, o uso de
bicicletas aumentou continuamente na primeira metade do século 20 e atingiu um
maximo em cerca de 1950. Entdo, o uso de bicicletas comecou a declinar devido a
concorréncia crescente do carro. Em alguns paises, como a Inglaterra, a bicicleta
quase desapareceu, enquanto que em outros paises, como a Holanda e a Dinamarca,
a bicicleta sobreviveu como um modo frequentemente usado.

A FIGURA (03) mostra a evolucéo do ciclismo na Holanda desde 1950. Depois
de 1950, o uso da bicicleta caiu de cerca de 5 km por pessoa por dia para menos de
2 km em meados dos anos 1970. Em seguida, ele voltou a aumentar para 2,5 km, e

este nivel foi mantido até os dias atuais.
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FIGURA 03 - EVOLUCAO DOS (KM/DIA) PEDALADOS POR PESSOA NA HOLANDA, 1950-2009
FONTE: VAN GOEVERDEN, K.; GODEFROOIJ, T. The Dutch Reference Study. Delft: Delft
Universityof Technology, 2011

Segundo Van Goeverden e Godefrooij(2011) a década de 1970 marcou uma
mudanca de paradigma no pensamento holandés sobre o trafego. Considerando que
em 1950 e 1960 as politicas de transito e transporte foram caracterizadas por
tentativas diretas de se abrir espaco para a crescente motorizacao, nos anos 1970 as
pessoas comecaram a ver as desvantagens de motorizagdo em massa. O numero de
vitimas mortais em estradas atingiu um pico em 1972 e levantou grande insatisfacéo
publica. A fundacdo em 1973 do grupo “Stop de Kindermoord” (Pare o assassinato de
criancas) foi um protesto contra o elevado niumero de acidentes rodoviarios com
criangas mais jovens e a prioridade geralmente dada ao trafego motorizado.

Além disso, o relatorio do Clube de Roma sobre os limites do crescimento em
1972 teve um grande impacto sobre o debate publico na Holanda, e provocou um
pensamento mais critico sobre os aspectos ambientais da motorizacdo em curso. Ao
mesmo tempo, a crise do petréleo de 1973 demonstrou a vulnerabilidade do transporte
motorizado (VAN GOEVERDEN; GODEFROOIJ, 2011).

Van Goeverden e Godefrooij(2011) relatam que na década de 1990 o governo

central iniciou um grande numero de projetos e estudos no ambito dos
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"FietsMasterplan” (Plano Diretor de Bicicleta). Pesquisas e politicas ativas
continuaram no novo século. Os autores afirmam que novos conceitos foram
desenvolvidos com objetivo de humanizar o trafego e promover modos de transporte
ativo, como o ciclismo, que incluem "ruas de bicicletas”, "espaco compartilhado”,
"dirigir devagar vai mais rapido” e "vias expressas de bicicletas". Estes conceitos néo
transformaram as cidades holandesas de um dia para o outro, mas ajudaram a torna-
las mais amigaveis as bicicletas e, assim, sustentar os niveis de ciclismo existentes.
A promoc¢do da bicicleta tornou-se uma questdo permanente de politica, e as
pesquisas sobre a eficacia das medidas para melhorar as condi¢cées de ciclismo
comecaram tambeém.

Com uma populacdo de 820,500 pessoas, Amsterdd é a maior cidade da
Holanda. A regido da grande Amsterda tem 2,3 milhdes de habitantes e esta situada
no extremo norte da Randstad, da Holanda, a maior aglomeracdo urbana. A
administracdo da cidade de Amsterda estima que havia 881 mil bicicletas em 2006,
cerca de 1,1 bicicletas por habitante (AMSTERDAM).

Amsterda tem uma longa tradicéo de ciclismo. Em 1955, até 75% de todas as
viagens em Amsterda foram feitas de bicicleta. De 1955 a 1970, a divisdo modal
bicicleta caiu para apenas 25% de todas as viagens (LANGENBERG, 2000).

Pucher (2009) relata que desde os anos 1960 e inicio de 1970, os defensores
da bicicleta e ambientalistas promoveram o uso da bicicleta na cidade. Suas principais
preocupacdes eram a poluicdo atmosférica e sonora, 0 congestionamento de transito,
e as condi¢des de trafego inseguro causadas pelo uso de automoéveis na cidade. Na
época, havia duas solugbes concorrentes para os problemas de trafego de Amsterda:
adaptar os padrdes de desenvolvimento e estrutura da cidade para o automovel ou
limitando o acesso de carro para o centro da cidade e promover a caminhada, o
ciclismo e o transporte publico. O conselho da cidade decidiu promover modos
alternativos de transporte ao invés de ampliar estradas e construir garagens de

estacionamento no centro da cidade.
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Modos ndo motorizados de transporte estdo no centro da politica de
transportes de Amsterda. Mesmo que o objetivo principal da politica de transportes da
cidade seja aumentar a acessibilidade de todos os modais, as preocupa¢cdes com a
qualidade de vida e a poluicdo do ar dao a bicicleta um papel especial no planejamento
de transporte.

