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Minha concluséo é que a vida se assemelha muito a uma grande aventura de
bicicleta. Vocé pode decidir carregar tudo sozinho ou contar com o apoio para dividir
parte do peso — 0 que também tem seu preco. Vocé pode pedalar solitario no seu
préprio ritmo, em um pelotdo de ponta para chegar mais rapido, ou ainda pode ir
devagarinho e sem pressa, com uma pessoa especial ao seu lado para compartilhar
as alegrias durante o caminho. Mas, independentemente de qualquer coisa, € vocé
quem tem que pedalar sua prépria bicicleta. Entdo, € preciso encontrar forcas e,
muitas vezes, superar 0s seus proprios limites para seguir adiante.

(Alexandre Costa Nascimento — Mais Que Um Le&o Por Dia)



RESUMO

A melhoria na mobilidade urbana é um fator que frequentemente habita os
planejamentos e metas dos gestores publicos. O transito de veiculos automotores se
apresenta com destaque quando o assunto € fragilidade na mobilidade urbana e
aumento de poluentes atmosféricos. A utilizacdo da bicicleta surge como uma 6tima
proposta para minimizacdo dos poluentes e mais especificamente do dioxido de
carbono, importante no ciclo de vida dos seres vivos e no efeito estufa, contudo para
a massificagdo do uso desse veiculo, modificagdes nas estruturas fisicas e culturais
necessitam ser realizadas. O presente trabalho visa a elaboragcéo de propostas para
a reducdo deste gas, usando para isso a otimizacdo na utilizacdo da bicicleta,
descrevendo-a como importante modal de transporte, inserida em cenarios de
estimulo ao uso e consequente estimativa da melhora da qualidade do ar com esta
substituicdo. A pesquisa abrangeu como area de estudo o municipio de Curitiba,
utilizando informagbes detalhadas como as caracteristicas da estrutura publica
cicloviaria, pesquisas de utilizacdo da bicicleta como veiculo de transporte e de
contagem de trafego, entrevistas com responsaveis pelos projetos de
ciclomobilidade municipal, além de simuladores de impactos e substituicdo de
modais de transporte. Registrou-se que as vias e estruturas adaptadas a pratica da
ciclomobilidade sdo bastante utilizadas na cidade e servem de importante facilitador
nos deslocamentos dos usuarios, mesmo que as respostas as pesquisas
demonstrem que préximo de 70% das pessoas que nao utilizam ou pouco utilizam a
bicicleta ndo o fagcam por falta de infraestrutura. Em uma comparacdo com a
utilizacdo com outros modais de transporte, a bicicleta ainda se apresenta como a
melhor opcdo na agilidade no transito. As propostas de melhorias neste quesito
foram apresentadas como tema nas campanhas politicas, e a morosidade
apresentada atualmente impde um ritmo gradual, porém lento, no desenvolvimento
da ciclomobilidade e no compasso da melhora da qualidade do ar. Os beneficios
com a substituicdo dos automdéveis pelas bicicletas ndo se resumem a qualidade do
ar, mesmo havendo um decréscimo significativo com essa troca, auxiliam a
minimizar os congestionamentos, aumentam a qualidade de vida e diminuem os
gastos com manutenc¢do, combustivel, além do menor valor da aquisi¢do do bem.

Palavras-chave: ciclomobilidade; infraestrutura; impactos ambientais; poluicao
atmosférica.



ABSTRATC

Developement of urban mobility is a goal that every public managers need to
keep in mind. The traffic of automobile vehicles is outlined when the subject of
fragility in urban mobility and atmospheric pollution is discussed. Utilization of
bicycles comes as a great solution to cutting down the pollutants, especially carbon
dioxide, important in the life cycle of living beings as well as in the green house
effect. However, to allow an increase in the use of this alternative vehicle, many
structural improvements are required. This work's aim is to elaborate options for the
reduction of this gas, otimizing the use of the bicycle as an important mean of
transportation, stimulating its use and, consequently, improving the quality of the air.
The research covered the city of Curitba, making use of detailed informations
concerning the public cycling structure, surveys regarding the utilization of the
bicycle, interviewing of the people responsible for the projects in urban mobility, while
making use of a simulator of the impacts of this substitution in the means of
transportation. It was found that the cycling structures are frequently used in the city
and are an important enabling factor for the displacement of users, even though
surveys indicated that 70% of the people who do not make use of the bicycle do so
not because of the lack of structure itself, but due to other factors as well. In a
comparison between cycling and other means of transportation, it has been
evidenced as the fastest way to get through traffic. Proposals for the developement in
this aspect have been presented as the main point of many political campaigns and,
however slowly, implementation of cycling as a main means of transportating is
steadily growing along with the improving of the air quality. Furthermore, the benefits
are not limited to the atmosphere, but also to the decreasing of traffic jams, better life
standards, lowering of the costs with fuel, maintenance of the vehicle and the vehicle
itself.

Keywords: cycling, infrastructure, environmental impact, atmospheric pollution.
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1. INTRODUCAO

A avaliacdo atual das praticas e instrumentos de gestdo publica demonstra
que as dimensdes ambiental e urbana trabalham em légicas diferentes, ambientando
um palco de conflito em virtude da auséncia de entendimento do papel de cada uma

delas.

Ocorréncias sociais, politicas e econ6micas sdo alguns dos fatores que
influenciam modificagbes nas cidades. Neste sentido, o planejamento de transportes
se torna um instrumento de viabilizagao do crescimento ordenado (GOMES, 2008).

E preciso enfrentar as dificuldades estruturais e buscar a mudanca de
comportamento. E possivel promover mudancas, desde que haja vontade politica,
planejamento, distribuicdo equitativa dos espacos de circulacdo e educacgéo para o
transito (BRASIL, 2007).

Num contexto onde a cultura da circulacdo tem predominio dos automaoveis,
visando circulacdo e seguranca, o cenario de congestionamentos, concentracdo da
mobilidade urbana e impactos ambientais sdo barreiras culturais a serem vencidas

de maneira social e ambientalmente correta (SILVEIRA, 2010).

Curitiba contabilizava 1.879.355 habitantes no ano de 2015 (IBGE, 2016)
segundo estimativa do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE. As
viagens urbanas de bicicleta realizadas pelos seus moradores contemplam
aproximadamente 1% apenas. Se comparar com ou outros modais, como automovel
(33%), transporte coletivo (36%), motos (2%) e a pé (28%), a bicicleta se revela
como um meio de deslocamento de menor uso entre os possiveis (MEDEIROS,
2012).

O transporte individual, por seus mais variados motivos, cresceu
substancialmente nos ultimos anos. Segundo o DENATRAN (2016) Curitiba € uma
das cidades brasileiras com maior niumero de veiculos motorizados por habitantes,
atingindo a marca de aproximadamente 1.332.410 unidades entre automoéveis,
caminhonetes, camionetas — perua e utilitarios — comerciais leves que utilizam como
combustivel a gasolina, o etanol hidratado ou qualquer mistura entre eles. Deste
modo, se pode contabilizar atualmente uma média de 0,71 automdveis para cada
habitante.
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O aumento sistematico da capacidade de infraestrutura existente com a
abertura de novas vias, pontes, viadutos, tem contraditoriamente mantido o ciclo
vicioso de congestionamento. Devido a falta de espaco fisico para novas vias, uma
solucéo seria a diminuicdo dos espacos para a circulacdo de veiculos motorizados.
E necessario salientar que esta medida é muito desafiadora para o poder publico, o
qual deve dedicar muito tempo e esforcos para modificar o comportamento da

populacao e sua cultura do automovel (CHAPADEIRO, 2011).

Os tomadores de decisdo também tem dificuldade para agir no sentido de
impor restricdes ao uso do automovel para favorecer modalidades que tragam
beneficios para uma parcela maior e menos favorecida da populacdo (MIRANDA et
al., 2009).

Com a tendéncia das politicas publicas de uso do solo e de mobilidade
vigentes nas cidades brasileiras baseadas na motorizag&o individual, a bicicleta vem
ganhando espaco no cenario politico nacional. Kienteka (2012) afirma que em
virtude do constante aumento dos niveis de poluicdo do ar e o0s transtornos
causados por excesso de veiculos automotores nas grandes e médias cidades em
todo o mundo, a bicicleta é atualmente considerada uma das melhores alternativas

para o transporte urbano.

A necessidade de descrever a participacdo da bicicleta como meio de
transporte viavel, caracterizando a estrutura e politica publica municipal atual voltada
para este modal, perpassou pela elaboracdo de cenarios hipotéticos para 0 seu uso
mais amplo, estimando os beneficios a qualidade do ar com a substituicdo dos

automoveis pelo ciclomodal.

No contexto de mobilidade sustentavel, as diversas modalidades de veiculos
para deslocamento diario da populagdo em uma grande cidade como Curitiba
contribuem significativamente para a boa ou ma qualidade do ar respirado, porém
buscar aqueles que contribuem para o beneficio nesta atividade ndo pode ser

apresentado como unico fator de solugéo para o transito nas cidades.

Os impactos podem ser progressivamente reduzidos em funcao das medidas
a serem implementadas no sentido de tornarem os sistemas de transporte mais

eficazes. Alguns desses problemas relacionados com o transito de veiculos tém
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influéncia direta nos usuéarios do sistema, enquanto que os impactos ambientais
afetam toda a sociedade (GOMES, 2008).

Uma grande duvida se torna presente quando se depara com a necessidade
em se saber qual o valor necessario de substituicdo do modal pode auxiliar na

minimizagéo dos impactos relacionados ao transito.

A discusséo e contribuicdo almejada por este estudo € a construgcdo de uma
analise da gestao de politica ambiental utilizando ferramentas auxiliares que visam a
reducdo da emissdo de poluentes atmosféricos, e consequente melhora na
qualidade do ar, estimulando novas op¢des que venham a contribuir com o método,
visando avaliar a substituicdo gradativa dos veiculos automotores por op¢des menos

impactantes de deslocamento, conforme a bicicleta se apresenta.

1.1 Objetivo geral

Elaborar uma proposta de otimizacao na utilizacdo da bicicleta em Curitiba/PR

visando a reducao da emissao de dioxido de carbono (CO,).

1.2 Objetivos especificos

- Diagnosticar a participacdo da bicicleta como meio de transporte no espago
urbano de Curitiba;

- Caracterizar a estrutura e politica publica municipal voltada para a utilizagéo

da bicicleta como veiculo de deslocamento em Curitiba;
- Analisar cenarios para o uso mais amplo da bicicleta em Curitiba;

- Estimar os beneficios a qualidade do ar com a substituicio do modal

automovel pela bicicleta.
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2. REVISAO DA LITERATURA

2.1 Histérico da bicicleta no Brasil

Na publicacdo “Manual de Planejamento Cicloviario” (BRASIL, 2001), tem-se
gue com a implantacdo da industria automobilistica no Brasil em meados dos anos
1950, e o aumento das estruturas viarias disponiveis para este modal de transporte,
houve o inicio da adaptacdo das cidades para o desafio do transporte motorizado.
As grandes obras viarias, incluindo-se ai os metrés do Rio de Janeiro e Sdo Paulo
conseguiam suprir a necessidade da expanséo de op¢oes de transporte motorizado.
Sendo assim, o transporte ndo motorizado comecou a ser desprezado e perder seu
espaco no transito.

Durante a crise mundial do petréleo na década de 1970 e os movimentos
ecologicos, houve um inicio da reabilitacdo da bicicleta como meio de locomocéao e
transporte. Surge no Brasil o Programa de Mobilizacdo Energética (PME), onde séo
propostas medidas de economia de combustivel e o desestimulo a utilizacdo dos
automoveis. Além disso, tratava também da necessidade de estimular outros modos
de transporte onde houvesse a poupanca de energia proveniente do petréleo, e a

utilizacao da bicicleta ganha forca.

Na década de 1980, o Grupo de Estudos para a Integracdo da Politica de
Transportes — GEIPOT, criado na década de 60, em parceria com a Empresa
Brasileira de Transportes Urbanos — EBTU implementa inUmeros estudos sobre o
tema em vérias cidades brasileiras, em consonancia com os Planos Diretores
municipais (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007). Infelizmente em 1991 é extinto o
EBTU e 10 anos depois, em 2001, € a vez do GEIPOT encerrar as atividades,

deixando uma lacuna no ciclo dos estudos na administracéo publica federal.

O Cddigo de Transito Brasileiro — CTB, promulgado no final da década de
1990, concedeu tratamento especial a elementos de transporte ndo motorizado no
sistema, dentre eles o transporte por bicicleta. Assim, se vé uma retomada dos

projetos na infraestrutura viaria, principalmente na implantagéo de ciclovias.

Outros fatores que influenciaram o perfil do usuério de bicicleta no Brasil,

segundo GEIPOT (2001) foram as transformacfes socioecondmicas, dentre elas o
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empobrecimento das populacdes urbanas, que neste contexto utilizam a bicicleta por
ser um veiculo com custo menor, o aumento de renda de algumas camadas da
populacao, tendo acesso a aquisicdo da bicicleta e as mudancas de ocupacdo do

uso do solo, principalmente nas areas centrais e o desordenamento das periferias.

Segundo a Associacdo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas,
Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares — ABRACICLO (2007), o Brasil é
atualmente o 3° maior produtor mundial de bicicletas, com aproximadamente 4% da
producdo, atras da China (67%) e da india (8%).

2.2 A bicicleta: possibilidades e limitacGes

Soares et al. (2015) descrevem com habilidade e simplicidade a presenca da
bicicleta no meio da populacdo quando cita que “a bicicleta é uma dadiva”. Deste
modo eleva sua importancia sobretudo para quem vive em comunidades urbanas,
afirmando que ela desobstrui o espaco publico e aumenta a seguranca viaria, além

de trabalhar a dimenséo social, economizando renda e impostos.

As grandes cidades tém aumentado o numero de veiculos em seu interior.
Este crescimento pode ser resultante do fato da concentracdo de atividades
econbmicas nas areas centrais das cidades, tendo manchas populacionais sendo
criadas nas periferias e a relacdo dos congestionamentos nas ligacdes realizadas
entre estas duas extremidades (ALMEIDA, 2010).

A bicicleta € um veiculo importante no tratamento dos problemas relacionados
a mobilidade urbana. Deste, destaque se faz aos congestionamentos, aos
problemas relacionados a qualidade do ar, a degradacédo da imagem urbana com a
inclusdo do crescente numero de automoveis, custo e diminuicdo do recurso
relacionado aos combustiveis fosseis, decréscimo na qualidade de vida, acidentes e
despesas com o afastamento das vitimas e metas de reducdo de CO, e material
particulado. Mesmo assim para Xavier et al. (s/d), “a bicicleta ndo pode ser
apresentada como uma espécie de solucdo milagrosa para o transito nas cidades ou
para salvar o planeta da catastrofe ambiental, mas é capaz de resolver problemas

localizados”.
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A bicicleta enfrenta, contudo, restricdes ao seu trdfego como qualquer outro
veiculo de transporte. Nas areas urbanas existem vias e segmentos viarios onde,
devido ao volume de veiculos motorizados, a velocidade geral do trafego e a
presenca de veiculos pesados, restringe o uso da bicicleta no trafego partilhado.
Mesmo com essa recomendacao, a situacdo pode ser modificada com a criagédo de
via segregada do restante do trafego. O QUADRO 1 demonstra os locais e 0s graus
de restricdes a circulacéo das bicicletas no trafego partilhado das cidades, conforme
apresenta GEIPOT (2001).



QUADRO 1 — RESTRIGOES A CIRCULAGAO DAS BICICLETAS NO TRAFEGO PARTILHADO DAS CIDADES

veiculos e cruzamento generalizado de
pedestres

VIAS E " GRAU DE - =
TRECHOS PRINCIPAIS CARACTERISTICAS RESTRICAO CONSEQUENCIAS DO USO DA BICICLETA RECOMENDACOES PARA O USO DA BICICLETA
Via Expressa Via com controle de acesso de veiculos, Total - Acidentes graves em razéo da velocidade da corrente - Construgéo de ciclovia lateral; (n&o recomendada
velocidade de trafego superior a 100km/h, de trafego; sequer a adogéo de ciclofaixas).
€OMm poucos acessos - Dificuldade em cruzar, entrar e sair da via
Canaleta do Via exclusiva a circulagdo de 6nibus Total - Inobservancia da méo dupla dos coletivos; - Liberag&o do uso nos finais de semana, quando
transporte - Impossibilidade de ultrapassar, em seguranca, os decresce muito o nimero de coletivos em circulagdo
coletivo coletivos parados nos pontos de parada nessas areas.
Via Arterial Via geralmente com grande extenséo, Parcial - Conflitos e acidentes com veiculos motorizados, devido | - Criag&o de ciclofaixa, quando houver disponibilidade
permite acesso a éreas diferenciadas do muito mais ao volume desses do que as suas de espaco, ou ainda, dotacéo de faixa da direita de
territério das cidades. Tém  muitos velocidades; sobrelargura de 1,20m, no méximo, para permitir a
cruzamentos, velocidade da corrente de - Conflitos com 6nibus e pedestres nos pontos de parada; | Circulagéo de bicicletas no espago excedente a uma
tr:flfego \éarlan’d olentre t60' e d80km/h,hgr.'i1r1de - Conflitos com os automoveis particulares no bordo fa'XE_l; . 3 . o
nUmEro de veiculos motorizados nos forarios direito da pista em raz&o do acesso desses as garagens | - Criacdo de areas de reflgio para a bicicleta e
de PldCO ea Ipresenga de mUthShVG'CUbS Cbom e aos estacionamentos: pedestres, na area de aproximagao nos cruzamentos
rande tonelagem, como caminhdes e 6nibus . ' . . - 50 3
g d - Conflitos nos cruzamentos, em especial em vias de méo antes da converséo a esquerda.
dupla, e onde héa conversdes a esquerda
Tuneis Via subterranea ou sob area de montanha. Total - Acidentes graves em razéo da velocidade da corrente - Previsdo de passagem elevada, nos novos taneis,
Permite a ligacdo de correntes de trafego a de trafego; com minimo de 1,20m de largura, sendo 1,00m livre,
bairros e regibes do territério urbano das - Ciclistas sujeitos a mal-estar devido a forte presenca de | Para a passagem de bicicletas;
grandes cidades com certa rapidez gases toxicos; - Previsdo da destinacdo de um lado para cada tipo de
- Vulnerabilidade dos ciclistas, por nédo terem areas usuério, caso exista passagem de pedestre.
destinadas a parada diante de situacdes emergenciais
Calcaddes de | Areas nos centros urbanos destinadas a Parcial - Conflitos com pedestres em funcdo de sua grande - Instalagéo de bicicletarios nas suas extremidades;
pedestres circulagdo de pessoas e mercadorias, livres presenca e dos inimeros destinos desses - Colocagao de paraciclos junto aos principais pontos
do trafego motorizado de atrag&o, fora do calgadao.
Pontes, Obras de arte de Engenharia, construidas Parcial - Grande friccdo com o trafego geral, sem muitas - Destinagdo de area especial para o transito de
viadutos e para transpor acidentes naturais (rios, vales, possibilidades de evitar conflitos bicicletas na mesa da obra-de-arte;
elevados etc) ou correntes de trafego muito - Colocagéo de "méaos-francesas”, na lateral externa,
movimentadas garantindo o fluxo segregado de bicicletas e pedestres.
Via de Baixo volume de trafego, caixa de via Parcial - Conflitos com veiculos de carga e pedestres em fungdo | - Selecdo das melhores rotas e sinalizagéo das
comércio local | estreita, grande movimentagao de de sua grande presenca mesmas;
nos grandes mercadorias e pedestres - Colocacéo de paraciclos junto aos principais pontos
centros de atracdo de viagens.
Avenida a Em geral tem boa caixa de via, grandes Parcial - Conflitos com pedestres; - Colocacéo de paraciclos junto a area da praia;
beira-mar areas destinadas ao estacionamento de - Conflitos com veiculos estacionados

- Construcao de ciclovia na orla;
- Construgdo de ciclofaixa no lado oposto aos edificios.
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FONTE: GEIPOT (2001)
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2.3 Aspectos legais relacionados ao uso da bicicleta

Com a crise do petroleo na década de 1960 e 1970 na Europa, houve um
aumento significativo na utilizacdo da bicicleta como meio de transporte. Esse
mesmo fato ndo ocorreu no Brasil com a mesma intensidade, visto que a crise
energética demorou mais tempo para chegar aqui, em virtude do fortalecimento da
empresa estatal que administrava o mercado. O Brasil, mesmo com a crise
apresentada pela Petrobras, possivelmente néo vivera tdo cedo 0 que outros paises
viveram com a crise do petroleo. Deste modo, para concorrer com a motorizacao do

Brasil sera necessaria vontade politica e pressao popular (SOARES et al, 2015).

A Lei que regia a circulacdo de veiculos no Pais até 1997 (Codigo Nacional
de Transito, 1997) ndo abrangia com clareza o papel da bicicleta, isentando-a do
regramento comum aos outros veiculos, descaracterizando-a, e, deste modo criando

uma cultura do “tudo posso” quando embarcado em um exemplar.

Com o surgimento do Cddigo de Transito Brasileiro (Lei n° 9053/97)
estabeleceu-se um marco para a “transformacgdo” da bicicleta em um veiculo
(BRASIL, 1997).

Esta legislacéo federal em vigor no Brasil impde diretrizes aos veiculos e em
seu artigo 24, inciso Il determina que os tramites relativos ao planejamento, projetos,
regulamentacdo e operacao viaria competem aos 6rgaos e entidades executivas de

transito dos municipios.

A Lei em tela atribui que para se equivaler a um veiculo, o ciclista deve estar
montado no equipamento, pois do contrario equipara-se ao pedestre em direitos e
deveres, devendo circular, quando houver, em ciclovias, ciclofaixas ou acostamento,
ou nos bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de circulagdo dos outros
veiculos, sempre com preferéncia de seguranca sobre os veiculos automotores. A
circulacdo sobre os passeios (calgadas) s6 podera ser realizada quando autorizado

e sinalizado

A Constituicdo Federal de 1988, a partir da exigéncia de que 0s municipios
com mais de 20 mil habitantes seriam obrigados a elaborar um Plano Diretor,

também contribuiu para que a dinamica das cidades abrangesse o planejamento de
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estratégias de mobilidade, e a inclusdo de temas relacionados a bicicleta foram
valorizados (BRASIL, 1988).

