REVISTA

CENARIOS DA MOBILIDADE E O DESAFIO INTERMODAL
MOBILITY SCENARIOS AND THE INTERMODAL CHALLENGE

Luiza Simonellit

Décio Estevdo do Nascimento?
Valdir Fernandes?

Nestor Cortez Saavedra Filho*

Resumo: Neste artigo apresentam-se os desafios da sociedade e do poder publico em pautar
a mobilidade segura e sustentavel como prioridade, assim como focar na qualidade de vida das
pessoas durante os percursos diarios. Ainda que todo o cidadédo tenha seu direito de ir e vir,
essa mobilidade est4d cada vez mais comprometida, especialmente nas grandes cidades.
Nelas, ndo ha espaco para tantos veiculos nas vias publicas, sendo urgente a necessidade da
compreensdo da alternativa do compartilhamento entre os modais. E preciso apagar da
memoria que via publica serve somente para veiculos motorizados individuais. Outros modais,
como a bicicleta e o pedestre, precisam ocupar 0s espacos, sem melindres. Com o passar dos
anos, o agir da sociedade, obedeceu a légica dos interesses da indUstria automobilistica e o
status que o veiculo traz para o cidaddo. Ainda se combate, neste artigo, o forte discurso dos
governos que entendem que sem a producao de veiculos, ndo ha desenvolvimento, consumo e
empregos. Todavia, ndo se consideram os custos com mortes em ocorréncia de transito e o
peso sobre o sistema publico de saude. Deflagradas estas questfes, a cidade de Curitiba, com
a maior frota de veiculos per capita entre as capitais, vem apresentando algumas alternativas
gque possibilitam destacar como essenciais para uma mobilidade harménica. Aparatos como
semaforos inteligentes e inovagfes como a éarea calma e vias calmas sdo medidas
impopulares, porém, necessarias. Por fim, foca-se no desenvolvimento do Desafio Intermodal,
inaugurado pela Universidade Federal do Parana, pelo Programa Ciclovida e por um grupo de
professores comprometidos com a cidade, como uma maneira de apresentar quais os modais
de transporte se apresentam mais eficazes durante o rush. Tao exitoso foi o Desafio, que em
2015 foi implementado nas escolas da rede municipal de ensino, como alternativa de ensino na
transversalidade.
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Abstract: In this article we present the challenges of society and public power in guiding safe
and sustainable mobility as a priority, as well as focusing on the quality of life of people during
the daily journeys. Although every citizen has his right to come and go, this mobility is
increasingly compromised, especially in large cities. In them, there is no room for so many
vehicles on public roads, and there is an urgent need to understand the alternative of sharing
between modes. It is necessary to erase from memory that public roadway only serves
individual motor vehicles. Other modalities, like the bicycle and the pedestrian, need to occupy
the spaces, without hiccups. Over the years, society has acted in accordance with the logic of
the interests of the automobile industry and the status that the vehicle brings to the citizen. The
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strong discourse of the governments that understand that without the production of vehicles,
there is no development, consumption and jobs. However, we do not consider the costs of
deaths in transit and the weight on the public health system. With these issues raised, the city of
Curitiba, with the largest fleet of vehicles per capita between capitals, has been presenting
some alternatives that make it possible to highlight as essential for a harmonic mobility. Devices
such as intelligent traffic lights and innovations such as the quiet area and calm roads are
unpopular measures, however, necessary. Finally, it focuses on the development of the
Intermodal Challenge, inaugurated by the Federal University of Paranda, the Ciclovida Program
and a group of teachers committed to the city, as a way of presenting which modes of
transportation are most effective during the rush . So successful was the Challenge, which in
2015 was implemented in schools of the municipal school network, as an alternative of teaching
in the transversal.

Keywords: Sustainability; mobility; intermodal challenge.
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1 CENARIOS DA METROPOLE

Um dos grandes desafios a ser vencido pela sociedade, em conjunto
com o poder publico, é a criagdo de ambientes saudaveis para se viver de
maneira coletiva e fundamentalmente, construir novos conceitos de
compartilhamento e harmonia em espagos genuinamente publicos. Mundo
ideal ou ilusdo? Talvez, sobretudo se esses espacos forem vias publicas de
uma grande cidade. Todavia, € preciso apresentar essa tarefa a todos os
envolvidos, com o objetivo de que cada um compreenda seu papel na busca
por dias melhores, ainda mais com a explosédo da frota de veiculos nas ruas,
transporte coletivo pouco atrativo e infraestrutura em andamento para acolher
ciclistas e calcadas para pedestres.