Dados os niveis elevados de propriedade de bicicleta, as politicas restritivas
sobre o0 uso do carro e padrées de desenvolvimento urbano de uso misto e compacto,
em 2003, 57% dos habitantes de Amsterdd fez uso diario de suas bicicletas
(CYCLING, 2012).

As bicicletas moldaram a imagem de Amsterda, a tal ponto que, para muitas
pessoas ao redor do mundo, Amsterda € quase sinbnimo de ciclismo. Em 2008, o
ciclismo respondeu por 38% de todas as viagens feitas em veiculos, uma participacéo

modal inédita em outras cidades europeias de dimensao comparavel (CYCLING).

5.2.2 A CICLORUTA DE BOGOTA

A cidade de Bogota procurou uma maneira de abordar a emissao de ruido e
a poluicdo ambiental causada pelo aumento do trafego e congestionamento. O poder
publico reconheceu que a qualidade de vida de seus moradores se deteriora ao passo
que a intensificacdo do trafego de automoveis continua a causar 0 aumento nos
tempos de viagem e uma cidade mais barulhenta e mais poluida.

A partir de 1974, a cidade de Bogota promoveu a recuperacdo do espaco
publico urbano através do fechamento de 120 km de avenidas aos domingos e
feriados para circulacdo exclusiva de pedestres e ciclistas. No ano de 2000 o prefeito
Enrique Pefalosa inaugurou uma rede de novas ciclovias integrando as rotas com o
sistema de transporte publico (PENALOSA, 2002). O projeto comecou a ser integrante
do plano de desenvolvimento econémico e de mobilidade social. O projeto surgiu a

partir do desenvolvimento do Plano Diretor para CicloRuta que foi conduzido por
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diversas entidades do distrito, considerando a sua interacdo com outros meios de
transporte.

Hoje Bogota conta com a rede mais extensa de vias exclusivas para bicicletas
da América Latina, batizada de CicloRuta, com uma extensdo de 344 km e que se
conecta as principais rotas de seu sistema de 6nibus expresso BRT TransMilenio,
parques e centros comunitarios. O sistema € uma pratica recomendada, ndo s6
porque reduziu a dependéncia do carro e as emissdes associadas a esse padrdo de
mobilidade, mas também mudou o comportamento das pessoas e sua relacdo com a
cidade (PARDO, 2011b).

O sistema é bem sucedido porque o seu desenho levou em consideracao a
topografia da cidade - os recursos artificiais e naturais, tais como infraestruturas de
Servicos essenciais, morros, rios e parques - para criar o melhor fluxo e funcéo
possiveis. O sistema é dividido em trés secdes. A rede principal une de forma direta
os polos de atracdo, como o0s centros de emprego e educacdo, com as areas
residenciais mais densas. A rede secundaria é a alimentadora da rede principal.
Cumpre a funcao de receber os fluxos de ciclistas dos centros habitacionais e centros
de importancia publica e distribui-los para a rede principal. A rede complementar esta
constituida por trechos de ciclovias que entrelacam o sistema, distribuindo fluxos de
ciclistas por areas especificas. Dessa rede fazem parte a rede ambiental e recreativa,
as redes destinadas aos deslocamentos dentro dos bairros e ao sistema de parques
lineares (CAMPQO, 2009).

O sistema CicloRuta foi construido pela prefeitura da cidade com o orgcamento
de investimento publico. Segundo Susa (2011) os estudos e o desenho inicial
custaram 250 mil délares, e a construcdo da rede custaram 50 milhdes de dolares. O
investimento direto por quildmetro construido chega a 147 mil délares. A cada seis
meses realiza-se a manutencéo das vias principalmente nas guias rebaixadas a um
custo de US$ 0.60/m2, e a cada dois anos se reaplica uma pintura térmica a um custo

de US$32.5/m.
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Desde a inauguracéo da CicloRuta em 2000, a participacdo modal da bicicleta
no total de viagens aumentou de 0,2% para 4% em 2007. O uso diario de bicicletas
na CicloRuta aumentou de 22.700 a 83.500 ciclistas, o que significa um aumento de
268% em 7 anos. A CicloRuta desempenha um papel importante para a populacao de
menor renda da cidade: 23% das viagens feitas pelo grupo de menor renda na cidade
sdo de pedestres e bicicletas. O uso da CicloRuta em substituicio ao uso do
automovel ajudou a melhorar a qualidade do ar. Foi calculada uma reducédo de 36,6
mil toneladas de CO2 em oito anos (BOGOTA CICLORUTA, 2012).

