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Figura 01.RELAGAO ENTRE A OCUPAGAO DO ESPACO PUBLICO POR DIFERENTES MODAIS

CAPITULO |
introducao

Um dos principais desafios das cidades, principalmente daquelas em
que o crescimento urbano ocorreu de forma intensa e desordenada, é o
de promover mobilidade e acessibilidade aos seus habitantes. A quali-
dade de vida nas cidades tem sido alvo constante de debates, sociais e
técnicos, pautados especialmente nos deslocamentos diarios das pes-
soas e de bens no espac¢o urbano, de forma agil, confortavel e segura.

Atualmente, é possivel dimensionar os impactos sociais, ambientais e
econdmicos que a falta de mobilidade causa as cidades. Entidades na-
cionais como a Fundacdo Getulio Vargas - FGV, a Associacdo Nacional de
Transportes Publicos (ANTP), a Associagdo Nacional de Pesquisa e Ensi-
no em Transportes — ANPET, o Instituto de Pesquisas Aplicadas - IPEA,
entre outras, publicaram nos Ultimos anos diversos estudos que demon-
stram os impactos da falta de mobilidade urbana nas cidades brasileiras.



O Plano Diretor de Joinville dedica um capitulo a Mobilidade e Acessibil-
idade (Capitulo VII) e uma de suas diretrizes estratégicas é favorecer os
modos ndo motorizados em detrimento dos motorizados. Determina,
ainda, que a cidade elabore uma legislacdo de ordenamento territorial
que, entre outros, deva: [1] validar, ampliar ou restringir a diversidade

de usos no territdrio; [2] validar ou ampliar o adensamento nos corre-
dores de transporte coletivo e restringir, se necessario for, o adensamen-
to em outras regides da cidade; [3] validar ou ampliar novos corredores
de centralidade, a distribui¢do das atividades econdmicas e sociais; [4]
setorizar os usos de alto impacto na mobilidade urbana e rural; [5] vali-
dar ou revisar o sistema viario basico, definindo a hierarquia dos aces-
sos segundo a sua vocacdo ou necessidade; [6] implante o sistema ci-
cloviario basico, reforcando os deslocamentos casa-trabalho-lazer; [7]
garantir um fracionamento de quadras e lotes que priorize a circulacdo
através do transporte ndo motorizado; e [8] garantir a implantacdo e
manuten¢do permanente da infraestrutura basica necessaria aos deslo-
camentos através do transporte ndo motorizado: passeios e ciclovias.

A seguir, sdo descritas as legislacdes que embasaram a elaboragdo do
Plano Diretor de Transportes Ativos e ilustra o contexto da mobilidade
urbana no Municipio de Joinville.

[1] 40 carros

[2] 1,2 pessoa por veiculo ocu-
pam 840m?

[3] 1vagdo de metrd ocupa
90m?

[4] 17x mais que o 6nibus ocu-
pando 50m?

[5] 48 bicicletas ocupam 95m?

Fonte: Jornal Folha de Sao Paulo,
2016. Adaptacdo: IPPUJ, 2016.

TFotos: Avener Prado e Eduardo Knapp. Fonte: Folha de S&o Paulo, 2016. Experiéncia do espago ocupado por carros. Reportagem de 24 de janeiro de 2016.
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1.1 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU (02 de marco de
2012) foi elaborada pelo Ministério das Cidades e instituida pelo Gover-
no Federal através da Lei Nacional n® 12.587 de 13 de janeiro de 2012. A
PNMU é um instrumento de desenvolvimento urbano (inciso XX do arti-
go 21) da Constituicdo Federal e regulamenta seu artigo 182.

A Politica traz diversos avangos relacionados ao planejamento da mobi-
lidade nas cidades, dentre esses, define o principio da “justa distribuicdo
dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e
servicos" e da "equidade no uso do espago publico de circulacdo, vias e
logradouros”, reconhece que ha desigualdades no uso do espago publico
(vias e logradouros) e externalizacao dos custos do uso dos diferentes
modos de transporte (entre transporte publico e individual motorizado,
por exemplo).