Nesse cenario as cidades vivem em conflito intenso, pois o direito de ir e
vir, o direito & mobilidade, ainda que acolhido pelo texto constitucional (Art. 5°,
inciso XV, Constituicdo Federal do Brasil), como um dos direitos sociais, se
tornou um empecilho para se viver a uber de maneira plena. As pessoas se
deslocam muito, de pontos muito distantes, muito tempo da vida, elas passam
indo e vindo pelos mesmos caminhos para trabalhar, estudar e muito pouco
para viver o lazer ou qualquer outra coisa que as faca um sentimento agradavel
no trajeto. Além disso, a qualidade daquilo que se respira nas cidades com
tamanha frota motorizada é altamente prejudicial & saude fisica das pessoas.
Dessa forma, modais sustentaveis sado essenciais para se viver melhor nesse
territério das grandes cidades. E preciso mudar, transformar, transmutar, enfim,
viver melhor.

Por certo que nao se mudam cenarios de uma década para outra.
Paises como a Holanda e a Alemanha levaram muito tempo para que praticas
se convertessem em politicas publicas e o enfraquecimento, da tdo poderosa
indUstria automobilistica, se concretizasse. Ainda que haja o apelo dos
governos de que automoveis e sua fabricagdo geram impostos, empregos,
riquezas e pessoas se influenciem pelo status pessoal, combater a suposta
l6gica do bem, na qual se afirma que ter uma cidade lotada de veiculos € bom

e os fins a que se prestam, nao é facil.
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H&4 um agravante nesse combate: a alta tecnologia empregada.
Tecnologia cada vez mais atrativa e influenciadora na decisdo das pessoas que
desejam ter veiculos. Um dos exemplos histéricos da pujante tecnologia, foi a
apresentacao dos prototipos dos carros elétricos, na Franca, vista a grave crise
mundial do petréleo nos anos 60 e 70 e a possibilidade de se buscar outras
fontes de energia para a industria automobilistica. A perspectiva de um novo
modelo de veiculo foi descartada pela prépria industria e pelos consumidores
gue nao se pertenceram do discurso de um modal sustentavel. Hoje, tal
discurso esté fortalecido e se admite o carro elétrico como um novo modelo de
transporte, todavia, em termos de custos, totalmente fora da realidade do
consumo em massa.

A realidade das cidades, especialmente, as do Brasil é o sucateamento
da frota, a obsolescéncia programada da grande parte da producéo de
veiculos, o descaso da industria com os residuos e a circulacdo desses
veiculos nas periferias, aonde ndo ocorrem fiscalizacdes, especificamente, a
gue deflagrariam o excesso de gases poluentes no meio ambiente. Ha estudos
gue demonstram que, num raio de 10 quildmetros de distancia do centro da
cidade de Curitiba para os bairros, a frota de veiculos € de mais de 15 anos de
tempo de circulacdo e alta quilometragem, sem manutencdo, sendo um dos
riscos para do proprietario de outros usuarios da vida.

Sao muitos os elementos que envolvem o0 apego ao veiculo motorizado,
especialmente, porque as industrias investem pesado no marketing e na
sensacdo de empoderamento que 0 aparato traz para a vida cotidiana do
cidadao, subtraindo a condicdo de um potencial pensamento coletivo em favor
do meio ambiente ou até o bem para a propria saude faria a pratica da
caminhabilidade. A engrenagem para o consumo do veiculo € tdo a justada que
a economia de um pais se mede pela quantidade de carros se vendeu em
determinado ano, quanto se consumiu, quantos empregos O Sseguimento
vendeu, todavia, ndo se contrapde quantas mortes ocorreram em funcéo de
ocorréncias em transito e nem tdo pouco se relacionam essas com 0S custos

para o sistema publico de saude.
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Neste ponto vale a reflexdo do ensinamento de Habermas sobre a
racionalidade e a racionalizacdo, a técnica e a ciéncia enquanto ideologia.