A seguranca no transito € um dos fatores determinantes que os ciclistas
mencionam em pesquisas. Pela CicloRuta eles podem deslocar-se com menor risco
de acidentes pois 0os caminhos estédo separados das vias dos veiculos motorizados. A
integracdo da bicicleta com o transporte publico representa beneficios para os
usuarios, e também representa um potencial para incrementar o nimero de usuarios
do transporte publico. Ao facilitar o estacionamento de bicicleta nas estacdes, 0s
beneficiarios da integracdo estariam dispostos a percorrer uma distancia maior para
utilizar o sistema. Diversas experiéncias comprovaram que a bicicleta € um meio de
transporte que ndo compete diretamente com o sistema publico, pois com a bicicleta
se realizam distancias mais curtas. Uma boa integracdo dos dois sistemas permite
gue a bicicleta aja como um alimentador do sistema publico, resolvendo a questao do
primeiro e ultimo trecho.

Em Bogota isso se demonstrou através de uma pesquisa de opinido realizado
pela Camara de Comercio de Bogota entre os usuarios do transporte publico. A
Pesquisa de Qualidade no Transporte Publico perguntou se os usuarios utilizariam a
bicicleta para concluir sua viagem se existissem estacionamentos para bicicletas nas
estacles; 50% dos usuérios responderam que o fariam. Os resultados revelam um
potencial para promover o uso complementar da bicicleta, que permitiria uma reducao
do tempo de deslocamento dos usuérios e eventualmente uma reducéo de custos de

alimentacao do sistema de transporte integrado (CAMPO, 2009).
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Campo (2009) aponta as principais caracteristicas que fizeram do projeto

CicloRuta uma opcéo de transporte de sucesso:

A vontade politica do prefeito Enrique Pefialosa permitiu recuperar o espaco publico
gue vinha sendo apropriado pelos automéveis em favor dos pedestres e ciclistas;
A rede de ciclovias fisicamente apartada das vias para automoéveis oferece mais
segurancga para 0s usuarios.

As vias foram planejadas ligando as rotas de origem-destino mais utilizadas,
incentivando as pessoas a utilizarem a bicicleta em seus deslocamentos diarios;
As interseccdes estdo sinalizadas e dao preferéncia ao ciclista, foram construidas
pontes para atravessar grandes avenidas mantendo a continuidade do fluxo;

A visdo sistémica do projeto de transporte integrou a bicicleta com outros modos
de transporte;

A instalacdo de estacionamento de bicicletas em locais publicos e privados,
especialmente em locais de troca de modal de transporte;

As campanhas educativas para ciclistas, pedestres e motoristas ajudaram a
sensibilizar a populacéo para a segurancga,;

Os espacos ao longo da CicloRuta se tornaram atrativos para novos
empreendimentos, como servicos de estacionamento de bicicletas e lojas de pecas

de reposicéo e de vestuario.
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6 ESTUDO DE CASO DE CURITIBA

6.1 ABICICLETA EM CURITIBA

Conhecida no Brasil e no mundo pela criagdo do BRT, Curitiba/PR se torna
pioneira também na instituicdo da Lei da Bicicleta. A Lei n.° 14.594 determina que 5%
das vias urbanas sejam destinadas a construcao de ciclofaixas e ciclovias, de maneira
integrada ao transporte coletivo. O projeto foi construido coletivamente e apresentado
ao Legislativo municipal por meio de iniciativa popular.

A nova lei estabelece um padrdo para a construcdo de novas ciclovias, com
largura minima de 1,5 metro, mao Unica em cada faixa no mesmo sentido dos carros,
demarcacdo dos simbolos de bicicleta no pavimento no mesmo sentido da faixa,
pavimento demarcado por contraste de cor de acordo com a orientagdo do Denatran,
instalacdo de tachdes bidirecionais na cor amarela para separar a ciclofaixa das ruas
e avenidas, entre outros itens.

Um ponto importante da lei € o investimento em bicicletarios e paraciclos em
terminais de transporte coletivo, escolas, shopping centers, supermercados, pracas e
parques publicos. A lei sera apresentada no Anexo A.

Curitiba é pioneira na implantacdo de uma das mais extensas redes de ciclovia
do Pais. As ciclovias tém a funcéo de transporte e lazer. Sao construidas ao longo de
fundos de vale, faixas de dominio na linha férrea, complementando projetos

paisagisticos e em locais onde a bicicleta é utilizada como transporte para o trabalho.