A Politica é um dos eixos estruturadores da Politica Nacional de Desen-
volvimento Urbano (BRASIL 2004) e estabelece um conjunto de princi-
pios, diretrizes e normas que norteiam a acao do Poder Publico e da so-
ciedade em geral, na producao e na gestdo das cidades. A Politica Na-
cional de Desenvolvimento Urbano deve ser inserida em um projeto na-
cional de desenvolvimento econémico e social, integrando, por meio de
sua transversalidade, as politicas setoriais. Politicas territoriais, partici-
pacdo social e destinacdo de recursos financeiros sao de vital importan-
cia para combater as disfungdes urbanas, externalidades negativas e de-

sigualdades territorial e social existentes no Pafs. (Ministério das
Cidades, p. 22, 2015)

De forma a conduzir os municipios para um planejamento urbano mais
transversal e mitigador dos problemas da mobilidade urbana, o artigo 62
da Lei traz diretrizes que devem orientar as politicas e agdes municipais
acerca da mobilidade, sendo elas:

[.  integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habitacido, saneamento basico, planejamento e
gestao do uso do solo no ambito dos entes federativos;

II. prioridade dos modos de transportes nao motorizados sobre os mo-
torizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o
transporte individual motorizado;

III. integracdo entre os modos e servigos de transporte urbano;

IV. mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos desloca-
mentos de pessoas e cargas na cidade;

V. incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de e-
nergias renovaveis e menos poluentes;

VI. priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estrutu-
radores do territério e indutores do desenvolvimento urbano inte-
grado.

Nassar e Serra (2015) ressaltam que a importancia do desenvolvimento
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dos Planos de Mobilidade vai muito além da exigéncia de sua elaboragao
para o recebimento de recursos federais. E o principal instrumento para
planejamento das intervencdes e investimentos em mobilidade e sua
implementacdo deve guiar a forma de deslocamento e qualidade de vida
das pessoas, juntamente com instrumentos de planejamento urbano,
como o Plano Diretor e Lei de Ordenamento Territorial do Uso e Ocu-
pacao do Solo.

A PNMU estipulou um prazo de trés anos a partir da entrada em vigor da
Lei (12 de abril de 2015) para que cidades com mais de 20 mil habi-
tantes, integrantes de regido metropolitana ou de rota turistica (3.325
municipios brasileiros, (NTU, 2015)) elaborassem seus respectivos
planos de mobilidade, e também, tornou aqueles que nao cumprissem o
prazo inelegiveis a recebem recursos do Tesouro Nacional (Governo
Federal ou financiamentos de bancos publicos) para projetos de mobili-
dade urbana.

Estima-se que menos de 30% dos municipios tenham instituido seus
Planos de Mobilidade, e na tentativa de evitar o bloqueio de recursos aos
municipios inadimplentes, tramita na Camara de Deputados o Projeto de
Lein. 7.898/2014 que visa estender o prazo até abril de 2018.

1.2 0 PlanMOB de Joinville

O Plano de Mobilidade Urbana de Joinville (PlanMOB) é o instrumento
de planejamento da mobilidade e deslocamentos de pessoas e bens no
municipio. E também um plano setorial do Plano Diretor de Desen-
volvimento Sustentdvel do Municipio (Lei Municipal n°® 261 de 28 de
fevereiro de 2008) e de efetivacdo da Politica Nacional de Mobilidade
(Lei Nacional n. 12.587 de 03 de janeiro de 2012), e que, conforme dire-
triz da Politica Nacional, devera ser revisado a cada dez anos.

0 PlanMOB visa atender todas as diretrizes estratégicas do Plano Diretor
(abaixo elencados), posto que nao é possivel pensar-se em mobilidade

sustentavel sem integra¢do transversal aos elementos de planejamento
da cidade.

[.  Promoc¢do Econdmica;

II. Promocao Social;

[II. Qualificagdo do Ambiente Natural;

IV. Qualificacdo do Ambiente Construido;

V. Integracdo Regional;

VI. Estrutura¢do e Ordenamento Territorial;

VII. Mobilidade e Acessibilidade;
a. o favorecimento dos modos ndo motorizados sobre os moto-

rizados;

b. apriorizagdo do transporte coletivo sobre o individual;
c. apromocgdo da fluidez com seguranca.