Vejamos:

Max Weber introduziu o conceito de “racionalidade” a fim de
determinar a forma da atividade econdmica capitalista, das relacfes
de direito privado burguesas e da dominagdo burocratica.
Racionalizacdo quer dizer, antes de mais nada, ampliacdo dos
setores sociais submetidos a padrdes de decisdo racional. A isso
corresponde a industrializacdo do trabalho social, com a
consequéncia de que os padrbes de acdo instrumental penetram
também em outros dominios da vida (urbanizacdo dos modos de
viver, tecnicizacdo dos transportes e da comunicagdo). Trata-se, em
ambos os casos, da propagacao do tipo do agir racional-com-respeito
a-fins: aqui ele se relaciona a organiza¢do dos meios, la a escolha
entre alternativas. A planificac@o pode finalmente ser concebida como
um agir racional-com respeito-a fins, de segundo grau: ela se dirige
para a instalacdo para o aperfeicoamento ou para a ampliacdo do
préprio  sistema do  agir-racional-com-respeito-a  fins. A
“racionalizagdo” progressiva da sociedade esti ligada a
institucionalizacdo do progresso cientifico e técnico. Na medida em
gue a técnica e a ciéncia penaetram os setores institucionais da
sociedade, transformando por esse meio as proprias instituicdes, as
antigas  legitimagbes se  desmontam. Secularizacdo e
“’desenfeiticamento” das imagens do mundo que orientam o agir e de
toda a tradicdo cultural, sdo a contrapartida de uma “racionalidade”
crescente do agir social (HABERMAS, 1975, p. 303).

Esse agir-racional-com-repeito-a-fins foi uma brilhante maneira de dizer
gue o capitalismo ditou as normas e as acdes das sociedades e dos poderes
publicos, vislumbrando as relacbes com as entidades privadas. Como ja
mencionado acima, a industria automobilistica se aplica perfeitamente nesse
ensinamento de Habermas, caindo-lhe como uma luva, especialmente na
atualidade e também especialmente pela crescente producédo de veiculos no
mundo inteiro, mas ainda o contexto brasileiro dos anos 2000, reflete de forma
generosa esse cenario.

Como ja dito anteriormente, qualquer pretensdo de mudanga com vista a
mobilidade segura e sustentavel pode ser considerada uma “revolugaéo” do
pensamento social levando a uma pratica coletiva em pensar em dias mais
sustentaveis para si e para todos, num mesmo territério. Essa evolugao
humana, seja pensar também no outro passa inevitavelmente, pela qualificacao
de trés areas: engenharia, fiscalizacdo e processo educativo. Nao seria tao

magica a mudanca de comportamento, € preciso que poderes publicos
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enfrentem a demanda e que a sociedade compreenda que se faz necessario
gue todos, mas todos saiam da sua zona de conforto.

Acerca da sustentabilidade e mudangas, importante vislumbrar o
ensinamento de Casagrande (2001), sobre a sustentabilidade e qualidade de
vida.

A sustentabilidade sécio-ambiental ocorre quando acgdes sistémicas
sdo capazes de transformar modelos tecno-econdmicos cartesianos
em soluc¢des que promovam real qualidade de vida as atuais e futuras
geracbes, respeitando nossas  diversidades  culturais e
potencializando nossas caracteristicas regionais. Ambiente saudavel
€ um direito de todos, assim como o0 acesso a renda, salde,
habitacdo, educacéo e lazer.

As areas mencionadas acima, fiscalizacdo, engenharia e processo
educativo, sé@o pilares norteadores para que se cologue a vida humana como
centro dos acontecimentos com dois temas muito fortes: reducéo de oObitos e a
utilizacdo de modais sustentaveis, no mesmo espaco. Vé-se que € necessario
o0 desapego enorme por parte dos usuarios de veiculos motorizados. Desta
forma, se busca reduzir o uso do veiculo e quando utiliz4-lo, reduzir a
velocidade, assim como conhecer outros modais de transporte, como a
bicicleta e a caminhada. A pratica da caminhada se tornou muito ligado a
saude, se vai ao parque e depois se utiliza o veiculo para ir ao trabalho e
outros afazeres, com a afirmativa de que os locais sédo distantes e o tempo é
curto para se chegar em determinados lugares na condicdo de pedestres.
Entretanto, ndo se cogita qualquer outra possibilidade deslocamento, ndo se
cogita 0 uso de outros modais como o transporte coletivo ou ainda pensar na
intermodalidade.