6.2 PLANO DIRETOR CICLOVIARIO DE CURITIBA

Em setembro de 2013 foi realizada uma reunido da Prefeitura juntamente com o
IPPUC para o lancamento do novo Plano Diretor Cicloviario que previa investir até
2016, R$90 milhdes de reais na implantacdo de 300 quildmetros de vias clicaveis na
cidade. Mais do que o dobro da malha Cicloviaria da data da reunido, que eram de
127 quildmetros. As propostas do plano previam a implantacéo de:
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e Via Calmada Avenida Sete de Setembro

A primeira Via Calma de Curitiba seria na Avenida Sete de Setembro, entre a
Rua Mariano Torres e a Pragca do Japao, na regido central da cidade. Com uma
extensdo de 6,3 km, tem o propésito de tornar o transito mais humanizado, priorizar
0 ciclista e proteger o pedestre, harmonizando e facilitando o deslocamento

intermodal.

e Microrede Cicloviaria da CIC

Com o objetivo de atender os trabalhadores e moradores da Cidade Industrial
de Curitiba, estd sendo elaborada a Microrede Cicloviaria da CIC. O projeto ira
conectar areas dos bairros Fazendinha e CIC fazendo a ligacéo cicloviaria entre a Rua

Jodo Bettega, a Avenida Juscelino Kubitschek de Oliveira e o futuro Terminal CIC Sul.

e Via Ciclavel na Avenia Manoel Ribas

A Avenida Manoel Ribas vai passar por um completo processo de
requalificacdo num trecho de aproximadamente 2,65 km, entre o Cemitério de Santa
Felicidade e o Contorno Norte. As obras sdo uma antiga reivindicacdo da comunidade.
No entanto, o projeto teve de ser refeito integralmente pela atual administracao, pois
0 anterior ndo contemplava vias ciclaveis.Com as mudancas efetuadas, a Avenida
Manoel Ribas vai receber 5,5 km de estrutura Cicloviaria, de sentido Unico, repartidos

entre os dois lados da via.

e Circuito Interparques

O Circuito Interparques mostrado na FIGURA (06) vai conectar os parques
Barigui e Tingui, a Universidade Livre do Meio Ambiente, o Parque Tangué, a Opera
de Arame, o Parque Sao Lourenco, o Bosque Jodo Paulo Il (Bosque do Papa), o
Parque da Barreirinha e o Jardim Botéanico. Além disso, sera realizada uma conexao
especial entre o Zooldgico Municipal de Curitiba e a Linha Verde que, por sua vez, vai

até o Jardim Botanico. O Circuito Interparques possui extensao total de 47 km. A maior
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parte ja esta implantada, restando a realizagdo de obras numa extensao de apenas
5,5 km para efetuar a ligagéo entre 10 importantes areas verdes de Curitiba.

O Plano também previa a instalacdo de Paraciclos pela cidade de Curitiba. Os
paraciclos sao estruturas metalicas utilizadas para o estacionamento de bicicletas. A
proposta conforme a FIGURA (05) era da instalacdo de 25 conjuntos de Paraciclos.
Alguns deles serdo colocados em parques e pracas, sobre areas de calgcamento.
Outros deverdo ser instalados junto as vias de trafego, a 45° para garantir a
seguranca dos ciclistas e de suas bicicletas

A implantacdo da Praca de Bolso do Ciclista, e Bicicletarios que sao locais

segregados de estacionamento de bicicletas, nos quais os veiculos ndo motorizados
ficam protegidos. Serdo instalados junto aos terminais de 6nibus da cidade, com o
propésito de assegurar o carater multimodal da mobilidade em Curitiba. Quase todos
os bicicletérios terdo vagas para acomodar entre 40 e 60 bicicletas. Esta em estudo
de viabilidade técnica da instalacdo de um grande bicicletario na area central da
cidade com capacidade para receber 1.500 bicicletas.
De todas essas propostas, as que estédo realizadas conforme previa o Plano Diretor,
séo a implantagéo da Via Calma da Avenida Sete de Setembro, que foi a primeira
Ciclofaixa prevista do projeto, da Praca de Bolso do Ciclista, e de Paraciclos
espalhados pela cidade. O programa de gestdo é desenvolvido em parceria com a
Ciclolguacgu, organizagdo sem fins lucrativos que auxiliou a administragdo municipal na
realizacdo das pesquisas para identificar a demanda por ciclovias na capital paranaense.
A ampliacdo da malha vai compreender 90 km de ciclorrotas, 80 km de Vias Calmas e
130 km de vias ciclaveis, entre ciclovias, ciclofaixas e passeios compartilhados. As
extensdes podem ser ajustadas conforme as necessidades de cada regido da cidade,
pelas demandas da comunidade, caracteristicas dos projetos e resultados apurados nas
pesquisas de monitoramento. Até o momento ja foram instaladas 2 ciclorrotas na
cidade, sendo a primeira com trecho de 6,2 Km de vias compartilhadas por carros e
bicicletas, com velocidade maxima permitida de 30 quildmetros por hora (Km/h), que
liga o bairro Portdo a Pontificia Universidade Catdlica do Parana (PUCPR), no bairro
Prado Velho, e a Avenida Comendador Franco (Avenida das Torres). E a segunda na
CIC com trecho 2,3 Km de via compartilhada para bicicletas e é formado pelo binario
das ruas Davi Xavier da Silva e Orlando Luis Lamarca, entre as ruas Lea Moreira de
Souza Moura e Guilherme Fugmann.