VIIL.Gestdo do Planejamento Participativo.
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Seu principal objetivo é estabelecer estratégias, acdes, instrumentos e
metas para a mobilidade sustentavel na cidade. O PlanMOB abandona os
conceitos de que uma grande e extensa malha viaria é garantia de flu-
idez e acesso e, que o veiculo particular deva ser priorizado sob o coleti-
vo. Estabelece que a via deve ser projetada como um todo - calgada, ci-
cloestrutura, arboriza¢do, mobilidrio urbano e vias de rolagem.

O PlanMOB apresenta a ideia de que todos os meios sdo necessarios
para a fluidez e transito de pessoas e bens. Porém, estabelece a priori-
dade para os modos nao motorizados e coletivo, buscando mitigar os
efeitos colaterais que os modos individuais motorizados trazem para a
cidade. Expde ainda a relacdo entre o planejamento do uso e ocupacdo
do solo, as questdes de qualidade de vida e acesso a bens, servicos e la-
zZer.

Este plano atende a duas a¢des prioritarias do PlanMOB: elaborar um
plano diretor de caminhabilidade (eixo “transporte a pé” e elaborar um
plano diretor ciclovidrio (eixo “transporte por bicicleta”). No entanto,
tendo em vista a complementariedade dos temas e a necessidade de in-
clusdo de outros modos alternativos e ativos de transporte, definiu-se o
Plano Diretor de Transportes Ativos - PDTA.

Figura 02 . DIAGRAMA LEGAL DO PDTA

CONSTITUICAO
FEDERAL

PLANO

DIRETOR

ESTATUTO DA
CIDADE

PlanMOB

POLITICA
NACIONAL
DE MOBILIDADE

Planos Setoriais
do PlanMOB

Diagrama: IPPUJ, 2016.
1.3 A Lei Brasileira de Inclusao

A Lei Brasileira de Inclusao da Pessoa com Deficiéncia - LBI (Estatuto da
Pessoa com Deficiéncia - Lei Nacional n°® 13.146 de 6 de julho de 2015)
destina-se a assegurar e promover, em condi¢des de igualdade, o exerci-
cio dos direitos e das liberdades fundamentais da pessoa com deficién-
cia, visando sua inclusdo social e cidadania. Teve como alicerce a Con-
vencdo sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia das Nagdes
Unidas.

[13]



O capitulo X da Lei trata do direito ao transporte e a mobilidade, garan-
tido, em igualdade de oportunidades, a pessoa com deficiéncia ou com
mobilidade reduzida. Da mesma forma, o artigo 113, que altera os arti-
gos da Lei Nacional n° 10.257/2001, trata sobre a promogdo de progra-
mas de construcdo e melhorias (dentre outros) das calgadas, dos pas-
seios publicos, do mobiliadrio urbano e dos demais espacos de uso publi-
co, discorrendo sobre a construcdo do Plano de Rotas Acessiveis, com
passeios publicos a serem implantados ou reformados pelo poder publi-
co, (incluido na Parte C do PDTA - Rede de caminhabilidade e
cicloviaria).

1.4 A Norma Brasileira de Acessibilidade

A norma brasileira de acessibilidade (NBR 9050/2015), elaborada pela
Associacdo Brasileira de Normas Técnicas - ABNT, dispde sobre a acessi-
bilidade a edificacdes, mobilidrio, espacos e equipamentos urbanos,
parametros e padroes para calgcadas e travessias, tais como: dimensoes
minimas da cal¢ada e das faixas livres; acesso do veiculo ao lote; obras
sobre o passeio; reducdo do percurso e faixa de acomodacao da traves-
sia; faixa elevada; rebaixamento de calgadas, dentre outros. Esses
pardmetros sdo adotados na Parte B deste Plano (diretrizes para in-
fraestrutura).

1.5 Cddigo de Transito Brasileiro

O Cédigo de Transito Brasileiro - CTB (Lei Nacional n°® 9.503, de 23 de
setembro de 1997) define as atribuicdes das diversas autoridades e
orgaos ligados ao transito em todas as esferas publicas, fornece as dire-
trizes para a engenharia de trafego, normas de conduta no transito e as
infracoes e penalidades impostas aos condutores. A prioridade dada aos
pedestres e ciclistas ja é prevista desde sua instituicdo, tendo que os
condutores motorizados zelar pela seguranca dos ndo motorizados (§ 2°
do artigo 29).