Posteriormente, com a criacdo do Estatuto da Cidade (Lei n® 10.257/01) os
municipios com mais de 500 mil habitantes foram obrigados a elaborar planos de
transporte, incorporando o desenvolvimento urbano com as politicas de mobilidade
(BRASIL, 2001).

O Estatuto da Cidade, que modificou os capitulos 181 e 182 da Constituicao
Federal, estipulando a necessidade de os municipios brasileiros elaborarem seus
Planos Diretores e Planos de Mobilidade Urbana, utilizando a participacdo da
sociedade em seus debates, se torna atual no momento em que a sociedade

ressalta a utilizacdo da bicicleta como um dos meios de transporte no Brasil.

No dia 13 de abril de 2012 entrou em vigor a Lei n® 12.587, conhecida como
Politica Nacional da Mobilidade Urbana. Esta Lei visa representar uma oportunidade
impar, ao possibilitar uma forma nova e democratica de pensar as cidades que

gueremaos para 0 nosso pais nas préximas décadas.

De acordo com a Politica nacional de Mobilidade Urbana (Brasil, 2012), os
municipios precisam fazer seus planos, a sociedade civil participar e os operadores
de direito fiscalizar o processo. Dessa maneira buscam-se a construcdo de Planos
de Mobilidade Urbana consistentes e legitimados pela populacdo, capazes de
promover uma mudanca de paradigma na direcdo de cidades justas e com

qualidade de vida para todos.

No ambito estadual, a Lei 17.385 de 13 de dezembro de 2012 (PARANA,
2012) instituiu 0 més de setembro como o Més da Bicicleta no estado, constando no
calendario oficial de eventos, buscando envolver as iniciativas publico e privada
além da comunidade académica e demais segmentos da sociedade com atividades

de estimulo ao uso correto da bicicleta.

Mais recentemente, em ambito municipal, o Plano Diretor de Curitiba, com
revisdo realizada em 2014, além da criacdo da Lei Municipal n® 14.594/15, chamada
de “Lei da Bicicleta” buscam estimular caracteristicas especificas a mobilidade do
transporte municipal, abrangendo uma série de regras e linhas de pensamento que
visam auxiliar a adaptacdo de Curitiba as exigéncias vertentes na reversao do

acumulo histérico de politicas publicas que priorizavam quase exclusivamente a
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circulacdo e transporte de pessoas utilizando veiculos a combustdo de combustiveis

fosseis.

Outra lei municipal especifica e destinada ao publico usuario de bicicleta é a
Lei n° 14.723 de 25 de setembro de 2015 que cria o selo "Empresa Amiga da
Bicicleta" no ambito do municipio de Curitiba, destinado as entidades privadas que
disponibilizarem aos funcionarios e clientes a infraestrutura necessaria para o
conforto poés utilizagdo do modal, com a presenca de bicicletarios com banheiros,
chuveiros, armarios e vestiarios adequados aos ciclistas. Este selo tera validade de
2 anos, podendo ser renovado além da possibilidade da utilizacdo de uma
logomarca para divulgacdo fisica e eletrbnica. Para isso, a entidade devera
comprovar a existéncia destas estruturas em suas dependéncias e realizar a
manutencdo periddica dos mesmos. O QUADRO 2 apresenta uma cronologia da

legislagéo discutida.

QUADRO 2 — CRONOLOGIA DA LEGISLACAO RELACIONADA AO USO DA BICICLETA

1968 Decreto 62.127 — Cdodigo Nacional de Transito

1988 Constituicdo da Republica Federativa do Brasil

1997 Lei n® 9.053 — Caddigo de Transito Brasileiro

2001 Lei n® 10.257 — Estatuto da Cidade

2004 Lei Municipal n® 11.266 — Adequacéo do Plano Diretor de Curitiba

Lei n® 12.587 — Politica Nacional de Mobilidade Urbana

2012
Lei Estadual n® 17.385 — Institui o més da bicicleta no Parana

Lei Municipal n° 14.594 — Lei da Bicicleta

2015 Lei Municipal n® 14.723 — Cria o Selo de “Empresa Amiga da Bicicleta”

Lei Municipal n°® 14.771 — Revis&o do Plano Diretor de Curitiba

O Plano Diretor constitui um instrumento de planejamento pelo qual os
municipios devem estabelecer os objetivos a serem atingidos. Tem o sentido de ser
um instrumento do desenvolvimento sustentavel (capaz de suprir as necessidades

da geracdo atual, sem que haja o comprometimento no atendimento as
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necessidades das geracgOes futuras) e ndo apenas um objeto de controle e uso do
solo.

A Lei n® 14.771 de 17 de dezembro de 2015, que “Dispde sobre a revisao do
Plano Diretor de Curitiba” (CURITIBA, 2015), se configura como um instrumento

béasico de politica de desenvolvimento e expansao.

Entre os 194 artigos descritos, 07 (sete) eles se consagram como especificos
ao plano cicloviario do municipio, fazendo parte do capitulo da Mobilidade Urbana
com énfase na Circulacdo da Bicicleta. Entre eles, se destaca o artigo 49, integrante

do Capitulo 2, Secao VI — Da Circulagdo de Bicicletas.

De modo geral, estes se concentram em aplicacdes do planejamento publico
para buscar o desenvolvimento e incentivo de praticas que visam estimular a busca
por tecnologias menos poluentes e criar mecanismos de integracdo cada vez mais

aplicaveis. Deste modo, os temas séo definidos conforme o QUADRO 3.

QUADRO 3 — ARTIGOS REFERENTE AO MODAL BICICLETA NO PLANO DIRETOR DE CURITIBA
- 2015

continua

Lei 14.771/2015 — PLANO DIRETOR DE CURITIBA

- facilitar o deslocamento e a circulacéo de pessoas;

- priorizar o modo de deslocamento ndo motorizado em relacdo ao
motorizado;

- ampliar a participagdo do modo de deslocamento ndo motorizado;

- promover a integracao entre o transporte publico ndo motorizado e os
servicos de transporte urbano;

- facilitar o deslocamento no municipio através de uma rede integrada vias,
Art.39 de estrutura cicloviaria e ruas preferenciais;

- compatibilizar a gestdo da mobilidade urbana para a melhoria da
qualidade do meio ambiente;

- promover e avaliar estudos de politicas publicas visando a reducéo o uso
de transporte motorizado a adocédo de veiculos menos ou ndo poluentes;

DA MOBILIDADE URBANA

- instituir o Plano Setorial de Mobilidade e Transporte Integrado.

- implantar bicicletarios aos ciclistas usuérios de transporte coletivo, nos
terminais de 6nibus ou em suas imediacdes.
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- desenvolver o Plano Cicloviario;

- incorporar estruturas cicloviarias em grandes projetos de eixos
estruturantes;

- planejar, executar e manter a rede de estrutura cicloviaria;

- desenvolver programas e campanhas educativas com o incentivo ao
modal bicicleta;

Art. 49 - implantar sistema de bicicletas compartilhadas integrado a rede de

transporte coletivo, as malhas cicloviarias e pontos turisticos, em um prazo
de 03 (trés) anos;

- estimular a implantagdo de equipamentos privados voltados ao apoio para
a circulacao de bicicleta;

DA CIRCULAGCAO DE BICICLETAS

- incentivar o uso de bicicletas;
- reservar espaco e instalar bicicletarios nas escolas que puderem.

- 0 Plano Cicloviario devera considerar a integragdo metropolitana, a
Art. 50 conectividade entre as novas e antigas estruturas, integragdo com o
sistema de transporte publico coletivo e mudancgas dos padrdes de viagens
urbanas em deslocamentos de curta duracgéo.

- o Plano Cicloviario deverd contemplar no minimo a definicdo das
estruturas para a circulagcdo da bicicleta, definicho da localizagdo e
Art. 51 hierarquia cicloviarias, definicdo das tipologias dos equipamentos e a
prioridade de implantacdo e a conformagdo de micro redes em bairros
integradas a rede principal.

Fonte: o autor, adaptado de Curitiba (2015)

O Artigo 50 cita que o “Plano Cicloviario devera ser elaborado considerando
0s seguintes principios”: integracdo metropolitana, conectividade entre as novas

estruturas e a malha existente, integracdo com a Rede Integrada de Transporte —
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RIT, e a mudanca dos padrdes de viagens urbanas em deslocamentos de curta

extensao.

Sobre este ultimo quesito, vale salientar que conforme descrito pelo Ministério
das Cidades, que a bicicleta € um veiculo rapido, e para distancias até 5km € o meio
de transporte mais rapido, e dependendo das condicbes de congestionamento, €
mais veloz que automoveis (BRASIL, 2007).

A “Lei da Bicicleta” € um exemplo de legislacdo que tem como objetivo

sancionar medidas aplicaveis exclusivamente a um tipo de modal de transporte.

A Lei é composta por 4 artigos, entre eles 1 vetado e outro com o Unico intuito
de promulgar a sua entrada em vigor, e visa oficializar a bicicleta como “um modal
de transporte regular de interesse social em Curitiba”, determinando sem uma data
pré-definida que 5% (cinco por cento) das vias urbanas de Curitiba serdo destinadas
a construcao de ciclofaixas e ciclovias, conectando o centro da cidade integrado ao
transporte coletivo. Neste caso, a prefeitura insere medidas de adaptacdo das vias
que vierem a ser integradas ao sistema, isentando as ciclofaixas ja instaladas
preteritamente no municipio. Além disso, obriga que os terminais de transporte
coletivo, estabelecimentos de ensino, complexos comerciais como supermercados e
shoppings centers, além de pracas e parques publicos tenham espacos reservados
para bicicletas.

2.4 Exemplos de planos e programas centralizados na bicicleta

Todas as vezes que se fala em reorganizacdo de um espacgo urbano pautado
no tema mobilidade, o pensamento da troca de veiculos motorizados por opgdes

menos ou nao poluentes entra em pauta.

Alguns programas de mobilidade urbana no Brasil sdo acompanhados da
inseguranca sobre sua implantacdo e de onde virdo 0s recursos financeiros

necessarios para esta concepgao.

Os programas de ciclovias sdo aqueles que provavelmente mais se
caracterizam como beneficiarios ao sistema de mobilidade urbana voltada a

bicicleta. O préprio nome indica um caminho exclusivo aos ciclistas e também auxilia
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no processo de marketing da politica publica, uma vez que demonstra, com sua
implantacéo, que a gestdo governamental de determinado municipio, esta investindo

e se preocupando com os ciclistas e demais interessados que utilizardo o sistema.

A experiéncia de KNEIB (2012) aplicada a mobilidade urbana, conseguiu
estipular sete “Diretrizes para a Melhoria da Mobilidade” em Goiania, porém que
facilmente poderiam ser implantadas em outras cidades, caracterizando suas

peculiaridades e descrevendo-as utilizando os critérios regionais, como segue:

e Melhorar o transporte coletivo a partir da implantacdo de corredores

preferenciais;
e Priorizar o pedestre;
e Garantir infraestrutura para os ciclistas;
e Regular os estacionamentos;
e Melhorar o transito;
e Implantar projetos estruturantes para o transporte coletivo: o BRT e o0 VLT;

e Planejar a mobilidade urbana.

E fato que as cidades investem em modelos de vias para mobilidade urbana
no mundo inteiro, seja por facilitar o deslocamento, seja por marketing publico, as
estruturas cicloviarias sdo referéncia. Algumas capitais no Brasil apresentam
estruturas variadas. Estas estruturas nem sempre sdo representadas com o que a
populacdo local deseja. O GRAFICO 1 apresenta a estrutura cicloviéria (quantidade
de quildbmetros existentes) em algumas capitais do Brasil no ano de 2015 segundo
as prefeituras municipais e a Uni&o dos Ciclistas do Brasil (MOBILIZE, 2016).
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GRAFICO 1 — QUILOMETROS DE ESTRUTURA CICLOVIARIA EM CAPITAIS DO BRASIL
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2.4.1 Integracéo da ciclomobilidade em outros paises

e Estrada exclusiva para ciclistas

Ciclovia na forma de estrada, conhecida como Radschnellweg 1 ou RS1, com
4 metros de largura, que conta atualmente com 10 km prontos e inaugurados, porém
com projeto com 100 km de extensdo. Quando completa devera ligar dez cidades
alemads, entre elas Duisburg, Bochum e Hamm, além de quatro universidades. A via
expressa para ciclistas devera tirar das rodovias da regido cerca de 50 mil

automoveis por dia.

e Sistema publico de aluguel ou compartilhamento

Seja qual for a situacdo, a esséncia do conceito de bicicletas compartilhadas
continua a ser simples: permitir que qualquer pessoa retire uma bicicleta em um local
e a devolva ao sistema em outro local, viabilizando assim o transporte ponto-aponto
por tragdo humana (ITDP, 2014).

Hoje, mais de 400 cidades do mundo inteiro tém seus proprios sistemas de

bicicletas compartilhadas. Alguns exemplos na Europa e América Latina:
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- Sistema Vélib’— 24 mil bicicletas (Paris — Franca)

Com um plano de transportes de baixa emissdo de carbono, o governo
municipal criou mais 271 quildmetros de ciclovias. Depois que a prefeitura viu que a
nova infraestrutura ndo estava sendo tao utilizada quanto o esperado, viu-se que o
maior problema era a falta de estacionamento para as bicicletas (a maioria dos
apartamentos sdo pequenos para guardar bicicletas e as pessoas nao queriam
deixa-las nas ruas durante a noite). Os ciclistas também n&o encontravam locais
seguros ou permitidos para estacionar suas bicicletas quando chegavam ao seu
destino final. Em resposta a essa situagcdo, a cidade implantou um sistema de
bicicletas compartilhadas que trouxe mais conveniéncia aos ciclistas e impulsionou a

cultura de bicicleta na cidade.

- Sistema Bicing — Barcelona — Espanha)

O sistema Bicing de Barcelona tornou-se mais popular do que o previsto. Nos
dois primeiros meses de funcionamento, 30.000 pessoas se registraram como
usuarios, numero esperado ao final do seu primeiro ano. Apesar de inicialmente a
cidade querer incluir os turistas como parte da base de usuarios registrados, esta
opcao foi retirada para atender a grande demanda e evitar concorréncia com as
companhias ja existentes de aluguel de bicicletas para turistas.

- Buenos Aires — Argentina)

Buenos Aires inaugurou seu primeiro sistema de bicicletas publicas em 2010,
com 100 bicicletas, que em 2013 ja tinha se expandido para 30 estacdes e 1.200

bicicletas. O sistema € manual e usa containers reciclados de carga como estacoes.

- Ecobici (Cidade do México — México)

Na Cidade do México, ndo ha muita infraestrutura de ciclismo e muitas das
ruas na area de Ciclovias e Sistemas de cobertura sdo vias pequenas que nao
precisam de espaco separado para as bicicletas. Em funcéo disto, e em preparagao
para a implementacdo do sistema, a cidade realizou uma campanha de seguranca

para ensinar motoristas e ciclistas a dividir a rua entre si. Desde a abertura em 2012,
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ja foram realizadas mais de 5 milhdes de viagens pelo sistema de bicicletas
compartilhadas da Cidade do México, com nenhuma colisdo fatal e poucos
acidentes no total (ITDP, 2014).

2.5 A bicicleta na cidade: possibilidades de implementacéo

O principal desafio que a cidade de Curitiba encontra atualmente faz
referéncia a crescente motorizacédo e a falta de recursos de investimento publico,
visto que as ac¢Bes do poder publico de Curitiba voltadas a bicicleta nos ultimos 40
anos demonstram que os esfor¢cos pioneiros ndo resultaram em niveis de uso
diferentes de qualquer outra cidade brasileira, indicando necessidade de

intervencdes de maior consisténcia (SOARES et al., 2015).

Houve a constru¢do dos primeiros 4 km de ciclofaixas segregadas dos eixos
estruturais dos 6nibus expressos. Porém até hoje as faixas exclusivas ao transporte
coletivo servem como rota de deslocamento rapido para os ciclistas, mesmo sendo
proibido e perigoso. Conforme Soares et al. (2015) “mais da metade de todos os
deslocamentos de bicicleta passam pela canaleta exclusiva do o6nibus”. O

compartilhamento seguro das vias exclusivas de 6nibus com os ciclistas € uma

realidade em cidades como Berlin, Londres e Salt Lake City.

A busca por solucfes a curto e médio prazo fizeram com que candidatos a
prefeitura municipal de 2012 incluissem em seus compromissos se eleitos de que
uma série de estruturas e planos seriam colocadas em pratica. A primeira delas foi a
instituicdo da “Lei da Bicicleta”; varias audiéncias publicas foram executadas para a
discussao da revisao do Plano Diretor e o assunto mobilidade urbana foi sempre um

dos mais discutidos.

2.5.1 Solugdes urbanas, planejamento e gestéo ciclistica em Curitiba

O Ministério das Cidades elaborou a Cartilha do Ciclista (s/d) como o objetivo
de reunir informagdes diretas e necessarias para que as bicicletas possam circular

em harmonia com 0s outros veiculos, além de ser um instrumento para os 80



34

milhdes de brasileiros que possuem bicicleta e contribuem para a humanizacéo das
cidades.

Esta cartilha descreve que a infraestrutura cicloviaria pode ser dividida em 3

grandes grupos:

e espaco totalmente segregado, caracterizado como ciclovia;

e espaco delimitado na via, calcada ou canteiro, conhecido como ciclofaixa;
e espaco compartilhado.

Neste caso, o espaco compartilhado parece que seriam todos 0s outros
espacos exceto as ciclovias e ciclofaixas, o que se assemelha ao objetivo da
ciclorrota, porém a difere por se valer de qualquer area onde os ciclistas possam

usar, e que distorce do caracterizado em uma ciclorrota.

A ciclovia, conforme cita o Cédigo de Transito Brasileiro — CTB (BRASIL,
1997), é a pista propria destinada a circulacao de bicicletas, separada fisicamente do
trafego comum. Pode ser unidirecional — quando apresenta sentido Unico de

circulacao, ou bidirecional — quando apresenta sentido duplo e circulacéo.

A ciclofaixa, segundo o citado cédigo federal, “é¢ a parte da pista de rolamento
destinada a circulagao exclusiva de bicicletas, delimitada por sinalizagdo especifica”.
Esta sinalizagdo pode ser vertical, horizontal e/ou semafdrica. Quanto ao sentido,
apresenta-se como a ciclovia, com faixas unidirecionais ou bidirecionais. As faixas
bidirecionais necessitam de um bom projeto para serem implantadas, pois o
estimulo ao trafego de bicicletas em sentido contrario é real. As faixas unidirecionais
concedem ao motorista a certeza de que ele deve se acostumar a presenca efetiva
dos ciclistas em via publica (ALVES, CITADIN e MIRANDA, 2009). Os autores citam
que o espac¢o compartilhado necessita ser sinalizado, e h4 compartilhamento entre
bicicleta e pedestres ou outras espécies de categorias de veiculos automotores,
podendo ser utilizada a calgada, canteiros, “ilhas”, passarelas, passagens

subterraneas, entre outros.

Ainda relacionado pelo mesmo cédigo, as ciclorrotas sao as vias sinalizadas
que interligam pontos de interesse, indicando o compartilhamento do espaco entre

veiculos motorizados e bicicletas.
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Os conjuntos para estacionar corretamente a bicicleta podem ser os
paraciclos e bicicletérios.

O paraciclo € um suporte para a fixacdo de bicicletas que pode ser instalado
em via publica ou no interior de estabelecimentos. O bicicletario € um conjunto de
paraciclos. A diferenca basica entre os dois, segundo o GEIPOT (2001) é que o
bicicletario € um estacionamento de grande capacidade e longa permanéncia,
engquanto o paraciclo € um estacionamento de curta e média duracdo, com baixa e

média capacidade.

2.6 Aspectos ambientais e econdmicos da mobilidade urbana associada a bicicleta

A bicicleta tem sido popular em diferentes povos, em todo o mundo, desde o
século XIX, tornando-se o primeiro dispositivo de transporte pessoal produzido em

massa, para ser deixado, literalmente, de lado pelo automdvel durante o século XX.

A negativa em utilizar a bicicleta, para Chapadeiro e Antunes (2012)
raramente € anunciada como uma antipatia ao veiculo, porém a infraestrutura
inexistente ou inadequada, além da inseguranca sao fatores que influenciam na

decisao.

A GEIPOT (2001) afirmava que em virtude de todos os seus beneficios e
facilidades, que as bicicletas sdo os veiculos individuais mais utilizados no pais,
constituindo-se na Unica alternativa ao alcance de todas as pessoas, ndo importando
a renda, podendo ser utilizadas por aqueles que gozam de boa saude, em todas as

idades.

Em virtude de obstaculos limitando o crescimento do uso de bicicletas no
Brasil, e segundo o estudo de mercado idealizado pela Alianca Bike em 2013, uniédo
criada em 2003 e que congrega fabricante, importadores, fornecedores,
distribuidores e lojistas de bicicletas, acessorios, partes e pecas, além das
associagdes que estimulam seu uso, chegou-se a conclusédo de que o imposto sobre
bicicletas no pais € de aproximadamente 40% do seu preco final de venda. Como
ainda o consumidor final do produto no Brasil € a populacéo de renda inferior, cria-se
mais uma barreira na sua aquisicdo. Soares et al. (2015) alerta que “no Brasil se

vende uma das bicicletas mais caras do mundo”. Deste modo a populacédo abracou
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a causa da desoneracdo tributdria para o produto e atualmente mais de 200
entidades e 100 mil pessoas manifestaram-se publicamente em defesa da

diminuicao dos custos tributarios da bicicleta.

Deste modo a ideia de haver incentivos fiscais significativos as empresas
parceiras que comprovarem que seus funcionarios utilizam a bicicleta como principal
modal de transporte entre suas residéncias e a empresa, surge cComo mais um

estimulo a massificacéo da atividade.

Com a valorizacdo pretérita da cultura do transporte efetuado por veiculos
automotores, a busca pela inversdo e retomada dos valores buscou em individuos
conectados apenas por ideais, grupos de ciclistas e também ONGs que promovem a
bicicleta o cumprimento do papel e a influéncia de politicas publicas em muitas
cidades brasileiras, seja sobre governantes resistentes ou indiferentes, seja

apoiando gestores e técnicos publicos sensiveis ou entusiastas do ciclismo.