O Plano Cicloviaro com todas as suas extensfes esta mostrado na FIGURA (04).
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25 Conjuntos de Paraciclos = 14 com localizagdo definidas / 11 em analise

Aproximadamente 150 vagas

GO Paraciclos com localizagdo definida/ prontos para implantagdo.

h__d
@ Paraciclos em analise de local de implantacao.

FIGURA 05 — MAPA COM PROPOSTA DE PARACICLOS EM CURITIBA.
FONTE:SITE PREFEITURA DE CURITIBA
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7 RESULTADOS

7.1 PESQUISAS

Foram elaboradas duas pesquisas na realizacdo deste trabalho. Uma pesquisa
sendo o questionario sobre Mobilidade Urbana feita pelos participantes do Desafio
Intermodal, e outra sobre a eficiéncia da Malha Cicloviaria existente na cidade de
Curitiba.

7.1.1 Questionario Desafio Intermodal

A seguinte pesquisa que se encontra no Anexo B foi realizada pelos participantes
do IX DESAFIO INTERMODAL, organizado pelo Programa de Extenséo Ciclovida da
Universidade Federal do Parana. Tal Desafio é uma pesquisa para avaliar qual o meio
de transporte é mais eficiente para enfrentar o horario de rush, horario onde existe o
maior niumero de veiculos transitando, o que ocasiona grandes congestionamentos. A
avaliacdo dessa pesquisa é feita através dos fatores: melhor tempo, economia de
combustivel e qual modal polui menos. A ideia dela é fazer essa avaliagdo com base
em uma amostra o mais préxima possivel da composicdo da nossa sociedade. O
Desafio se arremete a diversos modos de locomocdo (como carro, moto, pedestre,
bicicleta, 6nibus de linha, e etc.) saindo de um mesmo local em horario de pico e
devendo chegar a um destino comum, as regras sao simples, 0s participantes tem que
respeitar as leis de transito e podem escolher o trajeto que mais lhe convém.

Apoés o termino do Desafio, os participantes devem responder um questionario
com sua avaliagdo pessoal, informando quanto dinheiro gastou para realizar o trajeto
e se seguiram as regras de transito. Para os fatores de Infraestrutura e Percepgéo do
trajeto escolhido, tiveram que enumerar de 1 a 3, sendo, 1 - (6timo), 2 — (regular) e 3
— (péssimo).

Trinta (30) pessoas responderam ao questionario, dentre elas 8 eram ciclistas

(ciclistas urbanos, ciclotaxi e corredores) e outros variavam entre pedestres,



corredores, motoristas de carro, motoristas de moto e usuarios de Onibus.

resultados obtidos estdo nos graficos a seguir.

OTIMO 5 16.7%
REGULAR 18  60%

PESSIMO 7 233%

FIGURA 07 - CONDICAO DA VIA (rua, calgada, ciclovia)
FONTE: a Autora (2015)

OTIMO 5 167%
REGULAR 22 733%
PESSIMO 3 10%

FIGURA 08 - ILUMINACAO
FONTE: a Autora (2015)

OTIMO 12 40%
REGULAR 16 533%

PESSIMO 2 67%

FIGURA 09 - PLACAS DE SINALIZACAO
FONTE: a Autora (2015)
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OTIMO 11 36.7%
REGULAR 15  50%

PESSIMO 4 133%

FIGURA 10 - SINALIZACAO HORIZONTAL (pintura na via)
FONTE: a Autora (2015)

OTIMO 6 20%
REGULAR 18 60%
PESSIMO 6 20%

FIGURA 11 - RELEVO
FONTE: a Autora (2015)

OTIMO 3 10%
REGULAR 16 533%
PESSIMO 11 367%

FIGURA 12 - CONDICAO DO TRANSITO (congestionamentos, fluidez)
FONTE: a Autora (2015)

OTIMO 5 16.7%

REGULAR 16 533%
PESSIMO 9 30%

FIGURA 13 - SEGURANCA NO TRAJETO
FONTE: a Autora (2015)



OTIMO 19 633%
9  30%

2 67%

FIGURA 14 - CUSTO
FONTE: a Autora (2015)

OTIMO 14 467%
REGULAR 14 467%
PESSIMO 2 67%

46.7%

FIGURA 15 - TEMPO DE VIAGEM
FONTE: a Autora (2015)

OTIMO 5 16.7%

REGULAR 15  50%
PESSIMO 10 333%

FIGURA 16 - POLUICAO ATMOSFERICA
FONTE: a Autora (2015)