O CTB considera que a bicicleta é um veiculo, e portanto, deve possuir
equipamentos de seguranca, sendo os de uso obrigatério a campainha,
sinalizagcdo noturna dianteira, traseira, lateral e nos pedais, e espelho
retrovisor (artigo 105). Observa-se que a utilizacdo do capacete nao é
obrigatdoria no cédigo, mas este Plano entende como equipamento
necessario para a seguranga do ciclista.

Sobre a circulacdo destinada aos ciclistas, o Cédigo estabelece que em
vias urbanas e rurais de pista dupla o ciclista, quando na auséncia de
ciclovias, ciclofaixas ou acostamento, devera circular nos bordos da pista
de rolamento em sentido de circulacdo regulamentado para a via, tendo
as bicicletas preferéncia sobre os veiculos automotores.

Somente a autoridade de transito com circunscricdo sobre a via podera
autorizar a circulagdo de bicicletas no sentido contrario ao fluxo, desde
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que dotado de trecho com ciclofaixa. Da mesma forma, somente com au-
torizacdo do 6rgdo ou entidade com circunscri¢do sobre a via, e com a
devida sinalizacao as bicicletas poderao circular nas calgadas (artigo 59)
e em velocidade média ndo superior a dos pedestres (aproximadamente
4,4km/h, segundo MUTCD, 2003), e quando desmontado do veiculo, o
mesmo equipara-se ao pedestre em direitos e deveres (artigo 68).

0 artigo 201 do Cddigo estabelece que ao ultrapassar um ciclista o mo-
torista deve resguardar uma distdncia minima de 1,5m do ciclista, sendo
considerado infragdo média o ndo resguardo, bem como, deixar de re-
duzir a velocidade do veiculo ao ultrapassar o ciclista (artigo 220) é con-
siderado infracdo grave, sob pena de multa.

E relevante salientar a necessidade de estudos para a regulamentagio de
aspectos ndo abordados no CTB, como o uso de fones de ouvido, de celu-
lar e guarda chuva, por exemplo.

Como sugestao nos debates com grupos de ciclistas de Joinville ocorrido
em novembro de 2015, faz-se necessario legislacdo que exija 10% das
questdes no exame realizado para obtengao da Carteira Nacional de Ha-
bilitacdo (CNH) pelo DETRAN/SC sobre circulagio de bicicletas e re-
speito ao ciclista.

1.6 Legislacoes municipais sobre cal¢cadas e
passeios publicos

A primeira legislacdo que regulamenta questdes relacionadas as
calgadas no municipio foi o Cédigo de Posturas do municipio em 1976
(Lei Complementar n°® 1430), revisado em 2000 e instituido pela Lei
Complementar n° 84/2000, e que, entre outras, estabelece (artigos 155
e 156) a obrigatoriedade do proprietario em executar e manter as
calcadas lindeiras em vias pavimentadas.

Em 2006 entrou em vigor Lei Complementar n® 202 em 17 de abril e o
seu Decreto Regulamentar n°® 13.060 em 20 de julho que estabelecem os
conceitos de calcada e passeios publicos, e diretrizes de composicoes
das areas nela inseridas, os materiais aceitaveis e penalidades aos in-
fratores. Assim, de maneira a auxiliar a perfeita execucao de cal¢adas e
calceteiros, a extinta Companhia de Desenvolvimento e Urbanizacdo de
Joinville - CONURB desenvolveu a campanha Calgada Legal com
palestras nas comunidades e cursos de capacitacio para calceteiros.

Haja vista que até 2010 o numero de calgadas certificadas pelo Poder
Publico Municipal ou em conformidade com as regras de acessibilidade
eram baixos, o municipio instituiu, através do artigo 8° da Lei Comple-
mentar n°® 371/2010, a reducdo da aliquota de IPTU incidida sobre os
lotes que possufam suas calcadas certificadas. Dependendo das dimen-
soes da edificacdo do tipo residencial, eram aplicadas aliquotas entre
0,5% e 0,8%, e aos imdveis que nao possuiam tal certificacdo a aliquota
de 2%. A Lei foi substituida pela Lei Complementar n°® 389/2013 que
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manteve as redugdes, porém, estabeleceu também a aliquota de 4% so-
bre imoveis ndo residenciais com calcadas nao certificadas. Essa cartilha
continua sendo sendo referecia e entrega ao cidadao.