Essas organizac¢des ou individuos tém influenciado a economia da bicicleta.
Novos negécios surgiram em torno da bicicleta, e empresas, mesmo de ramos
diversos, tém buscado aliar sua imagem a ela, inclusive apoiando explicitamente sua
expansao (SOARES et al., 2015).

O quadro da Uniéo de Ciclistas do Brasil — UCB, fundada em 24 de novembro
de 2007, contava em marco de 2016 com 35 associac¢des formais, 954 individuos de
grupos locais, e 23 empresas privadas ou entidades de ramos diversos em quase
todo o territério federal (UCB, 2016).

A bicicleta é capaz de propiciar também a geracdo de riqueza. Empresas
comecaram pequenas, fazendo quadros ou pecas de bicicleta, e avancaram até
atingirem o mercado mundial. De certo modo, a tecnologia presente na bicicleta é
simples e acessivel. Mesmo havendo varios exemplos de apelos tecnoldgicos,
relativos aos materiais e designs, a base para a construcdo e operacdo de uma

bicicleta ndo demanda conhecimento muito especifico.

A disputa da bicicleta no trafego € constante. O aumento da demanda dos
dois modais de transporte se faz gradativa. O modismo e as necessidades se
revezam no crescimento das vendas e participacao dos citados veiculos nas ruas. O
resultado final, principalmente em n&o havendo um projeto criterioso de crescimento,

sdo 0s congestionamentos. Sendo assim, é fato que se sabe que ndo se pode



37

construir mais ruas para evitar o congestionamento. S8o as proprias ruas que

causam congestionamento.

Possivelmente quando questionada a populacdo quanto a melhor saida para
evitar os congestionamentos, diversas pessoas responderiam que seria realizando
um planejamento (mesmo que a maioria dos que clamam essa op¢ao néo tenham a
minima ideia do que isso implica para uma gestdo municipal) e também a criacdo de

novas vias e rotas para 0os automaoveis e demais veiculos motorizados.

Uma breve resposta a tudo isso se da afirmando que as estradas permitem
maior locomogao, e como cita Patricio (2015), “como se v&, nés, humanos, amamos
nos mover”. Quanto mais subsidios derem as pessoas para se deslocarem, mais
sera feito. Com as possibilidades de se trabalhar e morar longe um do outro, mais se
possibilita, ou se obriga, nos locomovermos. E se vocé expandir a capacidade das
pessoas se deslocarem, eles vao fazer isso cada vez mais, vivendo mais longe de
onde trabalham e, portanto, fardo deslocamentos maiores e até intermunicipais
(PATRICIO, 2015).

As empresas que dependem de estradas tendem a invadir as cidades, e com
muitos deles trazendo caminhdes e carregamentos. O ponto negativo de tudo isso é
que toda essa demanda junta corréi qualquer capacidade extra que vocé construiu
em sua rede de ruas, ou seja, os niveis de trafego permanecem praticamente
constantes. Enquanto dirigir nas ruas continuar sendo facil e barato, as pessoas vao

ter um desejo quase ilimitado de usa-los.

O inverso nessa proporcdo também acontece. Sempre que em algum ponto
da cidade é proposto reduzir a largura de uma rua, os moradores e comerciantes do
entorno reclamam que isso vai criar um congestionamento monstruoso, porém de
modo geral ndo é isso que acontece. A quantidade de trafego na rua simplesmente

se reajusta e o congestionamento de forma geral ndo aumenta.

A tendéncia em algumas metropoles é que as viagens utilizando bicicletas
apresentem crescimento gradativo. Anos atras Nova York conseguiu atingir a marca
de 1% das viagens diarias na cidade feitas por bicicletas. O uso permanece
aumentando na metropole, mas os numeros ainda séao timidos se comparados a
cidades como Copenhague, na Dinamarca, ou Amsterda, na Holanda, onde cerca de
40% dos deslocamentos séao feitos de bicicleta (MOBILIZE, 2016).
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Segundo estudo realizado na Universidade da Califérnia-Davis e do ITDP
(The Institute for Transportation and Development Policy), se o resto do mundo
pedalasse um quarto do que fazem os moradores de Amsterdd, as cidades
poderiam economizar cerca de 25 trilhbes de dolares. Assim, as emissdes de

carbono provenientes do transporte urbano cairiam quase 11% (MOBILIZE, 2016).

2.6.1 O papel da bicicleta na mobilidade urbana

A antiga GEIPOT, 6rgéo ligado ao Ministério dos Transportes, elaborou em
2001 o “Manual de Planejamento Cicloviario”, e nesta época citava que a bicicleta é
um veiculo “transparente ou invisivel na circulacao” (GEIPOT, 2001). Pelo aspecto
positivista da afirmacédo, em virtude de sua in6cua emissédo de ruidos e de poluentes
atmosféricos. J& pelo aspecto negativista, pela falta de respeito dos condutores dos

outros veiculos, que s6 a percebem quando esta os atrapalha.

Com a promulgacédo da atual Constituicdo Brasileira, em 1988, surge um texto
especifico para tratar dos assuntos relacionados ao meio ambiente no pais (Capitulo
VI) estabelecendo em seu art. 225 que “Todos tém direito ao meio ambiente
ecologicamente equilibrado, bem de uso comum do povo e essencial a sadia
qualidade de vida, impondo-se ao Poder Publico e a coletividade o dever de

defendé-lo e preserva-lo para as presentes e futuras geracoes”.

A ideia de Medeiros (2012) é de que a bicicleta é um veiculo importante entre
0s modais de transporte urbano, pois apresenta acessivel economicamente, com
impacto ambiental proximo a zero, isengdo de emissdo de gases poluentes, custo
reduzido de infraestrutura se comparado com outros meios motorizados e finalmente
baixa ocupacdo de espaco publico. Aléem disso, € um veiculo rapido para curtas

distancias e seguro, se respeitado como veiculo integrante do sistema viario.

As consideragfes sobre as caracteristicas que diferenciam o transporte por
bicicleta das demais modalidades individuais de transporte urbano sdo fundamentais
para um melhor entendimento das medidas necessarias a promoc¢ao desse meio de
transporte. O Ministério das Cidades (2007) cita caracteristicas favoraveis (e
desfavoraveis) e efeitos positivos a economia do pais, além da producdo, montagem
e comercializacdo das bicicletas, apresentadas no QUADRO 4.
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QUADRO 4 — CARACTERISTICAS FAVORAVEIS E DESFAVORAVEIS AO USO DA BICICLETA NA

CICLOMOBILIDADE

CARACTERISTICAS FAVORAVEIS

CARACTERISTICA

DEFINICAO

Baixo custo de aquisicéo e

manutengao

Transporte barato; aproximadamente US$ 70; baixo custo de

manutenc¢ao

Eficiéncia energética

Consumo pequeno de energia; extensao do corpo do ciclista

Baixa perturbacao ambiental

Zero emissdo de gases e particulas poluentes; zero emissédo de

ruido e vibracdes

Contribuicdo a saude do

Restaura e mantém o bem-estar fisico e psicolégico; custo para o

sistema de saude federal diminuido; taxa de mortalidade para

usuério ] o L

praticantes de atividade fisica € 30% menor
Equidade Proporciona autonomia, acessibilidade e igualdade a populacao
Flexibilidade N&o esta presa aos horarios ou rotas

Para distancias até 5km é o0 meio de transporte mais rapido;
Rapidez

dependendo das condi¢des de congestionamento, € mais rapida que

automoveis

Menor necessidade de

espaco publico

Uma bicicleta necessita de 10 vezes menos espaco do que o

ocupado por automoéveis

Previsibilidade

O tempo necessario para o deslocamento de um ponto para outro
pouco depende da situagdo de trafego, assim as rotas podem ser

facilmente planejadas, pois o tempo necessario é previsivel

Baixa periculosidade

Quem sofre uma colisdo com bicicleta é geralmente bem menos

grave ferido do que quem for atingido por um veiculo motorizado

CARACTERISTICAS DESFAVORAVEIS (n&o compactuado por todos 0S usuarios)

CARACTERISTICA

DEFINICAO

Raio de ac¢fes limitados

Capacidade e condicionamento fisico para o deslocamento

Sensibilidade as rampas

Topografia acidentada desestimula o uso da bicicleta

Exposicao as intempéries e

poluicéo

Variacdes climéticas e poluicdo atmosférica interferem no bem-estar

do usuério

Vulnerabilidade fisica do

ciclista

Baixa seguranca no trafego pelo desrespeito dos motoristas no

entorno

Vulnerabilidade ao

furto/assalto

Inexisténcia de estacionamento seguros em locais publicos e roubo

durante o trajeto

FONTE

: 0 autor, adaptado do Ministério das Cidades (2007)
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O Guia do Ciclista (2015), além de descrever um resumo das principais
estruturas cicloviarias de Curitiba, cita alguns beneficios ao pedalar, apresentando
como vantagens para o ciclista dicas sobre saude, alertando sobre o combate ao
sedentarismo e melhora do estado fisico e qualidade de vida; economia,
comparando o custo da aquisicdo e manutencdo da bicicleta em detrimento ao
automovel; tempo de deslocamento, principalmente em trajetos curtos, afirmando
que ao se fugir dos congestionamentos, com bicicleta se chega antes; disposicao,
evidenciando que de bicicleta, de modo geral, vocé estard mais feliz, pois a
endorfina, hormonio ligado ao sentimento de bem-estar, garante uma dose extra de

disposicao para o trabalho ou estudo.

O primeiro grande desafio quando se trata de mobilidade € quebrar o
paradigma da valorizacdo do automovel. O préoximo passo consiste em investir e
implementar acdes e infraestrutura compativel com a mudanca do modal de
transporte. Por fim é fundamental organizar o territério de forma articulada com os
demais sistemas, minimizando os deslocamentos por veiculos motorizados,

aproveitando os sistemas coletivos existentes (KNEIB, 2012).

A decisao de um individuo andar de bicicleta pode ser influenciada por varios
fatores, que podem ser classificados em trés categorias: 1) individual e demografica
familiar, tais como a idade, sexo, raca, propriedade de veiculo em casa e renda
familiar; 2) percepcao e atitudes individuais, como as percepc¢des de seguranca,
tempo percebido, custo e atitudes em relacdo a participacdo em atividades fisicas; e
3) fatores ambientais, caracteristicas da vizinhanga, amenidades relacionadas ao
uso do solo, presenca e tipo de instalagcdes para bicicleta, a presenca de chuveiros e
armarios no local de trabalho, etc. (SENER et al., 2009).

Além disso, alguns fatores sdo importantes e muitas vezes basicos no projeto

de uma infraestrutura cicloviaria, conforme citado:

. Atratividade: a infraestrutura é desenhada e integrada ao ambiente de
maneira que pedalar e caminhar torne-se atrativa,;

) Integralidade da rede: a infraestrutura forma uma rede coerente e é
ligada com todas as origens e destinos dos ciclistas;

. Linearidade: a infraestrutura oferece ao ciclista rotas diretas, sem
desvios e sem demora;

. Seguranca vidria: a infraestrutura garante a seguranca para 0S
ciclistas e outros usuérios das vias;

° Conforto: a infraestrutura oferece a possibilidade de fluidez rapida e

confortavel (XAVIER et al., s/d)
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No intuito de alcancar um modelo de mobilidade sustentavel e beneficios
visiveis que se facam valer para que a sociedade ultrapasse as barreiras do
comodismo e modismo, além de encontrar facilitadores que unam o ciclismo e os
fatores ambientais, propostas podem ser elaboradas utilizando fatores praticos que
subsidiem esta ideia. Entre elas podemos citar o incentivo a criagéo de subcentros
de servicos publicos, minimizando a quantidade de viagens motorizadas; a
reclassificacdo viaria com caracteristicas compativeis; utilizacdo de ciclovias e
ciclofaixas em areas de expansao urbana; melhoria no paisagismo, iluminacdo e
qualidade das calcadas, incentivando o deslocamento a pé; planejamento adequado
do transporte coletivo e compativel com a realidade do municipio (GOMES, 2008).

No Brasil, pelo fato de o automével ainda ser um simbolo de sucesso e
prosperidade, a utilizacdo de bicicleta em viagens de transporte ainda € considerada
constrangedora e se resume ao lazer. Muitas vezes as pessoas nem consideram a
caminhada ou o ciclismo como modos de transporte que poderiam ser usados para
viagens diarias (CHAPADEIRO e ANTUNES, 2012).

Em busca de estimulo a insercdo da bicicleta nas grandes metrépoles, Alves,
Citadin e Miranda (2009) indicam que ha dois caminhos basicos, sendo o primeiro a
disseminacéo de locais de paradas para as bicicletas, e em segundo, a retirada de
espacos hoje ocupados pelos meios motorizados.

Curitiba atualmente se vale desta segunda ideia citada anteriormente, visto
gue por vezes se envolve numa disputa com a sociedade motorizada ao construir
redes cicloviarias suprimindo faixas de trafego e/ou areas de estacionamento das
vias, conforme ocorrido na Via Calma, na Avenida Sete de Setembro (retirada de
uma faixa de circulagdo para sua implantagdo) e na mudanca da faixa de

estacionamento ocorrida em parte da Avenida Marechal Floriano Peixoto em 2015.

Outra possibilidade muito difundida entre os gestores brasileiros, e que se
firma em direcdo contraria ao desenvolvimento de qualquer cidade ou governo €, ao
invés de estudos, pesquisas e desenvolvimento de produtos que incentivem ao
ciclista, busca-se a desisténcia do motorista do automével. O ideal de qualquer pais
desenvolvido € que se estimulem as opcdes de troca de modal. Deste modo o

conceito descrito por Araujo et al (2009) quando “o andar de bicicleta se transmutar
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em algo mais facil que andar de carro, a transferéncia modal serd uma

consequéncia natural” se mantém atualizado.

Ao levar em conta as vantagens para a populacdo de modo geral, 0 mesmo
guia descreve que “‘uma bicicleta a mais € um carro a menos”. Deste modo, afirma
que a cidade fica mais limpa, pois a bicicleta ndo emite gases toxicos ao meio

ambiente, menor poluicdo sonora e visual.

Estes beneficios sdo corroborados conforme cita o site Cicloativismo
(Cicloativismo, 2016), descrevendo que o custo da uma boa bicicleta € 30 vezes
inferior ao de um carro médio, € ao mesmo tempo um meio de transporte e de lazer,
nao requer combustivel, o custo da infraestrutura para bicicletas € muito inferior ao

necessario para veiculos automotores, entre outros beneficios.

O Cddigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997) inclui em suas atribuicdes a
bicicleta como veiculo protegido do trafego urbano. Afirma que os veiculos
automotores precisam dar a passagem quando mudam de direcdo a pedestres e
ciclistas, e que quando ndo houver nenhuma estrutura cicloviaria, os ciclistas
poderdo andar nas ruas sempre ao lado direito juntamente com os veiculos, tendo a

preferéncia sobre os mesmos.

2.7 A poluicao atmosférica

Conforme cita a Resolugio CONAMA n°® 03 de 1990 sobre poluente

atmosférico:

“Entende-se como poluente atmosférico qualquer forma de matéria ou
energia com intensidade e em quantidade, concentracdo, tempo ou
caracteristicas em desacordo com os niveis estabelecidos, e que tornem ou
possam tornar o ar improprio, nocivo ou ofensivo a salde, inconveniente ao
bem-estar publico, danos aos materiais, a fauna e flora ou prejudicial a
seguranca, ao uso e gozo da propriedade e as atividades normais da
comunidade”.

Hinrichs et al. (2010) demonstram que um poluente pode ser definido como
qualquer substancia que esteja no ar, em concentracdes altas o suficiente para

produzirem efeitos mensuraveis e danosos em seres humanos, animais, plantas ou
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materiais, tendo efeito adverso ao meio ambiente. Esses poluentes existem na forma
de gases em particulas pequenas de sélidos (particulados) ou pequenas goticulas

de liquidos dispersas em um gas (aerossois).

Poluentes atmosféricos presentes no ar podem ser tanto de origem natural
quanto causado pelas atividades humanas, também chamadas antropogénicas. E
importante saber que o monitoramento da qualidade do ar sempre analisa o conjunto

das duas fontes.

A Resolucdo CONAMA n° 03 de 1990, estabelece em nivel nacional os
padrbes de qualidade do ar (TABELA 1) em termos de Particulas Totais em
Suspensao (PTS), Fumaca, Particulas Inalaveis (Pl ou PMyg), Dioxido de Enxofre
(SO,), Monoxido de Carbono (CO), Ozénio (O3) e Dioxido de Nitrogénio (NO,), todos
indicadores de qualidade do ar consagrados universalmente, em funcdo da sua
maior frequéncia de ocorréncia e aos efeitos adversos que causam no homem e no
meio ambiente. Vale ressaltar que a Secretaria de Estado do Meio Ambiente e
Recursos Hidricos do Parana confirma estes padrdes através da Resolucdo 016/14

(SEMA, 2014). Portanto, os padrdes paranaenses e hacionais sdo 0S mesmos.

Segundo a Resolugdo CONAMA n° 05, de 1989:

“No entendimento, os padrdes primarios sdo as concentracbes maximas de
poluentes que, ao serem ultrapassadas, podem afetar a salde da
populacdo. Serve como protecdo e constitui metas a médio e curto prazo.
J& os secundérios definem as concentracdes para que haja o minimo efeito
sobre o bem-estar da populagdo, constituindo meta em longo prazo”.

O aumento do numero de veiculos bem como as ac¢des antropicas geram, a
cada dia, uma quantidade maior de poluentes atmosféricos. Suas formas e tipos
dependem muito dos efeitos e fontes as quais sao emitidas. Segundo Braga (2005),
podemos distingui-los em poluentes primarios, onde sdo emitidos diretamente das
fontes para a atmosfera, como o diéxido de enxofre (SO,), 6xidos de nitrogénio
(NOy) e monoxido de carbono (CO) além de alguns particulados como a poeira. Ja
os poluentes secundarios, resultantes de rea¢cfes quimicas onde sao envolvidos os
poluentes primarios, em razdo da presenca de certas substancias quimicas e de
determinadas condi¢des fisicas. Cita como exemplo o acido sulfidrico (H,SOj,),

formado através da reagao do vapor d’agua com o SOs.
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Os Estados e o Distrito Federal podem estabelecer padrdes de qualidade do
ar proprios, desde que mais restritivos do que os nacionais (SANTANA et al, 2012),
porém, no Parana, sdo atribuidos os mesmos valores que no nivel nacional,

incumbindo ao CONAMA a definicéo e revisdo dos padrbes de qualidade do ar.

Santana et al. (2012) citam que a OMS (Organizacdo Mundial da Saude)
recomenda que os padrdes de qualidade do ar devem ser definidos levando-se em
conta a realidade social, politica e econdmica de cada pais ou regido. A orientacao
da OMS é de que cada governo deva considerar suas proprias circunstancias
socioeconbmicas como fatores na determinagéo dos padrbes de qualidade do ar e

realizar as revisdes necessarias.

TABELA 1 - PADR(N)ES'PRIMARIOS E SECUNDARIOS DE POLUENTES ATMOSFERICOS NO
PARANA (RESOLUCAO CONAMA N° 03/90 E SEMA N° 016/14)

POLUENTE Tempo de Padréo primario | Padr&o secundario

amostragem (ug/m?) (ug/m?)
Particulas Totais em Suspensao (PTS) 24 horas 240 150
1 ano 80 60
Fumaca 24 horas 150 100
1 ano 60 40
Particulas Inalaveis (PI) 24 horas 150 150
1 ano 50 50
Di6xido de Enxofre (SO,) 24 horas 365 100
1 ano 80 40

Monéxido de Carbono (CO) 1 hora 40.000 40.000

8 horas 10.000 10.000
Ozbnio (O3) 1 hora 160 160
Dioxido de Nitrogénio (NO) 1 hora 320 190
1 ano 100 100

NOTAS: 1) os padrdes anuais ndo devem ser excedidos mais de uma vez ao ano
2) a média para PTS é geométrica. Para o restante a média € aritmética
FONTE: Relatério de Qualidade do Ar na RMC (2014)

No Brasil, os padrdes nacionais de qualidade do ar e sua atualizagdo por
vezes sdo temas discutidos com muito critério. O estado de S&o Paulo, na
vanguarda sobre as questdes relacionadas a qualidade do ar, iniciou um trabalho de

revisdo dos padrbes de qualidade do ar culminando na elaboracdo do Decreto
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59.113/13 (SAO PAULO, 2013) que devera ser realizado com metas gradativas e
progressivas para que haja esta reducdo a niveis desejaveis, determinando os
critérios de Metas Intermediarias (Ml), estabelecidas como valores temporarios a
serem cumpridos em etapas, e Padrbes Finais (PF), determinados pelo melhor
conhecimento cientifico para que a saude da populacéo seja preservada ao maximo
(CETESB, 2016).

As MI devem ser obedecidas em trés etapas:

e Meta Intermediaria Etapa 1 — (MI1) — Valores de concentracdo de poluentes
atmosféricos que devem ser respeitados a partir de 24/04/2013;

e Meta Intermediaria Etapa 2 — (MI2) — Valores de concentracdo de poluentes
atmosféricos que devem ser respeitados subsequentemente a MI1, que entrara
em vigor apOs avaliacOes realizadas na Etapa 1, reveladas por estudos técnicos

apresentados pelo 6rgdo ambiental estadual, convalidados pelo CONSEMA;

e Meta Intermediaria Etapa 3 — (MI3) — Valores de concentracdo de poluentes
atmosféricos que devem ser respeitados nos anos subsequentes a MI2, sendo
gue seu prazo de duracao sera definido pelo CONSEMA, a partir do inicio da sua

vigéncia, com base nas avaliacdes realizadas na Etapa 2.

Os padrdes finais (PF) sdo aplicados sem etapas intermediarias quando néo
forem estabelecidas metas intermediarias, como no caso do monoxido de carbono,
particulas totais em suspensdo e chumbo. Para os demais poluentes, os padrdes
finais passam a valer a partir do final do prazo de duragédo do MI3 (CETESB, 2016)
(TABELA 2).