<

FIGURA 17 - CONFORTO
FONTE: a Autora (2015)

OTIMO 13 433%
REGULAR 14 467%

PESSIMO 3 10%
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OTIMO 16 53.3%
REGULAR 11 367%

PESSIMO 3 10%

FIGURA 18 - PRATICIDADE
FONTE: a Autora (2015)

oTiMO 9 30%
REGULAR 14 467%

PESSIMO 7 233%

FIGURA 19 - ACESSIBILIDADE
FONTE: a Autora (2015)

OTIMO 8 267%
REGULAR 16 53.3%

PESSIMO 6 20%

FIGURA 20 - INFRAESTRUTURA
FONTE: a Autora (2015)

Analisando os graficos gerados, podemos observar que em média (55%) dos
participantes classificaram as condigbes de Infraestrutura da via, lluminacao,
Condicao do Transito e Seguranca como regular, e em torno de (24%) classificou
como péssimo. Sendo esses dados da ampla utilizacao do sistema viario de Curitiba,
mostra que tanto os motoristas de carro, quanto os ciclistas, os motoristas de 6nibus
e 0s pedestres, ndo estao satisfeitos com as vias que Ihe dizem respeito. E isso fica
evidenciado nos outros parametros da pesquisa, pois em média (48%) dos usuarios

acha os outros quesitos apresentados regular.
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Esses dados obtidos foram esperados de certa forma, pois se encaixam dentro
do quadro geral do tipo de Mobilidade existente no Brasil. Curitiba estd se mostrando
como um exemplo de grande metropole que conforme evolui o seu Desenvolvimento
e Crescimento Econbmico, requer uma demanda de novas formas e diretrizes que

proporcionem um Mobilidade Urbana util e viavel ao panorama da Cidade.

7.1.2 — Questionario sobre a Eficiéncia da Malha Cicloviaria de Curitiba

Essa pesquisa foi realizada com os usuarios da Malha Cicloviaria de Curitiba,
com o objetivo de passarem a sua percepcao do sistema que utilizam. A pesquisa que
se encontra no Anexo C contém 6 perguntas, sendo 4 delas de mdultipla escolha e 2
discursivas. Doze (12) pessoas responderam a pesquisa, sendo que todos se

denominam ciclistas urbanos. E os resultados obtidos foram os seguintes:

A primeira questao perguntava se o usuario utilizava a Malha Cicloviaria.

FIGURA 21 — UTILIZACAO DA MALHA CICLOVIARIA DE CURITIBA
FONTE: a Autora (2015)

A segunda questao dizia que se eles tivessem respondido ndo na questao
anterior, qual era o motivo da resposta. A resposta comum foi de que o trecho o qual
eles teriam acesso estava danificado, impossibilitando o uso do mesmo. Na terceira
guestao eles tinham que classificar a Malha Cicloviaria existente entre excelente, boa,

regular, ruim ou péssima.
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Excelente

Boa

Regular
Ruim
Péssima

FIGURA 22 — QUALIFICACAO DA MALHA CICLOVIARIA DE CURITIBA
FONTE: a Autora (2015)

A maioria (66,7%) respondeu que acham a qualidade da malha existente
regular. A guarta questado, perguntava se eles tinham facilidade de acesso aos trechos

da malha, caso nao tivessem facilidade teriam que dizer o motivo.

Sim 8 727%
Outros 3 27.3%

FIGURA 23 — FACILIDADE DO USUARIO AOS TRECHOS DA MALHA
FONTE: a Autora (2015)

(72,3%) dos usuarios tem acesso aos trechos da malha, os outros (27,3%) que
nao tem facilidade ao acesso afirmam que ndo existem malha nos trajetos que utilizam
diariamente. A quinta questéo, perguntava no ponto de vista do usuério se ele achava

o sistema de Malha Cicloviaria de Curitiba eficiente.

Sim 5 41.7%
Nao 7 58.3%

FIGURA 24 — EFICIENCIA DA MALHA CICLOVIARIA NO PONTO DE VISTA DO USUARIO
FONTE: a Autora (2015)
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(58,3%) dos usuarios respondeu que ndo acham a malha eficiente. E a sexta
questao dizia, que se eles responderam néo na pergunta anterior qual era o motivo, e
qual solucdes eles sugeriam para mudar esse panorama.

As respostas em comum foram da falta de iluminagcéo e seguranca em varios
trechos da malha, asfalto danificado, que a malha é mal planejada, pois néo interliga
0s principais bairros de zona de comércio ao centro da cidade e a outros bairros
importantes da cidade. Outro motivo também é que as vias compartilhadas com os
pedestres sdo negativas para os ciclistas, pois aumentam o risco de acidente.