Através da CONURB, em 2011 desenvolveu-se uma cartilha sobre
calgadas intitulada “Programa Caminhar Seguro”, que instruia a popu-
lacdo na execucdo e manutencdo de suas calgadas, enfatizando a im-
portancia de calcadas bem executadas, apresenta técnicas para sua cor-
reta execucdo e mostrava a responsabilidade civil e social que cada pro-
prietario tem em relacdo a sua calgada lindeira.

No mesmo ano, a cidade foi escolhida pelo Secretaria de Direitos Hu-
manos da Presidéncia Publica para participar do projeto “Cidade
Acessivel é Direitos Humanos”, foram convidadas também Campinas
(SP), Fortaleza (CE), Goidnia (GO), Rio de Janeiro (R]) e Uberlandia (MG).
As principais politicas, acdes e projetos implementados pelas cidades
escolhidas que pretendem melhorar a acessibilidade se dao nas
seguintes areas: marco legal, acesso a saude, reabilitacdo, educacao,
transporte publico, habitacdo, trabalho e emprego, turismo, esporte, cul-
tura e lazer. (Presidéncia da Republica, 2010). De forma a implementar
as acoes do Projeto, o Executivo Municipal instituiu o Comité Gestor
Cidade Acessivel é Direitos Humanos (Decreto n° 16.708/2010)% que
objetivava articular e conectar o Executivo Municipal a Secretaria Na-
cional de Direitos Humanos acerca do projeto. O projeto nacional foi
encerrado pelo Governo Federal e substituido pelo "Programa Viver Sem
Limites”, Decreto Federal n°® 7.612 de 17 novembro de 2011 que inau-
gurou uma nova fase de investimentos e uma politica a ser estuda.

E por fim, em 11 de novembro de 2013 passa a vigorar a Lei Comple-
mentar n. 391, que acrescentou a Lei Complementar n. 202/2006 o § 32
ao artigo 62, estabelecendo que “os rebaixos de guias para o acesso a
imdveis comerciais e prestadores de servicos ndo obedecerdo as regras
estabelecidas no Inciso IV (“IV - os rebaixos de guias para acesso aos lotes
ndo podem exceder a 50% (cinquenta por cento) da testada do imdével e
com a largura mdxima e a distdncia minima entre dois rebaixamentos de
cinco metros”) deste artigo, podendo ter as guias com rebaixo na totali-
dade da testada, obedecida a regra posta no Inciso VIII, quando for o
caso.” Essa propostas partiu exclusivamente do legislativo municipal, no
entanto, nao construindo da proposta de revisao da lei das calgadas
como um todo que, na época ja encontra-se na Camara de Vereadores
para ser avaliada. O PlanMOB apontou a necessidade de se representar
uma nova proposta ao legislativo que incorpore seus diretrizes e em
consonancia com o PDTA.

20 comité ndo se encontra ativo devido ao encerramento do projeto pelo Governo Federal.
[16]



Foto: Secretaria Municipal de Comunicacio, 2012.
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CAPITULOII
contexto

De forma a assegurar que as a¢des propostas pelo Plano de Mobilidade
Urbana e pelo Plano Diretor de Transportes Ativos de Joinville sejam
condizentes com as necessidades dos joinvillenses, é necessario diagnos-
ticar os problemas e anseios dos cidaddos. Para isso, realizaram-se
pesquisas, 5 encontros para debater os temas e apresentar o desenvolvi-
mento do PDTA com grupos e pessoas afins com os temas e audiéncia
publica final garantindo o desenvolvimento participativo.

As pesquisas consistiram em questionario online, obtendo 839 partici-
pacdes dos joinvillenses e 27 entrevistas com pessoas com cegueira e
com baixa visdo entre os dias 29 de setembro a 29 de novembro. Os en-
contros totalizaram 148 participacdes nos dias 3, 4, 5 e 6 de novembro
para inicio dos trabalhos e dia 05 de dezembro para apresentagio parcial
do desenvolvimento do Plano. A audiéncia publica teve participacdo de
84 municipes. As sugestdes e resultados das pesquisas e encontros
nortearam o desenvolvimento deste Plano, sendo considerados pré req-
uisitos de suas diretrizes. Além disso, a audiéncia publica possibilitou a
reflexdo e adequacdo de alguns aspectos polémicos e a concordancia de
outros mais consolidados. Os resultados sintese estdo apresentados no
Apéndice - Parte F deste caderno.