TABELA 2 — PADROES DE QUALIDADE DO AR (DECRETO N° 59.113/13)

continua
POLUENTE a;%rgtpr(; deem MI1 MI2 MI3 PF
g (ua/m® | (ua/m* | (ua/m®) | (ug/m®)

Particulas inalaveis (MP1o) 24 horas 120 100 75 50
MAA, 40 35 30 20

Particulas inalaveis finas (MP ) 24 horas 60 20 37 25
MAA, 20 17 15 10

Didxido de enxofre (SO,) 24 horas 60 40 30 20
MAA, 40 30 20 —
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POLUENTE a;il‘ﬁg deem MI1 MI2 MI3 PF
9 (wa/m® | (ua/m® | (ua/m® | (ua/m®
Dioxido de nitrogénio (NO,) 1 hora 260 240 220 200
MAA, 60 50 45 40
Ozbnio (Os) 8 horas 140 130 120 100
Monéxido de carbono (CO) 8 horas - - - 9 ppm
Fumaca* (FMC) 24 horas 120 100 75 50
MAA; 40 35 30 20
Part. totais em suspenséo* (PTS) 24 horas - - - 240
MGA,» - - R 80
Chumbo* (Pb) MAA, 0,5

NOTAS: 1 — Média aritmética anual.

2 — Média geométrica anual.

* Fumaca, Chumbo e Particulas Totais em Suspenséo — a critério da CETESB.
FONTE: adaptado de CETESB, 2016

2.7.1 O Dioxido de Carbono (CO,) e sua participacdo no Efeito Estufa e no
Aquecimento Global

O efeito estufa dentro de uma determinada faixa € de vital importancia, pois,
sem ele, a vida no planeta Terra ndo poderia existir na sua forma atual. Porém, a
concentracdo de Gases do Efeito Estufa — GEE na atmosfera nas ultimas décadas
sofreu uma elevagdo muito brusca, condicionada principalmente pelas acdes
antrépicas (IPCC, 1990).

O didxido de carbono — CO, é um dos principais GEE, uma vez que apresenta

0s maiores indices de emissdes e Global Warming Potencials — GWP de apenas 01.

O CO; é emitido naturalmente através do ciclo de carbono e tem nos
desmatamentos e queima de combustiveis fosseis, como suas principais fontes de
emissdo de origem antropogénica. As principais fontes de emissdo de origem
antropica do dioxido de carbono (CO;) no meio urbano séo as atividades industriais

e 0 uso de combustiveis fosseis (USEPA, 2016).

Almeida (2010) contribui para esta afirmacéo dizendo que é o CO, que mais
contribui para o aquecimento global (60%) sendo as suas principais fontes de
emissao o uso de combustiveis fosseis, desflorestamento e alteracdo dos usos do

solo.
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2.7.2 Poluentes atmosféricos veiculares

Do ponto de vista dos motores dos veiculos, devem ser levadas em
consideracdo as reacdes de combustdo completa e incompleta dos veiculos
movidos a gasolina, alcool e diesel. Caso a frota de veiculos tenha idade média
baixa, os veiculos mais novos, com niveis de emissédo de poluentes e ruidos mais
baixas, serdo amplamente menos agressivos ao meio ambiente que os veiculos com

idade média mais avancgada.

Em éareas urbanas, as velocidades envolvidas sao relativamente baixas,
sendo que em areas centrais, em virtude dos congestionamentos, a velocidade
maxima € da ordem de 30 a 40 km/h. A implementacdo de um esquema operacional
de fluxos e de controles eletrénicos resultariam em uma velocidade média maior,

minimizando a emisséo de ruidos e gases toxicos.

As emissbes de poluentes veiculares sdo originadas da combustdo de

elementos fésseis. Esta queima de hidrocarbonetos origina CO, e H,O (agua).

Alguns dos principais poluentes atmosféricos advindos das fontes moveis séo:
mondxido e diéxido de carbono (CO e CO,), metano (CH4), compostos sulfurosos
(SOy), 6xidos de nitrogénio (NOy), material particulado (MP), hidrocarbonetos (HC),
aldeidos e acidos organicos, originados principalmente nos veiculos automotivos,

movidos a gasolina, etanol ou qualquer mistura deles, além do diesel e gas natural.
Muitos destes poluentes sdo responsaveis diretos pelo efeito estufa.

As emissOes originadas pelo uso de veiculos automotores podem ser
divididas em emissbes de: gases e particulas pelo escapamento do veiculo;
evaporativas de combustivel; particulas provenientes do desgaste de pneus, freios e
embreagem; ressuspensdo de particulas de poeira do solo; evaporativas de

combustivel nas operacdes de transferéncia de combustivel.

Outros fatores, além do combustivel, influenciam na emissédo dos poluentes,
como: tipo do veiculo — caminh&o, 6nibus, veiculos leves, motocicletas; idade e
estado de conservacdo; quantidade de veiculos; tecnologia de fabricacéo;
combustivel consumido/comercializado; condicbes meteorologicas; topografia; tipo

de conducdo - velocidade média; aceleracbes e desaceleracdes; uso do ar
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acondicionado; condicbes de trdfego — fluxo de veiculos, congestionamentos,
namero de paradas, obstaculos.

A Resolucdo CONAMA n° 418, de 2009 instituiu o Programa de Inspecéo
Veicular e manutencdo de veiculos automotores em uso, visando a reducédo dos
niveis de emisséo de poluentes por veiculos além da promocédo do desenvolvimento

tecnoldgico tanto da engenharia automobilistica quanto dos combustiveis liquidos.

2.8 Qualidade do ar X uso da bicicleta — beneficios

O ar atmosférico, em uma versédo ndo poluida, € composto principalmente por
uma mistura de nitrogénio e oxigénio, com tracos de argdnio e diéxido de carbono.
Naturalmente sdo encontrados também vapor de agua e outros gases, como nednio

e pequenas particulas em suspenséo (BAIRD, 2011).

O uso da bicicleta contribui de forma direta na melhora da qualidade do ar. A
utilizacdo deste modal minimiza o volume de veiculos nas ruas e o0sS
congestionamentos ocasionados por eles. Os congestionamentos sdo o oposto do
que se deseja alcancar com o0 uso do automoével e sdo importantes porque
contribuem para agravar as condicdes de degradacdo da qualidade do ar nas
cidades (VIEIRA, 2009).

O IPEA (2011) descreve que o incentivo ao transporte ndo motorizado € uma
acdo de mobilidade que tem como objetivo especifico prover alternativas de
transportes sustentaveis. As vantagens de se tornar adepto dos modais né&o
motorizados seriam os ganhos com saude publica e a diminuicdo da quantidade de

veiculos nas ruas.

Reagir as mudancas climaticas e suas perigosas consequéncias séo
guestdes sérias e preocupantes, poréem nao impossivel. Existem solugdes viaveis e
eficientes para mitigagdo e adaptacdo (DOW e DOWNING, 2007). Aléem deste fato,
muitas a¢bes custam pouco e sao justificadas por abranger questdes mais amplas,
diminuindo a dependéncia das reservas de petréleo, reduzindo a poluigdo
atmosférica e preservando os ecossistemas. Nao sdo necessarias solucbes de

grande apelo tecnoldgico, mas sim uma mudanca de estilo de vida. Nesse aspecto,
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a substituicdo do tipo de transporte utilizado € uma forma de atender a esta

demanda.

A Secretaria Municipal de Transito — SETRAN (SETRAN, 2016) descreve

alguns beneficios na saude com a utilizacao da bicicleta:

e Pedalar aumenta a circulagcdo sanguinea no cérebro e, portanto, seu
raciocinio se torna mais claro;

e O ciclismo é considerado um dos esportes mais eficazes para a prevencao
de problemas cardiacos;

e O uso diario da bicicleta é indicado no tratamento da obesidade devido ao
aumento de gastos caloricos;

e O ciclismo é um dos esportes aerébicos mais eficientes que existem,
previne vicios de postura por fortalecer a musculatura como um todo
(membros inferiores, superiores, tronco e pescoco); doencgas do tipo
metabolico (excesso de acUcar no sangue) e a osteoporose (processo
gradativo de reducdo da quantidade de calcio e fésforo do sistema 0sseo);

e O ciclismo tem demonstrado um sensivel aumento na producdo de
horm&nios como o do crescimento pela estimulagéo da Glandula Hipdfise;

e 60 minutos de pedaladas consomem 160 calorias (0 equivalente a uma
latinha de cerveja);

e 75.000 bicicletas em circulagdo representam 6,5 toneladas a menos de
poluentes no ar.
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3. MATERIAL E METODOS

A pesquisa foi caracterizada como exploratorio-descritiva. Este tipo de
pesquisa, geralmente, faz uso de fundamentacéo teorica, entrevistas com pessoas
familiarizadas e em contato com a questdo a ser desenvolvida e a analise de
exemplos que facilitem o entendimento da problematica. Segundo Gil (2009),
caracterizam-se como pesquisa exploratoria, pesquisas que objetivam causar maior

familiaridade com a problematica para torna-la mais explicita.

3.1 Area estudada

A area de abrangéncia do estudo levou em consideracdo o municipio de
Curitiba por meio de informacfes detalhadas como as caracteristicas da estrutura
publica cicloviaria, a frota municipal de veiculos automotores (com énfase nos
automoveis), as pesquisas de utilizacdo da bicicleta como veiculo de transporte (em
especial a pesquisa relacionada ao deslocamento em 2014 na Via Calma — Av. Sete
de Setembro, nos bairros Agua Verde, Batel e Centro) (FIGURA 1), pesquisa de
contagem de trafego em Curitiba no ano de 2015, materiais disponibilizados pelo
Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba — IPPUC, em entrevistas

com responsaveis pelos projetos de ciclomobilidade municipal.

FIGURA 1 — LOCAIS DA PESQUISA DE USUARI

OS DE BICICLETA - “VIA CALMA”
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FONTE: o autor (2016)
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3.2 Levantamento de dados e estudos

Os procedimentos utilizados foram descritos separadamente conforme

apresentados nos objetivos especificos para facilitar a compreenséo.

3.2.1 Participagdo da bicicleta como meio de transporte no espaco urbano de
Curitiba

A 1° pesquisa de opinido realizada pelo IPPUC — Setor de Pesquisa em
setembro e outubro/2014, com a colaboragédo do movimento Ciclolguagu utilizando
exclusivamente usuarios da “Via Calma — Avenida Sete de Setembro”, nos bairros
Agua Verde, Batel e Centro, por meio da contagem de trafego de veiculos
motorizados e de bicicletas, em um total de 649 ciclistas, dos quais 365 participaram
respondendo as questdes do estudo. Ocorreu em trés trechos da avenida, entre as

vias:
e Mariano Torres e Tibagi;
e Lamenha Lins e Brigadeiro Franco;

e Bento Viana e Silveira Peixoto.

Além da contagem de veiculos motorizados e de bicicletas, nesta pesquisa foi
aplicado um questionario elaborado pelos pesquisadores, visando conhecer a
origem e destino dos deslocamentos, entre outros aspectos. Foi realizada em dia

alternados, entre setembro e outubro de 2014, das 17h as 20h.

O IPPUC também realizou uma pesquisa quantitativa incluindo estes pontos
para contagem de trafego entre os meses de maio a outubro de 2015. A pesquisa foi
realizada em 46 intersec¢cdes em 22 bairros diferentes de Curitiba. Por ser uma
pesquisa com caracteristica quantitativa, a op¢cdo por adotar os dados utilizando
apenas na Via Calma — Av. Sete de Setembro (IPPUC, 2015), em uma extensao de
aproximadamente 2,6km entre os pontos 1 e 3, que forneceu além da contagem de
trafego uma caracteristica qualitativa, demonstrou-se mais adequada para descrever

este objetivo especifico.
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A 22 pesquisa, denominada “De bike ao trabalho” foi realizada pelo movimento
Ciclolguacu e produzida pela MQ Comunicagéo, tendo como coordenadores Luis
Patricio e Elisa Carvalho, sendo realizada em trés frentes de captacédo de dados: por
pesquisa online, ponto de apoio e contagem de ciclistas, esta Ultima realizada na
Avenida Mariano Torres, entre as Avenidas Sete de Setembro e Visconde de
Guarapuava. O objetivo da enquete era saber um pouco mais sobre ciclomobilidade
em Curitiba (CICLOIGUACU, 2015). O movimento Ciclo Iguacu obteve 335
respostas online, em torno de 400 pessoas impactadas diretamente pelo ponto de
apoio e aproximadamente 700 ciclistas contabilizados na contagem de trafego. Cabe
ressaltar que todos os ciclistas entrevistados responderam as questdes baseados

em seu deslocamento para o trabalho via bicicleta.

Por fim, a 32 pesquisa teve o objetivo de verificar qual meio de transporte
seria mais eficiente para percorrer um trecho da cidade em horéario de rush, neste
caso especifico iniciando as 18h do dia 18/09/2015 (sexta-feira), foi realizada uma
prova chamada Desafio Intermodal, promovido pelo Programa Ciclovida da
Universidade Federal do Parand (UFPR), que no ano de 2015 chegou a sua 92
edicdo, contando com 43 participantes representando 10 meios diferentes de
transportes terrestres, percorrendo um trecho de aproximadamente 10 km, a escolha
do participante, entre o Centro Politécnico (largada) e a Praca Santos Andrade
(chegada), desde que passassem pelo “Ponto Intermediario” na Universidade

Tecnologica Federal do Parana — UTFPR, na Avenida Silva Jardim.

Este desafio, que ndo se caracterizou como uma competicdo e sim como

avaliacdo dos modais de deslocamento, utilizou as seguintes regras:

- Sair ao mesmo tempo;

- Comegar a pé e se dirigir ao respectivo meio de transporte

- Respeitar as leis de transito e regras de seguranca do meio utilizado;

- No ponto intermediario e final, estacionar regularmente o seu veiculo;

- No ponto intermediéario e final, dirigir-se a tenda da organizacéo para registro;
- No ponto final, responder a um questionario.

Os dados e conclusdes originados destas pesquisas foram posteriormente

compilados em quadros e gréaficos para facilitar a compreenséo dos resultados.
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3.2.2 Estrutura publica municipal voltada para a utilizacado da bicicleta como veiculo
de deslocamento em Curitiba

Com o intuito de auxiliar a caracterizagdo da estrutura publica municipal

voltada para a utilizacdo da bicicleta como veiculo de deslocamento em Curitiba, foi

realizada uma reuniao no IPPUC, com Antbnio Carlos de Mattos Miranda, assessor

da presidéncia do citado 6rgdo e coordenador da Area de Ciclomobilidade, no dia

02/12/2015, por meio da qual foram repassadas informacdes relacionadas a

estrutura destinada ao uso de bicicletas no municipio de Curitiba. Foram fornecidos

mapas contendo de forma ilustrativa os tracados ja implantados no municipio e

também os projetos previstos para implementagcdo nos proximos anos (QUADRO 5).

QUADRO 5 — MATERIAIS DISPONIBILIZADOS PELO IPPUC

NOME DO MATERIAL

UTILIZACAO

Guia do Ciclista

- Papel da bicicleta na mobilidade urbana
- Resumo das estruturas cicloviarias de Curitiba

- Beneficios do pedalar

Plano Estratégico
Cicloviario de Curitiba
(2013)

- Dados e mapas da infraestrutura cicloviaria de Curitiba em 2013
- Microrredes

- Cia Calma — Av. Sete de Setembro

Painel Planciclo

- Painellresumo das informa¢gBes do Plano Estratégico Cicloviario de
Curitiba

Colecéo Bicicleta Brasil —
Caderno 1

- Caderno de referéncia para elaboracdo dos planos de mobilidade por
bicicleta nas cidades

- Caracteristicas desfavoraveis e favoraveis da utilizagdo da bicicleta

Cartilha do Ciclista

- Descricao dos grupos de infraestrutura cicloviaria

Pesquisa de usudérios de
bicicleta na Via Calma —
Av. Sete de Setembro

- Pesquisa qualitativa de opinido

- Contagem de trafego (automoveis e bicicletas)

Alguns dados

FONTE: o autor (2016)

utiizados neste trabalho foram extraidos dos seguintes

documentos disponibilizados na entrevista e no site do IPPUC (www.ippuc.org.br):




54

a) Pesquisa com usuarios de bicicletas e contagem de trafego de bicicletas na
Avenida Sete de Setembro em 2013;

b) Pesquisa de opinido realizadas pelo IPPUC com usuarios de bicicleta da Via

Calma — Avenida Sete de Setembro em 2014;
c) Contagem de trdfego — Volumétrica 2015

- Os dados de contagem de trafego referente ao ano de 2015,
apresentando o trafego de veiculos automotores em 46 interseccles
distribuidas pela cidade, entre os meses de maio e outubro de 2015
disponibilizados pelo IPPUC foram sistematizados por meio de tabulagéo dos
dados, confeccdo de gréficos, tabelas e quadros inseridos no trabalho

utilizando o software Excel, desenvolvido pela Microsoft.

Outro trabalho utilizado como base de dados foi o Relatério “De Bike ao
Trabalho” (CICLOIGUACU, 2015), realizada pelo movimento Ciclolguacu e

produzida pela MQ Comunicacao.

Além disso, foi realizado um percurso de bicicleta no dia 06/03/2016 com
objetivo de caracterizar in loco, por meio de registro fotografico e anotacbes as
estruturas ja implantadas em Curitiba, como Via Calma, Ciclorrota Portdo PUC,
Bicicaixa, ciclovia, via compartilhada e paraciclo, registrando as caracteristicas
observadas. O percurso foi realizado por vias locais, coletoras e arteriais, Ciclorrota

Portdo-PUC, Via Calma Av. Sete de Setembro, ciclovias e Eixo CicloLazer.

3.2.3 Cenarios para o uso mais amplo da bicicleta em Curitiba

3.2.3.1 Cenério Base

No cenario base foram levantados os dados atuais na utilizacdo da bicicleta,
por meio da contagem de trafego das bicicletas e dos veiculos automotores

(excetuando caminhdes, 6nibus, motocicletas e similares).



55

Neste sentido, foram utilizados os dados provenientes da contagem de
trafego realizada pelo IPPUC em 2015 (IPPUC, 2015) entre maio e outubro de 2015,
para 46 cruzamentos ou trechos de ruas distribuidos em 22 bairros de Curitiba, entre
16:45h e 20:00h, considerando a contabilizacdo das bicicletas e dos automoveis, e

deste modo simular posteriormente a contribuicdo da mudanga de modal.

3.2.3.2 Cenério Curto Prazo

No cenério a curto prazo, foi calculada a substituicdo do modal automoével
para a bicicleta, variando os valores multiplos de 10 por cento (10, 20 e 30%). Para
simular cenarios com o objetivo de estimular e promover o uso mais amplo da
bicicleta em Curitiba e qual beneficio sera evidenciado em uma possivel substituicdo
do modal de transporte, foi utilizado o simulador desenvolvido pela Associagao
Nacional de Transportes Publicos — ANTP (ANTP, 2016), que considera as cidades
brasileiras com mais de 60 mil habitantes (526 municipios em 2014, segundo o
IBGE), utilizando informac¢des como forma do transporte, distancias percorridas,
tempo gasto e poluentes emitidos. A partir desta selecdo, o simulador permite
realizar a transferéncia de viagens de um modal de transporte para outro, mostrando
o resultado em um grafico. O sistema consiste um grande conjunto de simulacgdes,

utilizando as formas: a pé; bicicleta; 6nibus; motocicleta; automaovel.
As seguintes escolhas foram realizadas:
- Estado: Parana;
- Cidade: Curitiba;
- Transferéncia: porcentagens variando em multiplos de 10, entre 10 e 30%;

- Modal: de auto para bicicleta.

O simulador (FIGURA 2) emprega os seguintes indicadores na metodologia,
adaptados para Curitiba (QUADRO 6):
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QUADRO 6 — VALORES EMPREGADOS PARA CURITIBA UTILIZADOS NO SIMULADOR ANTP

Transferéncia de modal De automdvel para bicicleta

Bicicleta (3,8 m?/passageiro)

Espaco viario
Automoével (22 m?/passageiro)

Bicicleta (1,0 passageiro/veiculo)

Ocupacao
Automovel (1,5 passageiro/veiculo)

3,49 g/km por veiculo

2,33 g/km por viagem

Parametros de emissdes — automoveis
196 g/CO, por veiculo

130,67 g/CO, por viagem

107,94 g de petréleo/km
71,96 g de petroleo/km

Consumo de energia — automaoveis

FIGURA 2 — TELA BASE DO SIMULADOR ANTP

NI
A N P ASSOCIRCRONNCIONAL
DETRANSPORTES PUBLICOS #ANTP38ANOS
Fundada em 20 de junho de 1977

Home Noticias v Biblioteca Hotsites v Forum e Comissdes v Revistas e Publicagbes v  Sistema de Informagéo v Agenda

Simulador de Impactos Ambientais / Simulador

Apresetagao Simulador

Finalidade e Metodologia Informe os campos abaixo e clique no botao "Simular”

Sobre os resultados

Estado Escolha a Cidade
Simular v v
Transferir De Para
% APE v APE v
Simular

FONTE: ANTP (2016)

Os resultados simulados demonstram os impactos ambientais relacionados
ao tempo de deslocamento, ocupagao do solo, economia de energia, emissao de

poluentes locais e minimizagéo da emisséo de CO..
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3.2.3.3 Cenario Médio / Longo Prazo

Um cenario a médio e longo prazos ocorre com a implantacdo de mais
ciclovias, faixas exclusivas, estacionamentos seguros, policiamento ostensivo,
campanhas de educacdo, adaptacdo de vias anteriormente utilizadas por veiculos
automotores, infraestrutura privada na adaptacédo dos espacos com implantacéo de

locais adequados como vestiario e duchas, entre outros.

Deste modo, buscou exemplificar e sugerir medidas que possam auxiliar na
elevacdo da participacdo da bicicleta no transporte e deslocamento dos usuarios,

além de incentivar a adocdo de novos usuarios a esta pratica.

Neste cenario, foi tomado como base algumas praticas do cotidiano, além de
ideias publicadas em féruns de debates em sites vinculados ao cicloativismo como:
a) bicicultural.com; b) pedaleiro.com.br; c¢) curitibike.blogspot.com.br; d)
bicicleteiros.com e) irevirdebike.com.br; f) bicicletadacuritiba.org; 0)

ciclistaurbanocwb.wordpress.com; h) cicloativismo.com.