Curitiba foi a primeira cidade brasileira que implantou vias calmas e a
area calma (entre 2013 e 2016) e em ambas as iniciativas, a fiscalizacédo
eletronica foi a alternativa para que os condutores dos veiculos reduzissem a
velocidade. Com tais medidas e outras, se reduziu em 70% os atropelamentos

e em 40% o numero de 6bitos.
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2 O DESAFIO INTERMODAL

Ainda que pareca algo irreal e impraticavel para uma metrépole, é
chegada a hora de se pensar em questfes criticas que estdo consumindo a
gualidade de vida da populagdo, a mobilidade é uma delas. Tdo importante
guanto se debrucar sobre temas como a educacdo, a saude, orcamentos,
corrupcéo, transparéncia dos recursos publicos, género, raca, dentre outras, é
fundamental falar e agir sobre 0 modo como as pessoas se relacionam em
espacos publicos, podendo até dimensionar o territorio ou o poligono que se
gueira resgatar para dar dignidade nos deslocamentos.

Como dito anteriormente, 0 empoderamento que 0s veiculos criam nas
pessoas, vai além dos 4,50 m2, em média que se ocupa em via publica. Criou-
se a sensacao de que a via publica deve ser tomada somente por veiculos
motorizados e que os demais modais se ocupem de calcadas e do que mais
lhes restar. Parece que, em dias atuais, que o ciclista ou o pedestre séo seres
gue atrapalham a vida do condutor do veiculo automotor e que ndao ha espacgos
para eles. Ndo se concebe, para a grande maioria das pessoas, que se
mantenha distancia minima do ciclista e que se respeite a passagem do
pedestre sobre a faixa de seguranca, sem que isso comprometa a fluidez do
seu veiculo motorizado e dos demais. Como fazer que a populacdo
compreenda que € necessaria a convivéncia em espa¢os comuns e publicos?

Em 2014, a Prefeitura de Curitiba, implementou uma medida nada
simpatica e até impopular para alguns amantes da fluidez. O Projeto Vida no
Transito, do Ministério da Saude e implantado em Curitiba em 2010, apontou
em 2013, que os numeros de Obitos de idosos haviam crescido, por
ocorréncias em transito, especialmente em atropelamentos. A Universidade
Federal do Parana — UFPR, em conjunto com a Escola de Transito de Curitiba -
EPTRAN, realizaram pesquisa com mais de 400 idosos em cruzamentos
semaforizados e constataram que cada grupo de idosos, dependendo da idade,
tinha a mobilidade reduzida e que o tempo dos seméforos para pedestres,
sincronizado pelos técnicos da Secretaria, ndo correspondia a necessidade dos

idosos de maneira segura. A Secretaria Municipal de Transito, assim, implantou
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os chamados semaforos inteligentes, que ao lerem o cartdo-transporte (cartdo
usado pelos idosos para o uso do transporte coletivo na forma de isento) do
idoso, o identificavam como uma pessoa com a mobilidade reduzida e carente
de mais tempo para sua travessia segura. Claro, isso desagradou por demais
0s usuarios dos veiculos individuais que ndo admitiam aguardar mais tempo
para a travessia dos idosos.

E nitido que outros modais de transporte precisam estar presentes no
territério urbano das cidades. Mas, como h& uma desconfianca da
funcionalidade dos outros modais e a Universidade Federal do Parana — UFPR,
cumprindo suas funcdes, neste caso, em extensdo, inaugurou a discussao
sobre a intermodalidade e em seguida, propds o desafio intermodal, vista a
necessidade de repensar a mobilidade urbana e incentivar o uso de meios
alternativos de deslocamento. O desafio intermodal tem como objetivo verificar
gual meio de transporte se mostra mais eficiente para atravessar a cidade no
horario de rush, momento em que milhares de pessoas ficam presas no
transito. Essa tarefa inaugural foi proposta pelo Programa Ciclovida da
Universidade Federal do Parand, que ha 10 anos realiza o desafio e traduz os
dados colhidos em informacdes importantes para a propria Universidade, para
o Programa Ciclovida e para o Poder Publico. Nao se trata de uma competicao,
mas um estudo sobre deslocamentos e devido a isso o trajeto deve ser
percorrido na velocidade do dia a dia, naquele determinado horario e do ponto
comum de onde todos os modais saem e tém sua chegada também num
mesmo local, sendo que ha um ponto intermediario de passagem, sempre o
Escritério Verde da Universidade Tecnol6gica do Parana. O percurso completo
tem aproximadamente 8 quilometros.