Um dos diagnésticos realizados para embasar a elabora¢do do PlanMOB e
o PDTA foi a Pesquisa Origem-Destino conduzida pela Fundacao IPPUJ no
ano de 2010, com o intuido de identificar a situacido da divisio modal de

deslocamento dos habitantes na cidade.

Gréafico 01. DIVISAO MODAL (2010) E META DO PLANMOB (2025)

2010

2025

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

em %
mC W Apé M Bid M Auto e Moto M Outros

Fonte: Pesquisa Origem/Destino - IPPUJ, 2010 e PlanMOB, 2015.

O resultado da pesquisa mostrou dados positivos acerca da mobilidade
urbana no municipio, quando mostra que 58% da populacdo desloca-se
através de modos coletivo ou ativos. Bem como, quando comparada a
outras cidades brasileiras de médio porte (500 mil a 1 milhdo de habi-
tantes), Joinville possui um indice de deslocamento por bicicleta 300%
maior que as demais, mas, 40% menor de deslocamentos por transporte
a pé. Identificou-se que 80% dos que afirmaram utilizar a bicicleta como
modo de transporte, o fazem por motivo de trabalho.
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2.1 A situacdo das calcadas em Joinville

Com base na extensdo da rede viaria de Joinville3 (1.807.726 metros) a
cidade possui 3.415.452 metros lineares de calcadas (ambos os lados da
via) que fazem fronte a 101.215 lotes. Até novembro de 2015, o munici-
pio havia certificado 11.207 calcadas®, totalizando 71.308 metros®, com
base nas legislacdes vigentes.

Como explanado no subcapitulo 1.5, desde 2010 os proprietarios dos
lotes podem obter beneficios fiscais relacionado a aliquota de IPTU no
caso das calcadas lindeiras ao lote se forem certificadas e conservadas.
O grafico 02 apresenta o ndmero de calgadas certificadas de 2009 & no-
vembro de 2015, aonde é possivel observar o aumento do nimero de
certificacdes emitidas ap6s a san¢do da Lei Complementar n. 371/2010°5.

Grafico 02 . NUMERO DE CALGADAS CERTIFICADAS POR ANO
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Fonte dos dados: Secretaria Municipal de Meio Ambiente, 2015.

E possivel perceber no grifico 02 o avanco da construgio de calgadas
certificadas no municipio. Entretanto, o mesmo grafico mostra a queda
do nimero de solicitacdes apds a promulgacio da Lei. Presume-se que o
volume de solicitacdes em 2011, ocorreu pelo fato de que diversos lotes
ja possuiam calcadas em conformidade com a legislacdo a época, contu-
do ndo detinham certificacdo emitida pelo municipio, ndo sendo
passiveis de desfrutar dos beneficios fiscais que a legislacdo estabeleceu.

Os problemas mais recorrentes encontrados nas calgadas da cidade sao:

descontinuidade de pavimentos, com variacdo de materiais como petit
pavé (pedra portuguesa), paver, lajotas de concreto, concreto lavado,
ceramica e outros); descontinuidade dos pisos tateis e execuc¢do inade-
quada; ma conservacdo; desniveis entre lotes; e recomposicdo inade-
quada dos passeios quando ha intervengdes dos servigos de telefonia,
agua, esgoto, etc.

Outras dificuldades encontradas pelos pedestres sdo a falta de rebaixos
do meio-fio nas travessias ou rebaixos inadequados, sistema de

3 A contagem considera também a drea rural do municipio.

40 levantamento ocorreu no periodo 2009-2013. Devido a metodologia utilizada até 2009, os dados anteriores aquele ano nao sao confidveis e por isso nao sao contabilizados.
Fonte: Secretaria Municipal de Meio Ambiente - SEMA, 2015.