3.2.4 Beneficios a qualidade do ar com a substituicdo do modal automével pela
bicicleta

3.2.4.1 Dados gerais utilizados na quantificacdo das emissdes atmosféricas

A utilizacdo de simuladores de emissdes atmosféricas (neste caso especifico
0 COy,) produzidas por automoéveis no municipio de Curitiba ndo era a busca e nem
deve ser utilizado para fazer projetos ou tomar decisfes finais de mudancas. Para
essa finalidade existem modelos de planejamento de transportes que possuem

instrumentos sofisticados de simulacéo e avaliagcéo.

Este trabalho visou a caracterizacdo de modo amostral da quantificacao das
emissdes atmosféricas, em detrimento da realizacdo na integra de um inventério,
que aplicariam informacfes mais detalhadas, como composicdo do trafego de
veiculos em diferentes horarios, caracteristicas das vias, frota, categorias de
veiculos, anos de fabricacdo, combustiveis utilizados, velocidade da via, entre

outros.
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Sendo assim, para determinar a metodologia, optou-se por definir a amplitude
dos dados e trabalha-los utilizando informag¢des macro, como frota, quilometragem
rodada estimada, fator de emissdo médio dependendo do tipo de combustivel, em
uma abordagem denominada Top-down, conforme utilizado no Plano de Controle de
Poluic&o Veicular — PCPV realizado no Estado do Parana (PARANA, 2011).

A selecao buscou centralizar a visdo e os dados nos veiculos de transporte
motorizados com énfase nos carros, caminhonetes e caminhonetas, conforme
descreve 0 Ministério do Meio Ambiente (2011) destinado ao transporte de
passageiros, com capacidade para até oito pessoas, exclusive o condutor, em
virtude do crescimento desse modal a que a cidade de Curitiba se sujeita atualmente
(contabiliza aproximadamente 0,71 unidades destes veiculos por pessoa)
(DENATRAN, 2016). Deste modo os outros veiculos, como motocicletas, caminhdes
e 6nibus ndo foram relacionados quando dos célculos realizados visando a polui¢do

atmosférica causada pelo CO..

Na caracterizacdo da frota do Municipio de Curitiba os dados foram obtidos
junto ao site do DENATRAN, visto que este 6rgdo possui os dados relativos ao ano
de 2016. Assim a frota do municipio, levando em consideracdo automdéveis,
caminhonetes, camionetas — perua, utilitarios — comerciais leves, que utilizam como
combustivel a gasolina (637.366 unidades), etanol hidratado (64.374 unidades) ou
qualquer mistura entre eles — FLEX (630.670 unidades), totalizou 1.332.410
unidades. O PCPV (2011) cita que, em média, um veiculo roda 20 mil quildmetros

por ano.

3.2.4.2 Fatores de emissao

Na utilizacdo dos fatores das emissdes de CO,, aplicou-se 3 ferramentas:
e Os valores empregados no PCPV realizado no Estado do Parana (PCPV, 2011);

e Os fatores de emissdo para combustdo movel do Programa Brasileiro GHG
Protocol (PROGRAMA BRASILEIRO GHG PROTOCOL, 2016);

e O software Handbook of Emission Factors for Road Transport — HBEFA — 3.1
(HBEFA, 20186).
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1) PCPV

O PCPV (2011) utilizou os dados para veiculos até 80 mil quildbmetros:
e Gasolina (227 g/CO,.km™);
e Etanol (176 g/CO,.km™);

e Flex (202 g/CO,.km™).

2) GHG Protocol

A Ferramenta GHG Protocol, na Secdo 3 — Fatores de emissdo para
combustdo movel — apresenta os fatores de emissédo para CO,, utilizando como
unidade — kg GEE/un. ou seja, kg CO,/L.:

e Gasolina automotiva: 2,212 kg CO,/L

e Etanol hidratado: 1,457 kg CO2/L.

O GHG Protocol apresenta fatores de emissdo em kg/poluente/L, visando
compatibilizar as unidades com os outros fatores de emissdo foram utilizados
valores médios de quilometragem rodada por litro de combustivel apresentados no
PCPV (2011), dividindo o valor do fator de emissdo em kg CO,/L pela média de km
rodados com 1 litro de combustivel, citado como a média de 10 km/L com gasolina e

7 km/L com etanol.

Sendo assim os valores de fatores de emisséo corrigidos sao:
e Gasolina automotiva: 221,2 g/CO,.km

e Etanol hidratado: 208,1 g/CO,.km



3) HBEFA-3.1

Neste estudo foram aplicados os seguintes indicadores (QUADRO 7):

QUADRO 7 — VARIAVEIS CONSIDERADAS NA SIMULACAO DO SOFTWARE HBEFA - 3.1
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CATEGORIAS VARIAVEIS CONSIDERADAS NA SIMULACAO
Categoria do Veiculo AUTOMOVEL: Passanger Car + Light Comercial Vehicle (LCV)
Poluentes Considerados CO,

Ano da Frota/Simulacéo 2016
Categoria da Via Urbana (Urban)

Situacao de Trafego

Saturado/Congestionado (Satur. / Congested)

Velocidade de Circulacdo na Via

Arterial: 60 km/h; Coletora: 50 km/h; Local: 30 km/h

Nivel de Agregacao de Saida

Por categoria de veiculo e conceito de emissao

Inclinacdo das vias

Nao se aplica

Horério de circulacdo

17h as 20h

Combustivel utilizado

Gasolina

Tipo de emissoes

Quente (ocorridas no escapamento)

3.2.4.3 Equacéao Geral

FONTE: O autor (2016)

Fez-se necessério a utilizacdo de 3 dados especificos para o resultado da

guantificacdo das emissdes atmosféricas: a) quantidade de veiculos; b) quildmetros

rodados; c) fator de emissao.

Conforme descrito, para estes calculos foram utilizados os dados da frota de

Curitiba para janeiro de 2016 segundo o DENATRAN, o valor de deslocamento
citado no PCPV (2011), e os fatores de emissdo PCPV, GHG Protocol e HBEFA 3.1.

No célculo de emissdes de poluentes por veiculos automotores foi utilizada a

mesma equagéo geral empregada no Inventario Nacional de Emissdes Atmosféricas

por Veiculos Automotores Rodoviarios — INEA, ano-base 2012, que segue o formato:
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E=Fr X lu X Fe

E é a taxa anual de emisséo do poluente considerado (g/ano).

Fe é o fator de emissdo do poluente considerado, expresso em termos da massa de poluentes
emitida por km percorrido (g poluente/km).

Fr é a frota circulante de veiculos (nimero de veiculos).

lu é a intensidade de uso do veiculo expressa em termos de quilometragem anual percorrida
(km/ano).
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4. RESULTADOS E DISCUSSOES

Os resultados foram apresentados em capitulos provenientes das discussfes
sobre cada um dos objetivos especificos, fazendo deste modo com que a
compreensao e as respostas a cada um fosse exemplificada de modo direto, e se

possa desta maneira, separar os conhecimentos aplicados.

4.1 Diagnosticar a participacdo da bicicleta como meio de transporte no espaco
urbano de Curitiba

O material utilizado nas 3 pesquisas realizadas entre 2014 e 2015 na cidade,
sendo duas delas realizadas com usuarios de bicicletas visando descrever a atual
participacdo do modal nos deslocamentos em Curitiba em substituicdo ao transporte
motorizado, e a terceira com o objetivo de verificar qual meio de transporte seria
mais eficiente para percorrer um trecho da cidade em horario de rush, teve como
objetivo disponibilizar informacdes sobre os deslocamentos com bicicletas na Via
Calma, implantada em julho/2014 (IPPUC, 2015).

Os resultados da 12 pesquisa se basearam na divulgacdo e apreciacao da
pesquisa de opinido e contagem de trafego de veiculos automotores e bicicletas
realizadas pelo IPPUC, denominada “Pesquisa com usuarios de bicicleta na Via
Calma — Avenida Sete de Setembro”, nos meses de setembro e outubro de 2014,
entre 16:45h e 20:00h, periodo de maior movimento de transito, em virtude do
retorno do trabalho. Esta pesquisa foi executada a partir dos diagnosticos recentes
realizados em Curitiba, com o apoio de entidades importantes ligadas ao

planejamento publico da ciclomobilidade e de movimentos cicloativistas.

Segundo a citada pesquisa, em 2014 foram observados 649 ciclistas, dos
quais 365 participaram respondendo as questbes do estudo, tendo sido registrado
um aumento de aproximadamente 310% com relagdo aos 210 ciclistas abordados
na pesquisa em 2008 (GRAFICO 2).
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GRAFICO 2 - QUANTIDADE DE PARTICIPANTES ABORDADOS EM ENTREVISTA NA “VIA
CALMA”
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FONTE: o autor, adaptado de IPPUC (2014)

Os motivos registrados de deslocamento séo variados (GRAFICO 3), sendo
gue os mais comuns (trabalho, estudo e lazer) representaram mais que 95% das
respostas. A maioria absoluta representada fez o deslocamento utilizando como o
motivo principal a ida ou a volta do trabalho, representando 71,5% dos
entrevistados. Isso demonstra que aproximadamente 3 a cada 4 ciclistas utilizam a

via como modo de deslocamento por este motivo.

GRAFICO 3 - MOTIVO DO DESLOCAMENTO DE BICICLETA NA “VIA CALMA”

Outros; 4,7%

Lazer; 10,7%

Trabalho; 71,5%

FONTE: o autor, adaptado de IPPUC (2014)



64

Pela sua proximidade com o centro da cidade, essa via se tornou uma
importante opcdo de deslocamento para se chegar ao trabalho, conforme
respondido por 71,5% dos entrevistados. Outros 13,2% a utilizam para ir ao local do
estudo, o que também pode se configurar como a ocupacdo do entrevistado. Assim,

para aproximadamente 85% esta via significa um facilitador de deslocamento.

A via se mostra como uma opc¢dao interessante de deslocamento diério, sendo
gue quase metade dos entrevistados (49,6%) a utilizam todos os dias. Levando em
consideracdo a soma destes com aqueles que responderam que a utilizam apenas
nos dias Gteis (21,01%), obtém-se ao valor de 70,7%. O maior crescimento se deu
naqueles que responderam que a utilizam algumas vezes na semana (representado
no grafico como “semanalmente”). Este incremento aumentou de 11,5% para 27,7%
dos ciclistas entrevistados (GRAFICO 4).

GRAFICO 4 — FREQUENCIA DO DESLOCAMENTO DIARIO DE BICICLETA NA “VIA CALMA”

N3o informado
Fins de semana ?
Mensalmente i
Semanalmente
Dias uteis

Todos os dias

20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

Entrevistados

#2014 #2008

FONTE: o autor, adaptado de IPPUC (2014)

A utilizagdo da via é distribuida entre ciclistas provenientes de diversos
bairros da cidade. Em 2014 a distribuicdo dos bairros principalmente na origem
demonstra que a mesma serve como ligagdo importante entre outras rotas, porém

nao atende, evidentemente, os bairros mais distantes a sul e norte do municipio,
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apesar de alguns ciclistas utilizarem o trecho como ligagéo para cidades da Regiao
Metropolitana (FIGURA 3 e FIGURA 4).

Um fato curioso foi a representatividade da utilizacdo da via para os bairros no
trecho leste-oeste, pois € desta maneira que a via se apresenta. De modo geral, os

usuérios dao continuidade e a utilizam como passagem entre os destinos.



FIGURA 3 — LOCAIS DE ORIGEM DOS USUARIOS DA VIA CALMA”

ORIGEM

FONTE: adaptado de IPPUC (2014)
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FIGURA 4 — LOCAIS DE DESTINO DOS USUARIOS DA VIA CALMA

DESTINO

FONTE: adaptado de IPPUC (2014)
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Em 2014, na contagem no Trecho 1, entre a Rua Mariano Torres e Rua
Tibagi, 59,9% dos ciclistas utilizaram a Via Calma e 26,5% a canaleta do transporte
coletivo; no mesmo trecho, em 2008, essa porcentagem era de 12,9% usando a
pista lenta da Avenida e 74,8% a canaleta. Sendo assim, foi registrada uma reducéo
de 48,3% no uso da canaleta. Esse resultado foi positivo e demonstrou que a
estruturacdo da via visando a seguranca e compartilhamento para recebimento do

modal incentivou 0s usuarios a optarem por ela.

No Trecho 2, entre as ruas Lamenha Lins e Brigadeiro Franco, 81% utilizaram
a Via Calma e 19% a canaleta. Em 2008, eram 5% usando a pista lenta da avenida
e 95% a canaleta. Houve, portanto, uma reducédo de 90%. Neste trecho o resultado
foi o mais significativo. Proximo a este trecho, se encontram uma praca de lazer
(Praca Oswaldo Cruz) e um shopping center (Shopping Curitiba), além de uma
estacdo tubo, local de parada dos 6nibus que trafegam na canaleta. Deste modo,
provavelmente os usuarios optaram quase que exclusivamente pela Via Calma, e
nao pela canaleta, visando sua seguranca em detrimento da disputa por espaco com

os Onibus.

No Trecho 3, entre as ruas Bento Viana e Silveira Peixoto, 66% utilizaram a
Via Calma e 19% a canaleta, sendo que em 2008 eram 18% usando a pista lenta e
82% a canaleta. Desta forma, houve reducdo de 63% do uso da canaleta nessa
regido. Assim como nos outros trechos, também houve resultado positivo na
mudanca do habito do usuario na substituicdo da canaleta pela via compartilhada na
comparacao entre as duas datas de pesquisa, 2008 e 2014. Segundo NUCADA
(2016), o numero de acidentes envolvendo ciclistas na Avenida Sete de Setembro
registrou a maior queda de atropelamentos entre 2011 e 2015 (- 48%), passando de
37 para 19 ocorréncias. Em julho de 2014, foi implantada no local a Via Calma - com

limite de velocidade de 30 km/h.

O GRAFICO 5 apresenta a comparacao dos valores de 2008 com 2014 e a

crescente utilizagéo atual da via.
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GRAFICO 5 — COMPARAGAO ENTRE OS ANOS 2008 E 2014 NOS DESLOCAMENTO DE
BICICLETA DA VIA CALMA
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FONTE: o autor, adaptado de IPPUC (2014)

A diferenca observada na comparacdo entre as duas pesquisas demonstra
inversdo dos valores ap6s a implantacdo da Via Calma. A novidade, aliada a

mudanca de habitos na utilizacdo da via interferiram diretamente em seu resultado.

Os efeitos motivacionais apontam que as maiores razGes para ir de bicicleta
ao trabalho se faz por saude pessoal (94,1%), consciéncia ambiental/social (81,4%)
e economia de dinheiro (75,1%). Além destes trés temas, a economia de tempo
(63,6%) também se destacou nas respostas.

Outra questdo importante e que pode oferecer subsidios para planejar a
substituicdo gradual das viagens realizadas por veiculos automotores pela bicicleta,
foi a resposta que se tem para indicar o meio de transporte que seria utilizado caso o

usuario nao fosse trabalhar de bicicleta (GRAFICO 6).

O citado relatério de pesquisa observou que aproximadamente 84% dos
bairros de Curitiba, além de alguns municipios da Regido Metropolitana possuem

usuarios da via onde foi realizada a enquete.

As principais barreiras e impedimentos citados para o ndo uso de bicicletas
foram a falta de infraestrutura cicloviaria (69,8%), os fatores climaticos — chuva, sol,

frio (53%) e medo de acidente (45,6%). Dois dos trés principais problemas estao
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bY

relacionados a estrutura e transito, o que indica que Curitiba ainda possui uma

malha cicloviaria pouco atraente e insuficiente (CICLOIGUACU, 2015).

GRAFICO 6 — MEIOS DE TRANSPORTES UTILIZADOS EM SUBSTITUICAO A BICICLETA”

Moto; 6,20% Taxi; 2,40% Outros; 1,80%
Carona; 6,80%
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FONTE: o autor, adaptado de CICLOIGUACU (2015)

Sobre o tema frequéncia de uso da bicicleta, 37,8% dos entrevistados
responderam que sempre usam a bicicleta para ir ao trabalho. Do outro lado da
pesquisa, outros 30% responderam que nunca ou raramente usam este modal como

veiculo de deslocamento ao trabalho.

A pesquisa ocorreu sem aporte financeiro e que contou com parcerias e
doacgdes, além de divulgar que “com mais apoio e patrocinios € certo que

conseguiremos melhores resultados em menor tempo” (CICLOIGUACU, 2015).

Por fim, o IX Desafio Intermodal, realizado pelo Programa Ciclovida da UFPR
em 18/09/2015 que é uma pesquisa para avaliar qual o meio de transporte é mais
eficiente para enfrentar o horario de maior movimento no transito, com avaliacdo de

melhor tempo, economia de combustivel e qual modal polui menos.

Os resultados deste desafio divulgados em forma de relatério final levaram
em consideracao trés variaveis de analise, tempo, custo e emissdes de poluentes.

Os meios de transporte utilizados no desafio foram descritos no QUADRO 8:



QUADRO 8 — MEIOS DE TRANSPORTE TERRESTRES UTILIZADOS NO IX DESAFIO

INTERMODAL - 2015

Meio / método de transporte Quantidade
Bicicleta 11
Bicicleta elétrica 01
Carro 04
Carro elétrico 02
Ciclotaxi (Requixa) 01
Corredor 05
Motocicleta 02
Onibus 03
PCD — pessoa com deficiéncia 09
Pedestre / caminhada 05

FONTE: o autor, adaptado de CICLOVIDA, 2015.

No custo total, foram calculados conforme a média do gasto entre as
unidades. Na data do desafio, o custo da passagem de 6nibus era R$ 3,30 e do litro
de gasolina R$ 3,19. Os gastos irrelevantes, como manutencdo dos modais,

estacionamentos, multas entre outros ndo foram computados (GRAFICO 7).

GRAFICO 7 — CUSTOS APLICADOS AOS MODAIS NO IX DESAFIO INTERMODAL — 2015
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FONTE: o autor, adaptado de CICLOVIDA (2015)
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Mesmo n&do sendo contabilizados valores referentes aos gastos com
manutencdo, os veiculos maiores e onde se necessita um investimento inicial de

aguisicao, sdo os que se apresentaram mais afetados pelo custo.

No calculo do tempo, foi considerada a média de tempo dos participantes de
cada modal. O GRAFICO 8 apresenta o resultado obtido no IX Desafio Intermodal
realizado em 2015 em Curitiba, e o tempo utilizado pelos modais nos Desafios
Intermodais realizados em Sao Paulo/SP no ano de 2015 e em Recife/PE em 2012,

todos realizados em um percurso de 10 km.

Ndo h& uma linearidade nos valores de tempo utilizados, pois as
peculiaridades do trajeto interferem significativamente em uma comparagdo entre
cidades. De qualquer modo, nota-se similaridade nos tempos utilizados entre o0s
carros e os corredores, demonstrando que além da bicicleta, a corrida a pé também

se torna mais vantajosa no quesito tempo quando o assunto é mobilidade urbana.

GRAFICO 8 - COMPARATIVO DO TEMPO ENTRE RECIFE, SAO PAULO E CURITIBA NOS
DESAFIOS INTERMODAIS
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A analise das emissdes de poluentes atmosféricos, realizada em parceria com
o Instituto LACTEC, considerou apenas os veiculos que emitiram estes poluentes,
sendo analisados mondxido de carbono (CO), hidrocarbonetos (HC), Oxidos de
nitrogénio (NOx) e diéxido de carbono (CO,). Cabe ressaltar que as emissdes do
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modal 6nibus foram divididas por 60 pessoas, em virtude da lotacdo média do
veiculo (GRAFICO 9 e GRAFICO 10).

GRAFICO 9 — GASES POLUENTES EMITIDOS POR MODAL NO IX DESAFIO INTERMODAL —
2015
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FONTE: o autor, adaptado de CICLOVIDA (2015)

GRAFICO 10 — GASES DO EFEITO ESTUFA EMITIDOS NO IX DESAFIO INTERMODAL - 2015
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FONTE: o autor, adaptado de CICLOVIDA (2015)
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Os idealizadores da pesquisa utilizaram notas de 1 (pior nota) a 10 (melhor
nota) para as trés variaveis, tempo, custo e emissao, visando a classificacéo final do
meio de transporte mais eficiente. Nos casos de empate, os proximos valores da
sequéncia numeérica foram descontados, para que a sequéncia iniciasse em 10 e
finalizasse em 1. Deste modo, o QUADRO 9 demostra o resultado da eficiéncia e o
modal que, para esta pesquisa e nestas caracteristicas, se classificou como a

melhor opc¢éo de transporte.

QUADRO 9 — CLASSIFICAGAO FINAL (EFICIENCIA) — IX DESAFIO INTERMODAL — 2015

MODAL TEMPO CUSTO EMISSOES MEDIA
Bicicleta 10 10 10 10,0
Corredor 8 10 10 9,3
Ciclotaxi 5 10 10 8.3
Pedestre 2 10 10 7,3
PCD 1 10 10 7,0
Carro Elétrico 6 3 10 6,3
Bicicleta Elétrica 3 5 10 6,0
Motocicleta 9 4 1 4,7
Carro 7 2 2 3.7
Onibus 4 1 3 2,7

FONTE: o autor, adaptado de CICLOVIDA (2015)

O resultado final indica que os veiculos que utilizam combustivel derivado de
petréleo ocuparam as 3 Ultimas posi¢cées, enquanto que outros dois que consomem
energia elétrica ficaram nas proximas posi¢cdes em seguida, enquanto que todos 0s
modais que sao realizados apenas utilizando a energia corporal ficaram nas 5

primeiras posic¢oes.

Deste modo, os maiores implicadores negativos se aplicam as emissdes e
posteriormente ao custo, e neste caso abrange o valor do combustivel e do veiculo

(passagem).

O indicativo final de vencedor, mesmo néao sendo este o objetivo do desafio,
foi aquele que, além de custar pouco e ndo poluir, ainda demonstra velocidade e
agilidade no transito. Nesse sentido o modal bicicleta se demonstrou o0 modo mais

completo de deslocamento na cidade de Curitiba.
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4.2 Caracterizacdo da estrutura publica municipal voltada para a utilizacdo da
bicicleta como veiculo de deslocamento em Curitiba

Segundo Fruet (2012), o Plano de Governo Municipal 2013-2016, que teve
inicio em janeiro de 2012 sugeria, entre as propostas tematicas, uma area vinculada
a Mobilidade Urbana, citando que haveria “investimentos maci¢cos no transporte

publico e prioridade aos pedestres”.