Como forma de mudar esse panorama de ineficiéncia, os usuarios afirmam que
precisam de maiores investimentos do poder publico na infraestrutura da malha
existente e na seguranca da mesma, afim de zelar pelo bem estar dos ciclistas. Que
acOes de conscientizacdo e educacao sobre a bicicleta sejam elaboradas com a
populacdo, com a intencédo de fomentar a cultura da bicicleta. Que seja reelaborado a
disposicéo da malha para uma melhor expansao, que ligue os principais pontos da

cidade, possibilitando o facil acesso aos mesmo.

7.2 COMPARACAO DOS SISTEMAS

Nesse indice sera realizado a comparacao do sistema de malha Cicloviaria da
da cidade de Curitiba com o sistema de Bogot4, a CicloRuta. Analisando o sistema
cicloviario da cidade de Curitiba através das pesquisas realizadas nos indices
anteriores com as principais caracteristicas que tornaram a CicloRuta em um modelo
de sucesso no indice 5.2.2 na pagina 29, percebe-se que 0s motivos que levam a
ineficiéncia do sistema de Curitiba seriam a falta de maior planejamento e zoneamento
urbano no momento de construcdo do modelo, os ramos cicloviarios ndo sao
interligados aos principais polos da cidade, ndo existe uma interconexao efetiva das
redes cicloviarias da Regido Metropolitana com o centro da cidade, impossibilitando
assim que muitos usuarios possam utilizar a bicicleta para se deslocar e 0os que usam
acabam correndo risco de vida por terem que ocupar as vias exclusivas para o0s
modais motorizados.

Bogota integrou a bicicleta com os outros modos de transporte, criou
estacionamentos especificos para a mesma nas suas estacdes de transporte publico,

0 que acarretou um aumento no numero de USUArios, pois esses se sentiam seguros
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e confortdveis para comecarem a utilizarem esse sistema. Bogot4d também investiu
em campanhas educativas afim de instruirem e sensibilizar a populacdo para os
beneficios que a bicicleta acarreta para a sociedade, ambos os casos citados acima
nao ocorrem em Curitiba, pois ndo existe integracdo com o transporte publico e onde

grande parte dos cidaddos motorizados nao respeitam os ciclistas e os pedestres.
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8 CONCLUSAO E CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo deste trabalho foi realizar um estudo sobre a eficiéncia da malha
Cicloviaria na Cidade de Curitiba, esta acabou se mostrando ineficiente segundo os
seus usuarios. O resultado obtido é reflexo da falta de estruturacdo da Mobilidade
Urbana no Brasil. Onde o automovel ainda é ovacionado como principal modal de
transporte, impossibilitando a propagacdo de uma cultura focada em meios de
transportes alternativos.

Enquanto o poder publico ndo investir em ferramentas e diretrizes para um
desenvolvimento bem elaborado, que mostre as potencialidades da criacdo de uma
Mobilidade Urbana sustentavel, as cidades brasileiras iram continuar ou até mesmo
piorar com seus quadros de grandes congestionamentos nas vias urbanas. Com base
no desenvolvimento desse trabalho e com os dados coletados na presente pesquisa,
€ possivel apontar algumas consideracoes.

A bicicleta se mostra como parte da solucéo para atender as demandas por
mobilidade e transporte na Cidade. As suas rotas de transporte colaboram com a
fluidez dos grandes traficos de veiculos, poupando o tempo gasto que se € perdido
nos grandes congestionamentos e algumas vezes poupando também certas
distancias de deslocamento. A bicicleta tem um grande potencial de servir de suporte
como meio de transporte de massa sustentavel, por ser de facil acesso, tanto no
sentido fisico quanto no econémico, possibilitando que a grande maioria da populacéo
possa obter uma, contribuindo assim para o crescimento econémico. Algumas cidades
ao redor do mundo ja tomaram algumas medidas para incentivar o uso da bicicleta,
adotando praticas que transformam a cidade a favor da sua populacdo. Esses
incentivos a Ciclomobilidade tém alcancado resultados muito positivos, tanto do ponto
de vista econémico, quanto do ponto de vista da mobilidade, descontruindo a Cultura
existente em torno do Carro, fazendo assim a transferéncia desse modal téo

valorizado para meios de transporte mais sustentaveis.
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Fica o incentivo aos planejadores das grandes cidades o desafio de reunir 0s
especialistas na area de bicicletas e os grupos de ciclistas urbanos para conseguir
compreender as suas necessidades reais e aplica-las na tomada de decisdo. Deve
ser feito o uso de novas diretrizes para a mobilidade urbana e conseguir prover as

cidades brasileiras de infraestrutura que forneca mobilidade e seguranca aos ciclistas.
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ANEXO A

LEI DA BICICLETA

Lei n°® 14.594 — Lei da Bicicleta de Curitiba Dispbe sobre a Mobilidade Urbana
Sustentavel — Lei da Bicicleta