Para efeitos de informacdes deste artigo, o foco é para o desafio
intermodal realizado em 2016, com participacdo dos seguintes modais:
bicicleta, bicicleta elétrica, ciclotaxi, motocicleta, corredor, pedestre, usuarios
do veiculo individual, elétrico, usuarios do transporte coletivo, corredor e
pessoa com deficiéncia. Para transformar os dados em informagdes
necessarias, a organizacao do desafio intermodal, aplica um questionario a

todos os participantes, quando da chegada ao ponto final do desafio. Com as
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respostas, é possivel identificar as adversidades do percurso e a avaliagdo do
modal, com seus pontos positivos e negativos, assim como as despesas.

O monitoramento dos participantes foi realizado com o auxilio de um
sistema chamado Ztrax, de alta precisao que registra quais foram os percursos
gue cada modal utilizou. O equipamento foi fornecido aos participantes antes
da largada para o devido registro do percurso e visualizado em telGes
instalados na Praga Santos Andrade, no Centro de Curitiba.

Para a constatacdo de qual o meio de transporte € mais eficiente para
aguele periodo do dia e para aquele percurso, sdo consideradas as variaveis:
tempo, custos e emissdes. Os custos foram registrados e o que mais caro foi 0
transporte coletivo, com valor final de R$ 7,40, visto o valor da passagem de
R$3,70. As emissdes foram estudadas e analisadas pelas equipes dos
Institutos LACTEC, considerando somente os modais poluentes, como 0
veiculo individual, a motocicleta e o transporte coletivo, sendo que para este
ultimo se aferiu de 0,21 kg/modal de gases de efeito estufa, 1,54 e 0,6 para o
veiculo e para a motocicleta, respectivamente. Para a avaliacdo final, a
organizacédo do desafio intermodal, elaborou um quadro que demonstra que,
disparadamente, a bicicleta € o modal mais rapido, menos poluente e de menor

custo.

3 DESAFIO INTERMODAL NAS ESCOLAS DA REDE MUNICIPAL
DE CURITIBA

Projetos que apresentam resultados positivos devem ser reproduzidos,
ainda que para um publico mais reduzido, com a expectativa de se colher frutos
de boa qualidade, ainda que nao tdo maduros. O desafio intermodal criado pela
Universidade Federal do Parana, pelo Programa Ciclovia e por professores
comprometidos com a mobilidade segura e sustentavel, em 2015 foi levado
para diversas Escolas da Rede Municipal de Ensino, sob a coordenacdo do
Professor Doutor Nestor Saavedra Cortez Filho, da Universidade Tecnoldgica
Federal do Parana- UTFPR, com o apoio das Secretarias de Educacéo e de

Transito. O éxito do projeto, que contemplou a participacdo de tantas pessoas
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pelo fato de ser promovido pela UFPR e outros parceiros, foi também muito
bem aceito pela rede municipal de ensino e, o mais importante, aceito e
expandido pela comunidade escolar.

Para este artigo, o estudo se deu sobre os efeitos do desafio intermodal
na Escola Municipal Albert Schweitzer, realizado em 27 de agosto de 2016, em
Curitiba, que contou com 8 grupos e outros 5 participantes individuais,
representando 5 diferentes meios de transporte terrestre. Os modais e 0
namero de grupos e/ou desafiantes correspondentes estao listados abaixo:

- Bicicleta: 2 grupos;

- Carro: 2 participantes individuais;

- Corredor: 1 grupos e 1 participante individual,

- Motocicleta: 1 participante individual;

- Pedestre: 5 grupos.

- Total: 100 participantes (45 alunos, 10 professores e 45 pessoas da
comunidade, incluindo pais).

O modal transporte coletivo néo foi utilizado nesse desafio visto que nao
ha linha que possa, satisfatoriamente, ser usada nesse trajeto. Boa parte do
deslocamento deveria ser feita caminhando. Nesse caso o0 grupo que usaria o
Transporte Coletivo foi a pé.