Entre outros itens, o Plano visava o desenvolvimento de estruturas novas,
adaptacdo das antigas, reestruturacdo viaria, além da interacdo entre os diversos

modais de transporte.

De modo geral, os temas a serem desenvolvidos que faziam a relagéo entre
opcbes de transporte e desenvolvimento ciclistico, além de benfeitorias que
influenciassem na qualidade do ar, foram assuntos discutidos em reunido sobre o
status até o momento na gestdo 2013-2016 do atual Prefeito, a posicdo do governo
municipal e dos investimentos relacionados ao proposto, relatado pelo Coordenador
da Area de Ciclomobilidade do IPPUC, Antonio Carlos de Matos Miranda, em
resposta ao questionamento sobre as metas atingidas e as consideracfes dos
motivos do ndo atingimento de outras, afirma que “o tempo de execucéo e das
promessas dos candidatos - posteriormente governantes, assim como tudo mais em
se tratando de realizacdes dependem de questdes politicas, econbmicas e mesmo
de prioridades de momentos, que bem podem alterar as promessas de campanha.
Muitas vezes isto ndo ocorre porque tenha mudado o desejo dos governantes, mas
porque os embates dentro do governo, e as agdes politicas na composicao dele,
podem puxar ou priorizar 0S recursos para uma ou outra acao, para um ou outro

setor”.

Sendo assim, o Coordenador Antonio Miranda contribuiu com esta
atualizacdo das informagfes da pesquisa com 0s comentarios apresentados no
QUADRO 10:
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QUADRO 10 — STATUS EM 2016 SOBRE AS PROPOSTAS DE MOBILIDADE URBANA DO
GOVERNO MUNICIPAL

Criar a Rede Municipal da
Acessibilidade (transito e transporte)

composta por pedestres, ciclistas,
motociclistas,  transporte  coletivo,
transportadores de bens, veiculos

particulares e de servigo.

Por exigéncia da NBR 9050:2015 (Acessibilidade a
edificac6es, mobiliario, espacos e equipamentos urbanos)
todos os projetos elaborados pelo IPPUC, pela SETRAN
tém seguido as exigéncias desta norma. Mais de 90% da
frota municipal do transporte coletivo possui elevador nos
veiculos para a acessibilidade de pessoas com deficiéncia
motora.

Desenvolver um novo Plano Diretor
para o Centro de Curitiba e dos
principais Centros de Bairros, onde
transito e transporte dos diferentes
modais fazem parte.

A Pesquisa de Origem/Destino iniciada em margo de 2016,
depois de 18 meses atrasada. Estéo previstas 80 mil visitas
domiciliares. Como as tabula¢bes virdo na sequéncia, as
acles que poderdo ser deflagradas a partir dos dados
dessa pesquisa somente poderdo ser realizadas no préximo
aoverno.

Promover uma maior integragcdo entre
0s modais de transporte e a regido
metropolitana.

O Governo Estadual se retirou dos compromissos que
possuia com o0s transportes coletivos da Regiédo
Metropolitana, deixando de honrar a parcela de pagamento
da Rede Integrada de Transporte — RIT.

Espagos viarios acalmados e zonas de
baixo carbono.

Esta acao foi em parte substituida pelo Centro Acalmado.

Investir em frota urbana sustentavel
(6bnibus, veiculos da PMC, taxis,
ambulancias) com combustivel com
menor emissao de poluentes.

Houve principio de acdo com a introducdo de carros
elétricos na frota municipal de apoio aos servicos da
Prefeitura. Houve ampliacdo da renovacdo da frota de
Onibus com biocombustivel e nos o©6nibus de linhas
transversais, operados com combustivel hibrido (diesel e
elétrico).

Construgdo de 300 km de ciclorrotas
em toda a cidade, especialmente ao
longo das linhas dos 6nibus expresso,
na Zona Central e nos Bairros,
dotadas de  mobiliario  urbano
especifico.

O nd@o cumprimento de convénios previamente
estabelecidos paralisaram quase 50 km de novas vias para
a bicicleta. H4& o desejo em dobrar a rede cicloviaria
encontrada em janeiro de 2013. Ou seja, 127 km. Espera-se
chegar até o final de 2016 com 250 km de infraestruturas
construidas. Serdo incorporados até julho de 2016 mais 14
km de Vias Calmas, representado pelas Avenida Jodo
Gualberto e Avenida Parana. Na Zona Central do municipio,
com a criacdo da Area Calma os ciclistas encontrardo
melhores condi¢fes para circular com seguranca.

Readequacado de 120 km de passeios
e ciclorrotas existentes.

O que houve foi a intencdo de buscar a recuperacdo de
parte da infraestrutura existente, mas sem citar
quantitativos. Foram recuperados cerca de 12% da malha
cicloviaria e construidos pouco menos de 70 km de novas
vias ciclaveis.

Criar Centros de Apoio aos Ciclistas
(sanitarios, vestiarios, recepcao e
paraciclos) nos principais pontos de
Onibus, escolas, postos de saulde,
creches e pargues.

Apenas o0s paraciclos foram objeto de atencdo do poder
publico, tendo sido criadas mais de 1000 vagas para a
guarda da bicicleta em diferentes locais do municipio.

Criar  bicicletarios nos principais
terminais de transporte coletivo.

Nenhum bicicletario foi construido. Trés dos vinte e sete
terminais do transporte coletivo tiveram projetos elaborados
e estdo a espera de liberacéo de recursos federais para sua
execucao, dado que o projeto inclui a reformulacdo e
ampliacdo de todo o terminal. Foram implantados paraciclos
em vinte e um terminais do transporte coletivo, superando a
300 vagas novas para as bicicletas estacionarem com
sequranca
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Dentre projetos e melhorias realizadas foram apresentados:

1) criado um circuito (CicloLazer) proximo a Prefeitura Municipal onde a rua é

fechada ao transito de veiculos e exclusiva as bicicletas nos domingos;

2) técnicos exclusivos foram contratados pelo Instituto de Pesquisa e Planejamento
Urbano de Curitiba — IPPUC;

3) a cidade foi sede do 3° Forum Mundial da Bicicleta em 2014;
4) inaugurada a Praca de Bolso do Ciclista em 2015;

5) implantacdo da 12 Via Calma da cidade, com 6 km de extenséo (ida e volta) em
2014;

6) construcdo e recuperacdo de ciclovias, ciclofaixas, ciclorrota e projetos para

extensao dessas vias ciclisticas;

7) langado em margo de 2015 o site “Mais Bici” que reune diversas informacdes
sobre o tema bicicleta na cidade. O endere¢o na web agrupa todas as informacoes
sobre ciclomobilidade que anteriormente estavam espalhadas em diversos sites da

Prefeitura.

Levando-se em consideracédo todas as preocupacdes e investimentos que um
governo municipal deve realizar em todos os ambitos, salde, educagédo, habitacéo,
seguranca, entre outros, a implantacdo dos projetos listados se configuram como um
avanco as expectativas e necessidades da ciclomobilidade, sendo que esta é

apenas um dos tipos de mobilidade que deve ser gerenciada pelo governo.

4.2.1 Infraestrutura Cicloviaria e Projetos em Curitiba

Mesmo apresentando politicas publicas municipais voltadas a bicicleta desde
o final dos anos 70, a bicicleta ndo se apresenta com significativa participacdo no

total de viagens efetuadas por seus moradores.

A cidade de Curitiba, administrada por um prefeito entusiasta sobre a
ciclomobilidade, que foi a sua posse do cargo publico em 01 de janeiro de 2013
utilizando uma bicicleta, e disse que era um simbolismo e incentivo aos modais

alternativos dos automoveis (FRUET, 2013) (FIGURA 5a) possui como simbolo
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instalado em frente & Sede da Prefeitura Municipal, uma bicicleta gigante (FIGURA
5b) caracterizando a preocupacdo do governante municipal com este modal de

transporte.

A cidade possui atualmente aproximadamente 190,4 km malha cicloviaria,
segundo a cartilha Guia do Ciclista, elaborada pela Prefeitura Municipal de Curitiba
em parceria com a Secretaria de Transito — SETRAN e Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano de Curitiba — IPPUC (CURITIBA, 2015).

FIGURA 5 — CHEGADA DO PREFEITO NO DIA DA POSSE (A) E BICICLETA “GIGANTE” EM

FONTE: (a) Blog Lado B (2016); (b) o autor (2016)

O ANEXO 1 apresenta a estrutura cicloviaria de Curitiba e demonstra que a
estrutura cicloviaria atual de Curitiba estava centralizada, porém os projetos futuros
buscam a descentralizacdo do sistema, criando oportunidades de utilizacdo das
estruturas nos bairros mais afastados do centro, com destaque para as Ciclorrotas
em trechos extremos da cidade e das Ciclofaixas (Via Calma) que acompanharéo os
principais eixos estruturais, nas vias paralelas as canaletas dos 6nibus, locais estes
com estrutura de comércio e servicos, minimizando ainda mais a necessidade do

deslocamento de veiculos até o centro da cidade.

7

O extremo sul de Curitiba é a regido mais carente em se tratando de

infraestrutura. Esse fato é corroborado também por ser uma regido com menor
densidade populacional como os bairros Ganchinho, Campo de Santana e Umbara.

O mesmo guia demonstra que a cidade possui em sua infraestrutura

cicloviaria, os seguintes itens:
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- Ciclovia Oficial (168,9 km)

FIGURA 6 — CICLOVIA NA RUA CONSELHEIRO LAURINDO, PROXIMO A RODOVIARIA DE
CURITIBA

FONTE: O autor (2016)

- Ciclofaixa — Via Calma Sete de Setembro (6,3 km) — Espaco compartilhado entre
motorizados e bicicletas, destinado a circulagéo prioritaria de ciclistas. Na Via Calma,
desde 2014, a velocidade méxima é de 30 km/h (FIGURA 7).

FIGURA 7 — UTILIZACAO DA CICLOFAIXA DA VIA CALMA — AVENIDA SETE DE SETEMBRO

FONTE: O autor (2016)

A Via Calma possui sinalizacdo horizontal, por meio de pintura de faixas
tracejadas na borda divisoria com o restante da pista de rolamento e faixas com
pintura vermelha nas interseccfes. Também sé&o visiveis as placas de sinalizacéo
vertical, alertando aos usuarios de que esta era uma via de carater de utilizacdo
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compartilhada (FIGURA 8a). Infelizmente alguns usuérios tiram proveito dessas
estruturas em beneficio proprio, colocando em risco aqueles que o fazem de modo
adequado (FIGURA 8b).

FIGURA 8 — PLACA DE SINALIZAGAO VERTICAL (A) E USO INADEQUADO DA VIA CALMA (B)

FONTE: O autor (2016)

Nem todas as vias paralelas as canaletas dos Onibus expressos tem
condigOes estruturais de absorver a implantacdo de Via Calma. Vias como a Avenida
Republica Argentina / Avenida Winston Churchill ndo possuem leito com a largura
suficiente para contemplar estruturas além do destinado ao veiculo motorizado. A

FIGURA 9 apresenta essa diferenca.

FIGURA 9 — COMPARACAO DE AVENIDA COM VIA CALMA (AV. SETE DE SETEMBRO) E SEM
VIA CALMA (AV. REPUBLICA ARGENTINA)

£

FONTE: O autor (2016)
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Conforme cita o Codigo de Transito Brasileiro (1997), quando n&o houver
ciclovia, ciclofaixa, ou acostamento, ou quando nao for possivel a utilizacdo destes,
deve-se usar a pista de rolamento normalmente destinada aos automdveis, pois
além da bicicleta ser considerada um veiculo de passageiro (conforme o art. 96) o
art. 58 diz que a circulacdo de bicicletas devera ocorrer nos bordos da pista de
rolamento, no mesmo sentido de circulagdo regulamentado para a via, com

preferéncia sobre os veiculos automotores.

Sendo assim, a pratica ocorrida frequentemente na utilizacdo da pista de
rolamento destinada exclusivamente aos 6nibus e veiculos especiais autorizados é
infracdo de transito, além de conduta perigosa e negligente. Este habito é
frequentemente visto em qualquer uma das canaletas do sistema publico de 6nibus
coletivo de Curitiba (FIGURA 10a), mesmo com a presenca de ciclofaixa (FIGURA
10b).

FIGURA 10 — CICLISTAS UTILIZANDO A CANALETA EXCLUSIVA PARA ONIBUS (A) EM TRECHO
COM ESTRUTURA CICLOVIARIA (B)

FONTE: O autor (2016)

Em 03 de fevereiro de 2016 foi iniciada a construcdo da Via Calma na
Avenida Jodo Gualberto/Avenida Parana, com previsdo de conclusao para junho ou
julho do mesmo ano, sendo referenciada sua constru¢cado nos moldes implementados
na Via Calma Sete de Setembro, com velocidade méaxima para o0s veiculos
motorizados de 30 km/h, construcdo de Bicicaixas e prioridade aos usuarios de
bicicleta. Haver4 o recapeamento e pintura das vias, 0 que auxiliara também a

circulacdo e seguranca dos veiculos, aléem de reforcar a ideia de um sistema
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multimodal na cidade, visto que seu trajeto passard por trés terminais de 6nibus

(Cabral, Boa Vista e Santa Candida) na regido norte de Curitiba.

- Ciclofaixa (2,3 km) — espacos parcialmente segregados do trafego de motorizados
e pedestres. Sao vias para uso exclusivo da bicicleta, podendo ser estruturadas com
formato unidirecional (FIGURA 11a) conforme instalada junto a Avenida Marechal
Floriano Peixoto, ou bidirecional (FIGURA 11b) no perimetro da Avenida Mariano

Torres.

FIGURA 11 — EXEMPLOS DE CICLOFAIXA UNIDIRECIONAL (A) E BIDIRECIONAL (B)

FONTE: O autor (2016)

- Ciclorrota (11,9 km) — Vias secundarias sinalizadas com grande circulo no asfalto,
indicando um caminho prioritario aos ciclistas e alertando os motoristas sobre a
presenca das bicicletas. O transito nelas também é compartilhado e a velocidade é

regulamentada em 30 km/h.

Conforme CONTRAN (2007), a cor azul na sinalizacdo horizontal é utilizada
como base para “inscrever simbolo em areas especiais de estacionamento ou de
parada para embarque e desembarque para pessoas portadoras de deficiéncia
fisica”.

O mesmo manual cita que o simbolo indicativo de via, pista ou faixa de
transito de uso de ciclistas (SIC) deve ser posicionado no centro da faixa a que se
destina e na cor branca (CONTRAN, 2007). Deste modo é possivel observar que a

pintura utilizada para demarcar a ciclorrota Portdo-PUC esta inadequada para o uso
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(FIGURA 12a), pois ndo se configura como local de parada (cor azul), e o
pictograma branco utilizado deveria ter sido pintado sem o circulo no fundo,
conforme demonstrado na FIGURA 12b.

FIGURA 12 — CICLORROTA PORTAO-PUC - A SINALIZAGAO INADEQUADA (A) E ADEQUADA (B)

e

* 8

FONTE: O autor (2016)

O destaque do projeto da Ciclorrota Portdo—PUC, além da prioridade sobre os
veiculos motorizados, é a possibilidade que o trajeto possui em utilizar trechos das
vias que os veiculos automotores ndo podem acessar, oportunizando ao ciclista
percorré-la de ponta a ponta, o que ndo se pode fazer com outros veiculos
motorizados (FIGURA 13).

FIGURA 13 — CICLORROTA PORTAO-PUC — DETALHES DE PRIORIDADE DE CIRCULACAO

FONTE: O autor (2016)

Atualmente as ciclorrotas (Figura 14) estruturadas e disponiveis aos usuarios
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2 km)

Ciclorrota Portdo-PUC (6

,2 km)

Ciclorrota Vila Verde (3

,5 km)

Ciclorrota Nossa Senhora da Luz (2

FIGURA 14 — CROQUIS DAS CICLORROTAS DE CURITIBA
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CICLORROTA NOSSA SENHORA DA LUZ
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FONTE: IPPUC (2015)

- Conjunto de Paraciclo (126 conjuntos) — espago destinado ao estacionamento
de bicicletas instalados em locais estratégicos de Curitiba, proximo a espacos
culturais, parques (FIGURA 15a), vias, pracas, além de terminais do transporte
coletivo. Dos 27 terminais, 21 contam com 0 servigo que oferece aproximadamente
300 vagas (FIGURA 15b). Os paraciclos sao instalados no exterior dos terminais,
sendo uma opcgao para quem quer deixar sua bicicleta estacionada em um espaco
durante o seu trajeto. Os locais possuem cameras de seguranca e guarda municipal.
Diferentemente do bicicletario, onde h&d um funcionario cuidando das bicicletas, a

seguranca, no paraciclo, € de responsabilidade do proprietario.

Alguns desses conjuntos de paraciclos foram implantados junto as Estacfes
Tubo do transporte coletivo, possibilitando ao usuério realizar a integracdo do
transporte, agilizando seu deslocamento e contando com o apoio dessas estruturas
(FIGURA 15c). Infelizmente a seguranca nesses pontos é um aspecto a se

considerar, visto a exposicao das bicicletas.

Como exemplo, ha 13 paraciclos instalados na Av. Comendador Franco (Av.
das Torres), conforme demonstrado no item 8 ANEXO, entre a confluéncia com a
Linha Verde e a divisa com o municipio de Sado José dos Pinhais. Cada um destes

dispositivos possui entre 6 e 8 vagas. Deste modo sdo aproximadamente 100 vagas
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instaladas em pontos que praticamente ndo contemplam locais que requerem estas
estruturas, porém fizeram parte do pacote de benfeitorias que reformou e readequou
a via para a recepcao dos turistas quando houve a participacdo de Curitiba como
sede da Copa do Mundo de 2014. Atualmente é fato de que a quantidade e
proximidade da instalacdo destes conjuntos foi superestimada em relacdo a sua
utilizagéo.

FIGURA 15 — CONJUNTO DE PARACICLOS EM PARQUES (A), TERMINAIS DE ONIBUS (B) E
ESTACOES TUBO (C)

FONTE: O autor (2016)

- Passeios Compartilhados — espacos na calcada onde pedestres e ciclistas
podem compartilhar a mesma area para circulacdo. Ao pedalar neles, deve-se
transitar com respeito aos pedestres e em velocidade compativel a seguranca
(FIGURA 16).
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FIGURA 16 — PASSEIOS COMPARTILHADOS NA LINHA VERDE (A) E NO PARQUE PASSEIO
PUBLICO (B)

FONTE: (a) Jornale (2015); (b) o autor (2016)

Conforme demonstrado na FIGURA 17 o compartilhamento especificamente
nas estruturas implementadas na Linha Verde fazem o pedestre realmente
“‘compartilhar” ou mesmo invadir a faixa das bicicletas, visto que a area destinada
aos pedestres estd sendo compartiihada com diversas placas de transito,
dificultando a mobilidade. Essa situacdo pode incutir em um aumento dos acidentes

COom 0S usuarios.

Outros aliados dos ciclistas que utilizam a ciclofaixa da Via Calma na Avenida
Sete de Setembro sdo as “Bicicaixas”. Segundo o site da Prefeitura Municipal
(CURITIBA, 2014), sdo espacos que criam uma area especial de parada para
bicicletas nos seméaforos, entre a faixa de pedestres e a area de veiculos
motorizados. Dessa forma, visam proteger e priorizar os ciclistas quando abrir o
sinal. Também promovem mais seguranca aos ciclistas nos cruzamentos e

assegurar a prioridade para as bicicletas na realizacdo de conversodes.

Em uma viséo diferenciada, essas estruturas se apresentam como um ponto
de diminuicdo da velocidade na mobilidade dos veiculos automotores, uma vez que
a partida dos ciclistas na abertura do semaforo € lenta. Como o respeito ao ciclista
usuario da Via Calma se faz com mudanca cultural, a posicéo do ciclista a frente dos
automoveis muitas vezes pode se configurar como uma provocacao, em virtude de
ja possuirem um espaco reservado, gerando desentendimentos e possivelmente

maior aversao ao objetivo da via.
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7

A utilizagdo das Bicicaixas, conforme demonstrado na FIGURA ainda é
subestimada, portanto sua largura e posicdo ao que parece é maior do que

necessitaria para a demanda de uso.

FONTE: O autor (2016)

- Vias de Trafego Geral — vias onde a bicicleta compartilha o0 mesmo espaco de
circulacdo com outros veiculos, com prioridade de trafego, conforme recomendado
no artigo 58° do Cdédigo de Transito Brasileiro (FIGURA 18).

FIGURA 18 — VIA GERAL DE TRAFEGO UTILIZADA ADEQUADAMENTE

FONTE: Verdebike (2011)

- Circuito Interparques — o Circuito Interparques visa a conexao de areas verdes
gue séao icones representativos da cidade de Curitiba. A rota perfaz o sentido entre o

Parque Barigui, Parque Tingui e Parque Tangud, a Opera de Arame, a Pedreira
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Paulo Leminski, o Parque S&o Lourenco e a Praga do Japao, retornando ao Parque
Barigui por estruturas cicloviarias nas avenidas Sete de Setembro e Mério Tourinho.
Por meio de ramais cicloviarios, também havera conexdes ao Bosque do Papa e ao
Jardim Botanico. Quando estiver concluido, o Circuito Interparques tera cerca de 30

km de extensao.

De modo geral, em virtude da grande movimentacao nestes locais, S&o0 muito
procurados por ciclistas, corredores, caminhantes e turistas. A maior parte do circuito
ja estd implantada. Primeiramente o projeto visa contemplar dois segmentos
distintos que somam 47 quildmetros. O primeiro trecho, na regido da Opera de
Arame e Pedreira Paulo Leminski, vai apresentar infraestruturas variaveis, desde
ciclovia bidirecional segregada em area de parque até um trecho de via

compartilhada.

Posteriormente, um segundo trecho, que vai do Parque Barigui ao Parque
Tingui, exigira um projeto executivo mais complexo, com a constru¢do de muros de
arrimo e gradis sobre uma area de talude e implicara até na elaboracdo de uma
estrutura de madeira helicoidal para garantir a inclinacdo ideal de acessibilidade
para ciclistas e pessoas com dificuldade de locomoc¢do numa area com grande
desnivel (CURITIBA, 2015) (FIGURA 19).