Art. 1° Fica instituida a bicicleta como modal de transporte regular de interesse social em Curitiba,
determinando-se que 5% (cinco por cento) das vias urbanas serdo destinadas a construcdo de
ciclofaixas e ciclovias, em modelo funcional, interconectando o centro da cidade, integrado ao

transporte coletivo.
§ 1° A implementacao das ciclofaixas e ciclovias deve atender as seguintes diretrizes:

I- mao Unica em cada faixa, no mesmo sentido dos carros; ll- obstaculos terminando 1,00m (um metro)
antes e recomecando 1,00m (um metro) depois das entradas das garagens; llI- demarcacdo dos
simbolos de bicicleta no pavimento no mesmo sentido da faixa; IV — redimensionamento das faixas
para carro, e ndo sua eliminagéo; V — largura de pelo menos 1,5m (um metro e cinquenta centimetros)
para o ciclista pedalar com conforto; VI- pavimento demarcado por contraste de cor de acordo com a
orientacdo do Departamento Nacional de Transito; VII- instalacdo de tachdes bidirecionais na cor

amarela para separar a ciclofaixa das ruas e avenidas.

§ 2° As diretrizes contidas no paragrafo anterior ndo se aplicam as ciclofaixas ja instaladas no Municipio
de Curitiba.

Art. 2° Terdo espacos reservados para bicicletas, na forma de bicicletarios e/ou estacionamentos:

I- os terminais de transporte coletivo; Il- os estabelecimentos de ensino; Ill- os complexos comerciais

como shopping centers e supermercados; IV — pracas e parques publicos.
Art. 3° (VETADO).

Art. 4° Esta Lei entra em vigor 90 (noventa) dias apos a data da sua publicacéo.

PALACIO 29 DE MARCO, 16 de janeiro de 2015. Gustavo Bonato Fruet : Prefeito

Municipal.



ANEXO B

Questionario de Desafio Intermodal IX

NIMOB

\ov idq

iiiviovilidade B"@.‘
R UEeR

QUESTIONARIO DO IX DESAFIO INTERMODAL

AVALIACAO DOS PARTICIPANTES

1. Quanto vocé gastou para realizar ¢ trajeto?

2. Vooé seguiu as regras de Tringito?
[ )SIM

{ INAO

{ ISIM

{ INAD

INFRAESTRUTURA
4. AVALIE OS ITENS ABAIXO PONTUANDO:

LOTIMO 2. REGULAR 3. PESSIMO

CONDICAO DA VIA ¢ rua, calgada. ciclovia) - bursco. pavimento, et

ILUMINACAO |:|

PLACAS DE SINALIZACAO [:’

SINALIZACAO HORIZONTAL (pinturas ni via) D

RELEVO (subidas ¢ descidas) I:I

CONDICAO DO TRANSITO (CONGESTIONAMENTO. FLUIDEZ)
SEGURANCA NO TRAJETO D

3. Na sua opinido as pessons, de mancira geral, tem Fducagdo no Trinsito?

[]
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PERCEPCAOQ

5. AVALIE OS ITENS ABAIXO PONTUANDO:
1L.OTIMO 2. REGULAR 3. PESSIMO
CUSTO

TEMPO DE VIAGEM I:l
POLUICAO ATMOSFERICA D
CONFORTO

PRATICIDADE
ACESSIBILIDADE |:|
INFRAESTRUTURA D

6. Qual a maior dificuldade que encontrou no trajese?

7. 0 que voud achou de participar do Desafio Intermodal?

8, Qual sua sugestdo para methoria do trinsito na cidade?
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ANEXO C

Questionario Eficiéncia da Malha Cicloviaria da Cidade de Curitiba.

Eficiéncia da Malha Cicloviaria de
Curitiba.

Estou fazendo meu TCC sobre a eficiéncia da Malha Cicloviaria da cidade de Curitiba, e
preciso colher dados dos usuarios da mesma. Esse trabalho visa incentivar a cultura da
Ciclomobilidade na nossa cidade, entdao é de maxima importancia ser respondido com
seriedade. Agradeco desde ja a todos que pederem colaborar com a causa. Obrigada.

*Obrigatério

Vocé utiliza a malha cicloviaria de Curitiba? (ciclovias, ciclofaixas, ciclorrota) *

) Sim
) Néo

Se a resposta anterior foi nao, qual o motivo?

Como vocé qualificaria a malha cicloviaria da cidade? *
) Excelente

() Boa

) Regular

) Ruim

) Péssima

Vocé tem facilidade de acesso aos trechos da malha? *
Se ndo, qual o motivo?

) Sim
() Outro:

No seu ponto de vista, vocé considera eficiente o sistema de malha cicloviaria existente na
cidade de Curitiba? *

) Sim

) Néo

Se a resposta anterior foi nao, quais os motivos da sua resposta? E qual solugao vocé
sugere para transforma-la em eficiente?