A participacdo da comunidade foi significativa, pais caminhando e em
bicicletas. Houve professores caminhando, corrida orientada por uma
professores maratonista com alunos, bem como auxilio de grupo de ciclistas
(Pedala Fazendinha) da regido e também pelo grupo Bike Anjo.

O trajeto, ilustrado a seguir, foi adaptado segundo as condi¢cdes da
regido por cada modal. Houve a presenca de Agentes Municipais de Transito
(AMT) no ponto de controle (posto intermedidrio), inclusive com viaturas da
SETRAN (EPTRAN e CMOB): uma motocicleta e dois automaoveis.
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Desafio Intermodal Escola Municipal Albert Schweitzer
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Na regido ha vias muito estreitas, sem condi¢des de colocar calgcada ou
guia, fruto de ocupacéo irregular. E também vias sem calcadas em vias com
condicdes de colocacdo de guia. Além disso, ha botoeira estragada na Rua

Pedro Gusso esquina com Av. das Industrias e dois problemas de sinalizacao.

4 TEMPO E CUSTOS

O célculo dos resultados de tempo de cada meio de transporte
considerou a média de tempo dos respectivos participantes.

Os custos de cada modal foram calculados de acordo com a média do
gue foi gasto pelos desafiantes, com a respectiva fonte de energia. Os modais
com gastos irrelevantes (ex: manutengdo da bicicleta ou gasto com sola de
calcado) foram desconsiderados. N&o foram considerados gastos com

estacionamento publico/privado do carro/moto ou possiveis multas.

Revista Mundi Sociais e Humanidades. Curitiba, PR, v. 2, n. especial, jul./dez. 2017.

11



Média dos tempos em minutos por modal

Motocicleta _ 7

0] 5 10 15 20 25 30 35 40 45

1 |Bicicleta R$ 0,00
2 |Carro R$ 1,48
3 | Corredor R$ 0,00
4 | Motocicleta R$ 0,49
5 |Pedestre R$ 0,00
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5 EMISSOES

Os dados das emissbes foram coletados com a equipe do Instituto

Lactec. Foram considerados somente 0os meios de transporte que emitiram

poluentes.
Gases Poluentes (g/modal )
5,54

1,35 1,19

0,33 0,33 . 0.0

| || -
co HC Nox co HC Nox

Carro Motocicleta

Gases Efeito Estufa (kg/modal)

0,79

0,3075
CcOo2 CcOo2
Carro Motocicleta
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6 CLASSIFICACAO

Por serem 5 meios de transporte, a avaliacao foi realiza utilizando notas
de 1 (pior nota) a 5 (melhor nota). Para as trés variaveis a maior nota (5)
corresponde ao menor tempo, a0 menor gasto e a menor emissao de
poluentes.

Quando houver empate, os modais obterdo a mesma nota. Neste caso,
a nota do modal seguinte ndo sera dada em funcdo do proximo numero da
sequéncia numérica, mas descontando o nimero de modais que empataram.

Ao final, foi calculada a média das trés variaveis.

O modal com maior média é tido como o mais eficiente.

MODAL TEMPO CUSTOS EMISSOES MEDIA
Bicicleta 3 5 5 4.3
Carro 4 1 2 2,3
Corredor 2 5 5 40
Motocicleta 5 2 1 2,7
Pedestre 1 5 5 3,7

Média/Eficiéncia
Motocicleta 2,7
Pedestre 3,7
Corredor 4,0
0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0 3,5 4,0 4.5 5,0
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7 DIMENSOES PEDAGOGICAS DO DESAFIO

A ideia inicial da organizacdo do desafio intermodal nas escolas
municipais e que muito é aguardada pela comunidade escolar, especialmente
os docentes, € a elaboracdo do caderno pedagdgico, no qual se pretende
elaborar atividades que atendam todas as disciplinas, ainda que na
transversalidade. Entretanto, os dados e informacdes, que dardo corpo ao
referido caderno pedagdgico, sdo estes, colhidos e resultantes de cada
participacao.

Além do caderno, € possivel que a vizinhanca de cada escola atue
também para a composicdo dos dados, quando, por exemplo, se reconhece
gue calgcadas de boa qualidade, sdo muito importantes para que os pedestres

resgatem a dimenséo do quéo € salutar caminhar.
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