FIGURA 19 — CROQUI DO CIRCUITO INTERPARQUES

FONTE: Plano Estratégico Cicloviario de Curitiba (2013)
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- Ciclovia Recreativa — conforme explica a Unido de Ciclistas do Brasil (2012), a
Ciclovia Recreativa é um evento (que também pode ser chamada de Ciclovia de
Domingo, Ciclofaixa de Lazer, etc.) que consiste no fechamento de determinada vias
publicas aos veiculos motorizados, destinando o espaco exclusivamente para
ciclistas, pedestres e outros modos de transporte e de recreacdo nao motorizados.
Conforme se apresenta, sendo uma opgao segura para o lazer, geralmente eventos
e atividades esportivas, culturais e de entretenimento também ocorrem nestes

espacos.

Em Curitiba, segundo a Unido de Ciclistas do Brasil (2012), o evento é
chamado de CicloLazer, acontece aos domingos, no periodo entre 8h e 16h, com
extensdo aproximada de 1,5 km, organizado pela Secretaria Municipal de Esporte e
Lazer — SMELJ, onde ocorre o empréstimo de bicicletas e ciclo-requixas, pista para

skates, patins, patinetes entre outras atividades de lazer (FIGURA 20).

FIGURA 20 — ESPACO DESTINADO AO CICLOLAZER
EyE g s &

FONTE: O autor (2016)

- Ciclorrede — a grande malha viaria das cidades € constituida de vias locais de
variada dimenséo e importancia. Nessas vias, localizadas em areas residenciais, de
comeércio ou em zonas especiais da cidade, os picos de trafego de veiculos se dao,
habitualmente, nos horarios de inicio e término das atividades comerciais das

cidades, sendo o movimento no restante do dia, muito reduzido.

Essas vias constituem uma excelente opcado ao trafego da bicicleta, pois
apresentam, em geral, menores volumes de trafego, além de caixas de via mais
reduzidas, o que impede o desenvolvimento de maiores velocidades do trafego
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automotor. No entanto, os ciclistas muitas vezes fazem pouco uso dessas vias por
buscarem, nos seus deslocamentos, o caminho mais direto em seus trajetos e os

melhores pavimentos das vias de hierarquia superior das cidades (GEIPOT, 2001).

Essas ruas de pequena extensado, por fragmentos e sobras do parcelamento
urbano, se caracterizam como modelo tradicional de via, e geralmente sao
encontrados em areas centrais e muitas vezes historicas das cidades. A utilizagédo
destes espacos, em compartilhamento com pedestres, cria uma microrrede, que,
com poucas adaptacbes, como rebaixamento de meio-fio e sinalizacdo basica,

podem caracterizar esses pequenos espagos em uma grande ciclorrede.

Além disso, “a ciclofaixa unidirecional tem, em geral, um custo inferior a um
quarto do valor de uma ciclovia estruturada” (ALVES, CITADIN e MIRANDA, 2009).

- Microrrede Cicloviaria da CIC — tem o objetivo de atender os trabalhadores e
moradores da Cidade Industrial de Curitiba, produzindo a interconexao de ramais
cicloviarios a trés terminais de 6nibus: Caiua, Fazendinha e Nossa Senhora da Luz.
A Microrrede visa se conectar a outras infraestruturas cicloviarias existentes ou ja
previstas no Plano Cicloviario do Municipio como, por exemplo, o Contorno Sul
(Avenida Juscelino Kubistchek), a ciclovia da Rua Jodo Bettega e a ciclofaixa da
Rua Pedro Gusso.

Quando finalizada, a Microrrede Cicloviaria da CIC tera cerca de 40
quildmetros entre vias estruturantes e ciclorrotas. Nessa primeira fase, ird abranger
21,3 quildbmetros e sera composta por: ciclovias bidirecionais na via; ciclovias
bidirecionais na calcada; ciclofaixa unidirecional na via, ciclofaixa unidirecional na
calcada; passeio compartilhado; conexdes em cruzamentos e conexdes de acesso a
terminais (Curitiba, 2015) (FIGURA 21).

Este € um o6timo exemplo de descentralizacdo da malha cicloviaria, visto que
seu desenvolvimento se faz totalmente pelo bairro periférico, auxiliando de mofo
direto os usuarios que dependem do sistema. Outros bairros ou rede de bairros
poderiam ser contemplados por sistema semelhante, como a regido sul, com rotas
entre os bairros Umbard, Pinheirinho e Boqueirdo, ou a regido leste, entre o Bairro

Alto, Cajuru e Centenario, fazendo inclusive a conexao entre terminais de 6nibus.
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FIGURA 21 — MICRORREDE CICLOVIARIA DA CIC

LEGENDA

- mwnmu-uu—\
- CICLOROTAS A IMPLANTAR - 4.5 Km

FONTE: Plano Estratégico Cicloviario de Curitiba (2013)

- Taxis com bagageiros — em outubro de 2015 foi iniciado o servico de Taxi Bike,

onde algumas unidades acoplaram suporte no teto para oferecer essa comodidade.
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Neste primeiro momento 60 taxistas de quatro centrais diferentes aderiram ao
sistema e o primeiro ponto se localiza no Jardim Botanico de Curitiba (FIGURA 22).

FIGURA 22 — POSSIBILIDADE DE USO DE TAXI PARA TRANSPORTE DE BICICLETA

FONTE: Revista da CMOB, 52 edi¢do (2015)

As estruturas de ciclomobilidade de Curitiba apresentadas demonstram maior
preocupacao da iniciativa publica com o modal nesta gestdo do governo municipal.
Se levarmos em consideracdo que muitas dessas ideias e implantacdes tém menos
de 4 anos de uso, fica mais evidente os esforcos atuais para o incentivo a

ciclomobilidade.

A questdo é que ainda se faz necessarias muitas mudancgas e investimentos,
visto que mesmo com o aumento dos usuarios de bicicleta e do sistema publico nos
altimos anos, ainda o numero de viagens realizadas por bicicleta € pequeno, se
comparado com veiculos automotores e assim se percebe um grande potencial de

crescimento.

A possibilidade de implementar estruturas que facilitem e incentivem o0s
usuarios a substituirem o automovel utilizando para isso a bicicleta necessita mais
do que publicidade e boa vontade. Ela perpassa pelo investimento de recursos
publico e privados, além de parcerias governamentais. Hoje o que se projeta € um
crescimento na demanda. As estruturas implementadas suprem a demanda
satisfatoriamente, porém em breve novos estudos e projetos necessitardo ser
aplicados se assim se quiser desenvolver a utilizacdo do modal como importante

meio de locomocéo na cidade.
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4.3 Andlise de cenarios para 0 uso mais amplo da bicicleta em Curitiba

4.3.1 Cenario Base

O cenério base foi estipulado a partir da contagem de trafego realizada pelo
IPPUC em 2015, abrangendo os modais de transporte bicicleta e automoével. Foram
22 bairros avaliados (TABELA 3), entre 12/05/2015 e 07/10/2015, nos horarios que
variaram entre 16:45h e 20:00h, sendo este periodo considerado de trafego
moderado a intenso. As contagens nos bairros Centro Civico e S&o Lourenco foram

realizadas exclusivamente em ciclovia, e, portanto, ndo abrangeram os carros.

TABELA 3 — PESQUISA DE CONTAGEM DE TRAFEGO - 2015 — 16:45H AS 20:00H

BAIRRO BICICLETA CARRO

Aqua Verde 671 5079
Alto Boqueir&do 25 114

Bacacheri 38 1570
Boa Vista 236 2517
Capéo Raso 555 3004
Centro 1527 13123
Centro Civico 827 0™

CIC 215 1348
Jardim Boténico 19 2114
Juvevé 137 3199
Pilarzinho 22 2516
Portéo 366 5613
Prado Velho 69 3618
Reboucas 35 3816
Santa Candida 80 2547
Santa Felicidade 20 1248
Santa Quitéria 37 593

Séo Francisco 53 6383
Séo Lourenco 977 0™

Sitio Cercado 54 329

Tingui 7 600

Xaxim 6 313

TOTAL 5976 59641

NOTA: (*) contagem realizada em ciclovia, nao havendo trafego de veiculos automotores.
FONTE: o autor, adaptado de IPPUC (2016)
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Um compilado com as informacdes alvo demonstra que a relacdo bicicleta X
automovel foi de aproximadamente 1:10, sendo contabilizadas 5.976 bicicletas e
59.641 automoveis. Essa relacao bicicleta/carro se apresenta muito positiva, porém
€ importante rever a auséncia na contagem de veiculos nos bairros Centro Civico e
S&o Lourenco, pois em virtude de terem ocorrido apenas em ciclovias, nao
demonstra a realidade do trafego nas regides, visto que os deslocamentos
realizados por veiculos automotores nos bairros citados sé@o evidentes, e caso
houvesse sido realizada a contagem, possivelmente a relacédo entre bicicleta/carro

sofreria uma variagdo importante.

Os dados demonstram que os dois bairros onde foi instalada a 12 Via Calma
de Curitiba, Agua Verde e Centro, somados correspondem com 2.198 bicicletas e
18.202 automoveis, sendo a relacdo bicicleta/carro apresentar aproximadamente
1:8,5. Ja os bairros mais distantes da regido central do municipio (Alto Boqueiréo,
CIC, Santa Céndida, Santa Felicidade e Sitio Cercado somaram 394 bicicletas e
5.583 automoveis, fazendo a mesma relacdo se elevar para 1:14. Deste modo se
demonstra que estruturas cicloviarias bem projetadas é um dos fatos que estimulam
a utilizacdo do modal bicicleta. Nos bairros do Centro Civico e Sao Lourenco, onde a
contagem foi realizada na ciclovia, obteve-se um total de 1.804 bicicletas, o que
representa mais que 30% das bicicletas da pesquisa, sendo mais um dado
comprobatério de que em trechos de vias com estrutura cicloviaria, a utilizacao é

realizada coma maior intensidade.

Por fim, ao somar o valor da contagem de trafego de bicicletas dos 4 bairros
com maior volume (Centro, S&0o Lourenco, Centro Civico e Agua Verde), tem-se um
total de 4.002 unidades, 0 que representa 67% do total da contagem. Os outros 18

bairros representaram apenas 1.974 unidades, ou seja, 33% (GRAFICO 11).
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GRAFICO 11 — BAIRROS DE CURITIBA MAIS REPRESENTATIVOS NA CONTAGEM DE
BICICLETAS

Outros; 1974 Centro; 1527

|
Sdo Lourengo; 977

Agua Verde; 671

Centro Civico; 827

FONTE: o autor (2016)

A FIGURA 23 apresenta a distribuicdo espacial dos volumes registrados para

bicicleta e automoéveis.



FIGURA 23 — DISTRIBUICAO ESPACIAL DOS AUTOMOVEIS E BICICLETAS REGISTRADAS NA PESQUISA DE CONTAGEM DE TRAFEGO - 2015

N Soma Automéveis por Bairro
Soma Bicicletas por Bairro A oma.ulomovels: por Baimo A

0 1,75 35 7 10,5 14 0 175 35 7 10,5 14

FONTE: o autor (2016)
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1 CENTRO 26 GUAIRA 51 CACHOEIRA
2 SAO FRANCISCO 27 PORTAO 52 BARREIRINHA
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4.3.2 Cenario de Curto Prazo

A substituichio de um modal de transporte em uma cidade depende de
esforcos baseados na infraestrutura e principalmente na mudanca de cultura da

populacao.

Utilizando os valores da contagem de veiculos apresentados no Cenario Base
(4.3.1 Cenéario Base), com 5.976 bicicletas e 59.641 automéveis, foram sugeridas
trés metas de mudancas, utilizando o Simulador Virtual disponivel no site da ANTP —
Associacdo Nacional de Transportes Publicos, na substituicdo do uso do automoével
para o uso da bicicleta, sendo 10% uma visdo conservadora, 20% uma meta viavel e
30% uma mudanca mais agressiva. Como resultado a simulacdo, o QUADRO 11

apresenta os valores:

QUADRO 11 — RESULTADO DA SIMULAGAO DA SUBSTITUIGAO DE AUTOMOVEL POR
BICICLETAS - 10, 20 E 30%

Visdo Conservadora Viavel Agressiva
10% 20% 30%

Tempo (%) 4 8 12

m? de vias (%) -7 -14 -21

Energia (%) -8 -16 -24

Poluentes Locais (%) -7 -14 -21

CO, (%) -7 -14 -20

FONTE: o autor, adaptado de ANTP (2016)

Os resultados obtidos por meio do simulador apresentam que o tempo de
deslocamento foi o Unico parametro onde haveria acréscimo, de 4, 8 e 12% em
relacdo aos cenarios. Cabe salientar que uma viagem de bicicleta pode ser
considerada mais prazerosa em comparacao a viagem de automovel, portanto ficar
mais tempo, e neste caso ndo tanto tempo assim sobre uma bicicleta, denota-se um
beneficio. Ressalta-se que este valor de acréscimo de tempo esta na contramao do
resultado obtido no IX Desafio Intermodal, realizado pelo Programa Ciclovida da
UFPR em 18/09/2015, onde o vencedor do percurso foi o modal bicicleta, que
realizou o desafio em aproximadamente 19 minutos contra 51 minutos utilizados

pelo primeiro automovel do desafio.
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Outro parametro avaliado foi o Espaco Viario. O resultado demonstra uma
diminuicao de 7, 14 e 21% na substituicdo de 10, 20 e 30% de carros por bicicleta.

Neste sentido salienta-se que as constantes reclamacdes ados motoristas
referente aos congestionamentos seriam minimizadas gradativamente com a maior
participacdo das bicicletas nos deslocamentos. N&o ha necessidade dessa
ocorréncia ser diaria, porém uma substituicAo gradativa, utilizando uma ou duas
vezes por semana a bicicleta no lugar do automdével, principalmente nas viagens

individuais, contribuiria significativamente para minimizar esses congestionamentos.

Na perspectiva dos Poluentes Locais e mais especificamente ao COy,
utilizando como parametro de simulacdo 10 km rodados, com a emissao de 196 g
CO,/km para o combustivel gasolina para os automéveis, os 59.641 veiculos
contabilizados no cenario base emitiiam aproximadamente 117 t/CO,. A
minimizacdo de 7, 14 e 21% na emisséo desses poluentes quando da substituicao
dos automéveis pela bicicleta em 10, 20 e 30% indica que, utilizando os parametros
em uma simulacdo minimizaria aproximadamente 8,2 t/CO,, 16,4 t/CO, e 24,6 t/CO,

respectivamente lancados para a atmosfera.

Esta substituicdo de veiculos além de reduzir os gastos com manutencéo,
combustivel, estacionamentos, multas, aumento da qualidade de vida tempo de
deslocamento, entre outros beneficios pessoais, contribui com beneficios sociais
como menor ocupacado do solo, economia de energia, emisséo de poluentes locais e

minimizacdo da emissado de CO.,.

4.3.3 Cenério Médio / Longo Prazo

A partir de uma visdo consolidada de mudanca de modal, sendo que
primeiramente a cultura da populacdo necessita ser afetada, parte-se de um
pressuposto de que a implantacdo de mais ciclovias, faixas exclusivas,
estacionamentos seguros, policiamento ostensivo, campanhas de educagao,
adaptacao de vias anteriormente utilizadas por veiculos automotores, infraestrutura
privada na adaptacdo dos espacos com implantacdo de locais adequados como
vestiario e duchas, entre outros, possa efetivamente contribuir para a pratica

cotidiana do transporte.
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As medidas sugeridas pelo Governo Municipal, por intermédio do IPPUC
estdo em fase de execucéo, outras ainda em planejamento e algumas nem sequer

serdo implantadas.

Neste sentido, alguns usuarios organizados em grupos participam ativamente
das sugestbes e medidas, auxiliando a prefeitura e IPPUC a gerirem com mais

qualidade o projeto cicloviario municipal.

O cotidiano do usuario é modificavel, trocando diariamente as variaveis e
assim a opinido do ciclista pode mudar a cada alteracdo de seu trajeto. Esta pratica
auxilia as sugestdes acerca do cotidiano e da pesquisa de sugestdes listada abaixo
que podem em algum momento suscitar mudanca na cultura e maximizar

significativamente a substituicdo do modal de deslocamento.

- Paraciclo de integracdo

Uma solucdo com potencial em desenvolvimento em diversas cidades no
Brasil, os paraciclos de integracdo podem ser configurados como bicicletarios ou

usados em substituicdo a estes.

Em virtude do ndo atingimento de linhas de transporte coletivo em bairros
mais periféricos, o desenvolvimento e construcao de estruturas que visam suportar o
volume de bicicletas que podem ser utilizadas para se acessar 0s terminais de
onibus em Curitiba, poderia, de certo modo, desafogar o volume de 6nibus das
linhas “alimentadoras”, minimizando os custos da implantacdo de novas linhas de
transporte coletivo. Para isso os 6rgaos publicos necessitariam investir 0s recursos
em espacos adjuntos aos terminais de 6nibus ou mesmo em terrenos proximos, com
condicOes satisfatorias, estrutura e segurangca para que 0s usuarios do sistema
cicloviario possam tranquilamente estacionar seus veiculos nessas vagas. Para isso

devem:

e implanta-los em locais proximos aos terminais de onibus;

e cobrar ou mesmo subsidiar uma pequena taxa de manutencdo (mensal, semanal

ou diaria) dos usuarios;

e primar pela seguranc¢a dos veiculos estacionados e das vias de acesso;
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e implantar as estruturas necessarias para que 0 acesso a estes pontos seja
realizado com facilidade, com a construcdo de pequenos trechos de ciclovias e

rampas de acesso;
¢ identificar, sinalizar e iluminar adequadamente o paraciclo;

e estruturar o paraciclo com tabelas de horérios e descricdo das linhas, além de
facilitar o acesso dos usuarios ao interior dos terminais de 6nibus, de modo a

integrar os dois sistemas de transporte;

e suprir a demanda de servicos de borracheiro, ar comprimido, banheiro e telefone
publico para os usuarios do sistema. Este sistema também pode ser subsidiado

pela cobranca da taxa de manutencdo aos usuarios.

- Ciclofaixas compartilhadas em vias rapidas (utilizando uma das pistas)

A solucdo da instalacdo de ciclovias estruturadas surge como a melhor
alternativa, visto sua seguranca. Porém, o espaco privilegiado ao usuario muitas
vezes retira do ciclista a mobilidade tdo desejada, pois algumas séo instaladas de
maneira paisagistica, ao contrario das ciclofaixas que sao estruturadas levando em
consideracdo o desenho da pista j4 instalada e deste modo oportunizam
deslocamentos mais rapidos, desejo de grande parte dos usuarios de bicicleta como
meio de transporte. “O projetista de uma infraestrutura cicloviaria deve estar
familiarizado com as possibilidades e limitagbes técnicas do condutor e do veiculo”
(XAVIER et al, s/d).

Curitiba hoje possui vias rapidas que foram instaladas em paralelo com os
trindrios na década de 1970. Alguns exemplos sao as chamadas “Vias Rapidas”,

vias implantadas paralelas aos sistemas trinarios.

Estas vias possuem, de modo geral 4 pistas de rolagem, sendo que a
velocidade € limitada em 60 km/h para todas as pistas. De modo geral, a utilizacdo
da pista mais a direita, conforme se aplica em grandes rodovias, deveria ser utilizada
pelos veiculos mais lentos, consequentemente que estejam trafegando em
velocidade reduzida ao valor limite maximo. Deste modo, a transformacéo destas
vias, ou trechos dela em Ciclorrotas Compartilhadas, com a sinalizagdo adequada e

placas de informacdo de velocidade reduzida e prioridade na circulagdo de
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bicicletas, poderia auxiliar no deslocamento, mesmo que curto, dos ciclistas que
primam pelo acesso direto aos diversos pontos da cidade, em detrimento aqueles
que visam a contemplacdo e o lazer muitas vezes aplicados as ciclovias

estruturadas.

- Correcles das estruturas existentes

Em virtude da vulnerabilidade dos ciclistas em meio aos outros veiculos
motorizados, além de que a bicicleta € um veiculo mais sensivel e sem protecdes
adjacentes, o local onde ela anda deve estar preparado e em perfeitas condi¢oes,

pois nem todas as bicicletas sdo adaptadas a terrenos defeituosos.

Sendo assim, as imperfeicdes no leito ciclavel devem ser corrigidas, e estas
Sa0 mais perceptiveis junto as sarjetas, local este em que geralmente os ciclistas se
posicionam para o deslocamento. Bocas de lobo, bueiros, sarjetas, meio-fio e guias
rebaixadas também devem ser corrigidas, mantendo o sistema de drenagem em

perfeito estado ao escoamento das aguas pluviais.

Em outras vias ciclaveis, a transferéncia de postes (FIGURA 24), placas e
pontos de 6nibus também precisa ser realizada, pois a bicicleta como um veiculo,

necessita de espaco com fluéncia para transito.

FIGURA 24 — ESTRUTURA PREJUDICANDO A MOBILIDADE PELA BICICLETA

FONTE: o autor (2016)
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4.4 Estimativa dos beneficios a qualidade do ar com a substituicio do modal
automovel pela bicicleta

Dentre as variadas maneiras de se contabilizar a participacdo dos poluentes
provenientes dos automoveis, foram apresentados 3 modelos diferentes buscando a
mesma abordagem de célculos para emissdes da frota de Curitiba, evidenciando o
gas CO, como poluente avaliado para visualizar cenarios de emissfes atmosféricas

destes veiculos e compara-los com a utilizagédo da bicicleta.

A escolha pelo poluente CO; para a realizacédo dos calculos e discussdes se
deve ao fato desse gas, resultante da combustdo incompleta do carbono presente
no combustivel; ser importante devido a sua expressiva contribuicdo ao efeito estufa,
além de frequentemente utilizado nas considera¢fes de inventarios ou calculos de

emissdes de poluentes.

Em virtude da escolha em realizar esta estimativa com a metodologia top-
down, se trabalhou com dados globais de uma determinada area, neste caso o
municipio de Curitiba, e considerou dados de circulacdo aproximados, como
quilometragem média, tipo generalizado de combustivel e consumo médio,
desconsiderada a motorizacdo das categorias dos automodveis, tipos de vias de
circulacao, além de trabalhada com contagem de trafego e distancias que podem ser

extrapoladas.

Uma das ferramentas utilizadas foi o GHG Protocol v2016.1.1., que conforme
afirma o programa, € o método mais utilizado para a realizacdo de inventarios de
gases de efeito estufa (GEE) em todo o mundo (GHG PROTOCOL, 2016).

O GHG Protocol é utilizado para entender, quantificar e gerenciar emissées
de GEE que foi originalmente desenvolvida nos Estados Unidos, em 1998, pelo
World Resources Institute (WRI).

Outra maneira evidenciada para o calculo dos fatores de emissdo é o
software Handbook of Emission Factors for Road Transport — HBEFA — 3.1 (HBEFA,
2016).

O HBEFA ¢é uma ferramenta que foi desenvolvida a pedido dos Orgédos de
Protecdo Ambiental da Alemanha, Suica e Austria com apoio de outros paises da

Europa como Suécia, Noruega e Franca. Realiza o calculo dos fatores de emissao
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de veiculos, considerando os diversos parametros envolvidos e a legislacdo da
Comisséao Europeia vigente.

A versao utilizada para os calculos desse trabalho possui dados das frotas da
Alemanha, Suica, Austria, Noruega e Franca e padrdes de emissdo EURO V e
EURO VI.

Afim de obter uma base para a quantificacdo das emissOes e estimar 0s
beneficios a qualidade do ar com a substituicdo do modal automovel pela bicicleta, e
nao realizar um inventario com critérios afinados, ndo foram contabilizadas as
possiveis distorcbes e realidades entre os parametros de emissfes do Brasil e da
Europa, assim como a defasagem entre tecnologia dos veiculos e combustiveis
utilizados. Outro fator que néo se considerou no trabalho foi o adicional de consumo
de combustivel e acréscimo nas emissées com a utilizacdo do ar condicionado

veicular.

O HBEFA oferece varias interacbes que devem ser escolhidas para
composicdo do resultado do estudo. Estes estdo baseados nos dados de trafego e
composicao da frota dos paises atendidos pela aplicacao, entre eles 6 categorias de
veiculos, 16 tipos de poluentes, 2 opcdes de granularidade, 3 tipos de emissao,
selecédo do tipo de via (7 tipos de vias urbanas e 8 tipos de via rurais), limite de
velocidade, nivel de trafego na via (transito livre, pesado, congestionado/saturado e
parado). H& possibilidade de selecdo de 8 intensidades de inclinacdo de vias,

podendo ou ndo ser considerado este parametro nos célculos.

O QUADRO 12 apresenta os resultados do calculo do fator de emissao com a
utilizacao do programa HBEFA 3.1

QUADRO 12 — RESULTADO UTILIZANDO O PROGRAMA HBEFA 3.1

continua

Tecnologia Via Al\(rrts/rri]z)il (60 Via Cl(()rlre]/tﬁ)ra (50 Via Local

(30 km/h)
Euro 0 240,90 266,22 301,81
Euro | 215,40 238,09 269,85
Automoveis Euro Il 207,90 229,80 260,52
Euro Il 193,50 213,83 242 43
Euro IV 172,60 190,78 216,30
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Tecnologia Via Akrrts/rri]z);ll (60 Via C;()rlﬁltﬁ)ra (50 Via Local
(30 km/h)
Euro V 148,21 163,79 185,70
Euro VI 140,45 155,21 175,97
Média 188,42 208,24 236,08
Média Geral 210,91

Nota: valores em g CO,/km

A diferenca entre tecnologias e defasagem dos veiculos entre Alemanha e

Brasil € de quatro anos (VIGOLO, 2013). Se levado em consideracdo a média

calculada para as diferentes tecnologias EURO (210,91), vé-se que o valor se

encontra entre os valores do Euro lll e IV.

A TABELA 4 apresenta os dados dos fatores de emissédo utilizados na

contabilizacdo e a TABELA 5 os resultados obtidos por meio da equacdo geral,

apresentada no item 0 3.2 Levantamento de dados e estudos, para a quantificacao

das emissodes de COy:

TABELA 4 — DADOS UTILIZADOS NA ESTIMATIVA DAS EMISSOES VEICULARES

Unidade PCPV GHG Protocol HBEFA 3.1
Fator* (gasolina) 227 221 210,91
Fator* (etanol) g COz/Km 176 208 -
Fator* Flex (50%/50%) 202 - -
Nota: (*) Fator de Emisséo
TABELA 5 — QUANTIFICACAO DAS EMISSOES
Unidade PCPV GHG Protocol HBEFA 3.1
Carros (gasolina) 7.928 7.718 7.366
Carros (etanol) T CO,/dia 621 733 -
Carros (Flex gasolina) 6.981 -
Carros (Flex etanol) -
FONTE: o autor (2016)
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Os célculos demonstram e os resultados finais apresentam similaridade. A
disparidade se aplica ao fato de haver divergéncia nas definicdes dos Fatores de
Emisséo. A ideia principal ndo foi buscar incongruéncias nem igualdades, mas sim
demonstrar que, de modo geral, a aplicabilidade de modelos para o célculo de
poluicdo atmosférica ocasionada por automoveis, principalmente os que utilizam
gasolina como combustivel, contribuem significativamente para a emissdo de CO,

em para a atmosfera.

A emissdo gerada por veiculos com tecnologia Flex ndo foi considerada na
aplicacdo do método, visto que a incerteza sobre a mistura de combustiveis
(gasolina/etanol) utilizada pelos motores dos veiculos incapacitou o célculo
realizado, e também poderia interferir na metodologia utilizada na Europa, base
utilizada nesta pesquisa. O programa HBEFA 3.1 e o GHG Protocol ndo apresentam
dados dos fatores de emisséo para essa tecnologia, impossibilitando a comparagao
com o método do PCPV.

Deste modo, a substituicdo de automdveis por bicicletas, pelo numero
minimo, contribuiria para a melhora da qualidade do ar. Utilizando como exemplo a
soma dos resultados de emissdes de CO, por meio das 3 ferramentas base, resultou
em uma média a emissdo de 7.671 T/CO,/dia para gasolina. Assim, dividindo esse
resultado pelo numero de veiculos que utilizam este combustivel (637.366
unidades), conclui-se que em média 1 veiculo emite 0,012 T/CO,/dia. A substituicao
de 1 veiculo por 1 bicicleta, que ndo emite poluentes diretos, minimizaria o
equivalente a 12 kg/CO»/dia, ou 4.380 kg/CO,/ano.

A pesquisa “De bike ao trabalho” realizada pelo movimento Ciclo Iguagu, com
0 objetivo de saber um pouco mais sobre a ciclomobilidade em Curitiba
(CICLOIGUACU, 2015), apresentado no item 0O Descricdo da participacdo da
bicicleta como meio de transporte no espaco urbano de Curitiba, o resultado indica
que 37,5% dos entrevistados utilizam “Sempre” a bicicleta para ir ao trabalho, porém
outros 30% disseram que “Nunca ou raramente” o fazem. Deste modo, mais
beneficios a qualidade do ar existiriam com a substituicdo dos veiculos automotores
pela bicicleta nos trajetos ao trabalho. Se 30% das pessoas que atualmente utilizam
0s automoveis o fizesse de bicicleta, utilizando a simulacdo de um cenario mais
agressivo, conforme o item 0 4.3.2 Cenario de Curto Prazo, por meio do simulador
da ANTP, promoveriam aproximadamente 21% a mais de espacos nas vias, 21% a
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menos de poluentes locais e 20% menos emissao de CO,. Neste caso, para as
7.671 T/CO, para gasolina emitida diariamente em uma simulacdo com todos 0s

automoveis da cidade, minimizaria para aproximadamente 5.370 T/COg/dia.

O Relatério da Qualidade do Ar na RMC (2009) informa que “a queima de um
litro de gasolina consome a quantidade de ar que um adulto respira durante 24
horas”. No quesito quantificacdo, para rodar aproximadamente 55 km/dia, utilizando
5,5 litros de gasolina, os 637.366 veiculos que utilizam este tipo de combustivel em
Curitiba consumiriam 3.505.513 litros, e no processo da combustdo utilizariam mais

ar do que toda a populacéo da prépria cidade em 24 horas.

De certo modo, sem a intencdo de contrapor a bicicleta aos automoveis,
atribui-se que os veiculos automotores assumem uma condicdo de vildo no
transporte urbano se utilizado como responsavel por viagens individuais e
principalmente nas viagens rapidas (até 5 km), visto que seu custo para a
sociedade, no desperdicio de energia, poluicdo atmosférica e emissao de ruidos ndo

consegue se sobrepor aos beneficios.

A piramide de base invertida, proposta pelo Instituto de Politicas de
Transporte e Desenvolvimento — ITDP Brasil (FIGURA 25) demonstra o que deve ser
prioritario no transito, portanto a escolha e utilizacdo de modais que minimizam a

poluicdo atmosférica e beneficiam a qualidade de vida devem ser prioritarias.

FIGURA 25 — PIRAMIDE INVERSA DE PRIORIDADE NO TRANSITO

FONTE: ITDP BRASIL (2014)
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O Simulador de Vantagens da Mobilidade Urbana (Programa Ciclovida, 2016),
por meio de calculos sem cunho cientifico, insere curiosidades e resultados
referentes a mudancas de modal, quando da utilizacdo da bicicleta em substituicdo
aos veiculos automotores. O simulador descreve de modo geral que “gases
poluentes sao todos os gases nocivos emitidos pelo veiculo” e considera o consumo
médio de combustivel de um automovel utilizando 1 litro de gasolina para percorrer

10 quildmetros.

Uma simulacao realizada para um ciclista que utiliza a bicicleta 5 dias na
semana para fazer o trajeto ao trabalho ou escola por 10 km o trecho, tendo ainda
como parametro o preco da gasolina comum a R$ 3,50 o litro e no preco da
passagem do Onibus a R$ 3,30 (baseados na data de 11/01/2016), teria como
beneficio (QUADRO 13):

QUADRO 13 — SIMULAGAO VANTAGENS DA MOBILIDADE URBANA

BENEFICIO DO USO DA BICICLETA POR MES
Numero médio de calorias queimadas 21.750 kcal
Média de quilos de gases poluentes 96,71 kg
Valor médio de economia com combustivel R$ 152,25
Gasto com manutencao do carro (revisdo, 6leo, seguro, impostos) R$ 200,00
Economia com 6nibus R$ 145,20
Tempo médio (por trecho) de deslocamento de bicicleta (15 km/h) 40 minutos

FONTE: adaptado de www.ciclovida.ufpr.br/simulador

O mesmo simulador descreve o0s beneficios do uso da bicicleta em relacéo ao
carro e 6nibus, apresentando o nimero médio de calorias que vocé queimaria; a
média de quilos de gases poluentes que seriam evitados; o valor médio que vocé
economizaria em combustivel; o gasto fixo com manutencéo do carro (reviséo, oOleo,
seguro, IPVA, etc.); o valor médio que vocé economizaria (de 6nibus); o tempo

médio (por viagem) de deslocamento com a bicicleta (15 Km/h).
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5. CONCLUSOES

A finalidade deste trabalho foi gerar conhecimento e propor discussdes a
respeito do tema, considerando que em virtude da atual circunstancia e do
crescimento da frota de veiculos nas grandes cidades e mais precisamente em
Curitiba, a busca por novas propostas de mobilidade urbana, e preferencialmente
aguelas que nao provocam ou provocam pouco impacto ambiental sdo as que

tendem a se destacar.

A pesquisa demonstrou que Curitiba apresentou crescimento nos ultimos
anos na utilizacdo de bicicleta em vias estruturadas, conforme visualizado na
crescente utilizacdo da Via Calma, quando esta ainda ndo existia e o fluxo se
realizava pelas pistas de rolamento ou mais prioritariamente pela canaleta de
onibus, no comparativo entre 2008 e 2014, com aumento de aproximadamente
310%.

As promessas de campanhas politicas em Curitiba, assim como ocorre com a
maioria das cidades e dos politicos brasileiros, ndo se efetivam integralmente em
virtude principalmente dos embates politicos e da burocracia. A palavra “articulagéao”,
gue deveria beneficiar o desembargo de propostas e projetos, infelizmente é o que
causa maior entrave no desenvolvimento de novas ideias. Mesmo assim houve a
possibilidade de novas realizacbes que ndo estavam nos projetos de campanha,
como a contratacdo de especialistas, implantacdo de estruturas variadas com Via
Calma e suas novidades, praca exclusiva, entre outros. De qualquer modo as
mudancas geradas no ultimo ciclo de governo municipal causam anseios e
expectativas para a manutencdo e efetivacdo das propostas na continuidade do

governo ou imp0de responsabilidade para os proximos gestores.

Curitiba possui potencial para aumentar a infraestrutura cicloviaria, onde a
populacdo que critica também é a mesma que apoia 0 que € bem planejado. A
necessidade se faz por uma urgéncia de continuidade nos debates com 0s usuarios
do sistema e cicloativistas, a manutencdo daquilo que foi executado, mesmo com a
substituicdo do poder executivo, além do desembaraco de novos projetos,
aproveitando os especialistas contratados e o convénio com outras realidades

visando a troca de experiéncias.
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Em Curitiba, apesar da restricdo legal, segundo matéria veiculada no Jornal
Gazeta do Povo (2012) as canaletas j& servem na pratica como “ciclovias gigantes”.
O debate sobre o compartilhamento das canaletas deve ser feito. Essa seria uma
forma simples de agregar 81 quildmetros a rede cicloviaria da cidade justamente nos
eixos estruturais mais usados nos deslocamentos diarios da populacdo. Como
investimento, haveria a necessidade de sinalizacdo das vias e campanhas de

educacao de motoristas e ciclistas.

Em consonancia com o que descrevem Alves, Citadin e Miranda (2009), as
ciclofaixas segregadas, ao mesmo tempo em que representam um fator de
seguranca aos ciclistas, também se apresentam como um mal. Porém, essa
afirmacédo ndo pode ser o reflexo da implantacdo da estrutura, mas sim da falta de
educacao cicloviaria e da cultura dos usuarios. Tal afirmacado se baseia na afirmacéo
de muitos grupos de ciclistas que preferem, em oposicdo a segregacao, circular
junto ao trafego geral, em condicdo de compartiihamento, desde que a velocidade
nas vias seja acalmada. Ou seja, para ciclistas mais experientes, o uso das

ciclofaixas, de modo geral, € mais demorado que o0 uso das vias.

Ap6s analisar os resultados do conhecimento te6rico e do calculo de
emissodes de CO,, foi possivel visualizar a relagéo entre os beneficios causados pela
proposta da diminuicdo da participacdo dos automoéveis em detrimento a crescente
busca por um transporte que minimize os impactos ambientais, e mais precisamente
0 modal bicicleta, visto ser este um veiculo de certo modo facil de utilizar e acessivel
a maioria da populacdo, além de contemplar uma maneira facilitada na realizacao
diaria da cota necessaria de exercicio fisico para se alcancar a melhora da

gualidade de vida.

O fato € que nao é por meio de nimeros das pesquisas e quadros indicando
0s beneficios da substituicdo do modal automoével pala bicicleta que se faz a
mudanca. Essa transformacdo cultural deve ser pautada de preferéncia por meio
das estruturas que a possibilitem. Atualmente a falta de infraestrutura foi
responsavel por aproximadamente 70% dos motivos relacionados a néo utilizagédo
do sistema cicloviario. A inseguranca, em virtude de acidentes (45,6%) e medo de
assaltos (35,2%) contribui para esse cenario. Esses trés empecilhos sé&o

significativos e muito de sua minimizagéo seria de responsabilidade publica.
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A descentralizac@o dos investimentos nas areas mais nobres e estruturadas
da cidade também pode ser uma caréncia a ser atendida. Atualmente as pesquisas
mostram que em bairros centrais e com maior investimento em estrutura trafegam
aproximadamente 1 bicicleta para cada 8,5 automdveis, enquanto este cenario em
bairros menos beneficiados é de 1 bicicleta para cada 14 carros. Esse dado indica
que a infraestrutura deve ser levada também para por¢Bes mais periféricas da
cidade, pois é muitas vezes na viagem curta, de casa ao trabalho, que a substituicdo

do modal pode ser iniciada.

E possivel elencar algumas responsabilidades e politicas publicas na
elaboracdo de programas e metas coerentes com Seus recursos, a construcao de
espacos exclusivos aos adeptos do sistema cicloviario, a integracédo entre os demais
sistemas de transporte, o incentivo fiscal e tributario para a aquisicao de bicicletas,
estimulo e educacdo ambiental para que a cultura da utilizacdo da bicicleta,
monitoramento constante e relacdo da melhoria de vida e qualidade do ar com a
adesdo de um numero maior de usuarios, utilizando menos o veiculo para
deslocamentos curtos, respeitar os ciclistas e pedestres além de cumprimento da

legislacdo de transito.

As politicas privadas auxiliariam no incentivo a empresa e aos funcionarios
gue comprovem que utilizam a bicicleta como meio de locomocgéo para o servico, a
construcdo de estacionamentos e bicicletarios para funcionarios e clientes, maior

gualidade na producao das bicicletas.

Os beneficios a qualidade de vida dos usuéarios em todos 0s aspectos, a
iniciar pela minimizagdo da poluigcdo atmosférica, visto a gradativa queda dos indices
de poluentes com a substituicdo do modal, além das vantagens econdmicas
apresentadas na simulacdo da substituicdo do veiculo para os trajetos ao trabalho,
relativos aos gastos com manutencéo, combustivel e diferenca do valor na aquisicao

do bem.

Um estudo utilizando dados aprofundados na mensuracdo exata da
minimizacdo dos poluentes na substituicdo dos automoveis por qualquer modal de
deslocamento que minimize a emissdo de poluentes atmosféricos € uma

recomendacao de forma a dar continuidade a esta contribuicdo metodologica.
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7. APENDICES

IPPUC - Pesquisa de contagem de trafego 2015

16:45 - 20:00
Bicicleta Automdéveis

Bairro Data via canaleta ciclovia / SOMA via SOMA
CIC 12/05/2015 41 a1 288 17 305
ClIC 13/05/2015 174 174 730 313 1043
Prado Velha 17/06/2015 3 55 58 1830 1830
Prado Velho 18/06/2015 11 11 1788 1788
Centro 19/06/2015 69 60 129 509 26 13 1944 2492
Boa Vista 22/06/2015 67 | 107 55 229 355 20 17 1273 1665
luvevé 23/06/2015 88 | 49 137 2498 14 12 675 3199
Portdo 23/06/2015 7 7 946 175 1121
Pilarzinho 24/06/2015 5 17 22 1364 1152 2516
Santa Candida 24/06/2015 20 | 60 80 631 5 14 1897 2547
Centro 25/06/2015 74 | 97 171 1789 23 31 1843
Centro 25/06/2015 133 133 0
Agua Verde 25/06/2015 4 4 629 629
lardim Botanico 26/06/2015 16 16 310 1182 1492
lardim Botanico 26/06/2015 3 3 418 204 622
Bacacheri 11/08/2015 30 30 504 623 1127
Sitio Cercado 11/08/2015 54 54 164 162 326
Santa Quitéria 12/08/2015 18 18 103 231 334
Bacacheri 12/08/2015 7 7 139 222 361
S3o Francisco 13/08/2015 33 33 1836 3696 5532
Sdo Francisco 13/08/2015 20 20 851 851
Xaxim 18/08/2015 6 6 312 1 313
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Boa Vista 18/08/2015 3 3 49 40 89
Santa Quitéria 19/08/2015 19 19 176 83 259
Santa Felicidade 19/08/2015 5 5 217 340 557
Boa Vista 20/08/2015 2 2 452 191 643
Tingui 20/08/2015 7 363 237 600
Alto Boaueirdo 25/08/2015 25 25 58 56 114
Santa Felicidade 26/08/2015 15 15 691 691
Centro 27/08/2015 63 262 325 1124 18 26 1510 2678
Sdo lourenco 30/08/2015 766 766 0
Centra Civico 30/08/2015 639 639 0
Centro 01/09/2015 75 325 400 1119 18 21 1499 2657
Centro 01/09/2015 76 17 [ 172 104 369 609 1466 40 1338 3453
Asua Verde 01/09/2015 125 225 350 1600 11 15 622 2248
Boa Vista 02/09/2015 0 32 18 50
Boa Vista 02/09/2015 2 2 47 23 70
Asua Verde 15/09/2015 13 8 296 317 1162 3 13 1024 2202
S3do lourenco 16/09/2015 211 211 0
Centro Civico 16/09/2015 188 188 0
Portdo 17/09/2015 25 8 326 359 2408 21 21 2042 4492
Cap3o Raso 23/09/2015 9 271 288 739 13 773 1530
Capdo Raso 24/09/2015 16 244 267 934 8 9 523 1474
Bacacheri 30/09/2015 1 1 39 43 82
Reboucas 01/10/2015 21 21 182 405 587
Reboucas 07/10/2015 14 14 3229 3229
SOMA 29401421 1 172 SOMA 33224 11060 237 15120
3533 1504 939
TOTAL 5976 59641
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29,59757805
29,59757805
29,59757805
29,59757805
29,59757805
29,59757805
21,98064804
21,98064804
21,98064804
21,98064804
21,98064804
21,98064804
21,98064804
34,26602173
34,26602173
34,26602173
34,26602173
34,26602173
34,26602173
34,26602173

29,5962925

29,5962925

29,5962925

29,5962925

29,5962925

29,5962925

29,5962925
21,98060989
21,98060989
21,98060989
21,98060989
21,98060989
21,98060989
21,98060989

162,1855774
162,1855774
162,1855774
162,1855774
162,1855774
162,1855774
162,1855774
175,3786163
175,3786163
175,3786163
175,3786163
175,3786163
175,3786163
175,3786163
203,7090302
203,7090302
203,7090302
203,7090302
203,7090302
203,7090302
203,7090302
191,0274963
191,0274963
191,0274963
191,0274963
191,0274963
191,0274963
191,0274963
201,6808167
201,6808167
201,6808167
201,6808167
201,6808167
201,6808167
201,6808167
230,9029388
230,9029388
230,9029388
230,9029388
230,9029388
230,9029388
230,9029388
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