5 0s dados sdo referentes ao periodo entre 2013-2015. Fonte: Secretaria Municipal de Meio Ambiente - SEMA, 2016.

6 A lei vigente que concede os beneficios é a Lei Complementar n. 389/2013.
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drenagem ineficiente préximos aos rebaixos, largura de faixa de
pedestres em desconformidade com as resolu¢des vigentes, o reduzido
numero de faixa de pedestres e sinalizacdes que promovam a sua segu-
ranga, largura de passeios estreitos e a falta de separagao entre as faixas
de servico, circulagdo e acesso.

Figura 02 . CALCADA EXCETUADA FORA DA NORMA - RUA MAX COLIN
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Apesar dos problemas relatados, é possivel encontrar bons exemplos no
municipio, como nas ruas Duque de Caxias (figura 04) e XV de Novem-
bro (figura 03). Essas vias sdo amplamente utilizadas, sendo trajetos es-
colhidos para caminhadas e corridas, visto que ndo somente dispdem de
pavimento adequado, mas, dispdem também de continuidade das rotas,
largura adequada e delimitacao entre as faixas de servico, livre e de
acesso. Além disso, possuem tratamento das travessias e inclusdo do
ciclista, seja pelo partilhamento da calgada ou pela presenga de ciclo-
faixa.

Fotografia: Secretaria Municipal de Comunicagdo, 2014.
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Figura 04 . RUA XV DE NOVEMBRO’
oV 1

7 Fotograia: Secretaria Municipal de Cohlﬁnica(;éo, 2014.

2.2 A situagdo da rede cicloviaria em Joinville

O uso de bicicletas pelos habitantes de Joinville é datado do inicio do
século XX. Entretanto, com a expansao da atividade industrial na década
de 1950 é que o modal ganhou impulso, rendendo a cidade o titulo de
"Cidade das Bicicletas". A época, estima-se que 44% da populagdo pos-
sufa uma bicicleta® e em 2013, uma frota de 250 mil bicicletas.
(HACKENBERG et al,, 2013)

Em 2010, através da Pesquisa Origem-Destino (IPPUJ, 2010), apontou
que o indice abeirado de deslocamentos por bicicleta na cidade é de
11%. O nuimero é distante dos 30% identificados na década de 1970, e
pressupde-se que tal queda tenha relacdo com alguns fatores: [1] a falta
de investimentos voltados ao modal bicicleta nas décadas de 1980 e
1990; [2] a inseguranca ao pedalar, em virtude do do trafego de veiculos;
[3] a desconexdo da rede cicloviaria existente; e [4] o estado de conser-
vacdo da rede.

7.0 trecho mostrado na figura 04 é fruto de uma parceria pablico-privada entre a Prefeitura e os proprietarios dos lotes do trecho, aonde forneceu o projeto executivo através da
Fundacdo IPPUJ, e os proprietdrios patrocinaram a compra de materiais e a execugao da obra. O projeto contempla ainda a instalacdo de lixeiras pequenas para o dia-a-dia e
grandes para os lojistas, sinalizacdo vertical e horizontal e segregacdo fisica entre a ciclovia e a passeio. As obras devem ser finalizacdo no primeiro semestre de 2016.

8 A populacdo estimada da época era 18 mil e; 0 niimero de bicicletas 8 mil.
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A fim de determinar o perfil do ciclista na cidade, algumas pesquisa
foram realizadas por diferentes organizacdes. Em 2013, a Universidade
do Estado de Santa Catarina publicou cinco cadernos intitulados "Trans-
porte por bicicleta em cidades catarinenses: Metodologia para levanta-
mento da realidade e recomendacdes para o incremento de sua partici-
pacdo na mobilidade urbana" através de um projeto de extensdo finan-
ciado pelo Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tec-
noldgico - CNPg. O projeto analisou cinco® cidades do estado.

TABELA 01 . CONTAGEM DE TRAFEGO EM VIAS DE JOINVILLE0

Fo =

Rua/Avenida Manha Tarde Manha Tarde
Rua Albano Schmidt 10 21 190 233
Rua Anita Garibaldi 13 » 19 k 80 144
e‘i,;}:)ja Beira Rio (José 26 30 140 233
Rua Dona Francisca 25 5 96 100
Rua Florianépolis 23 22 96 85
Rua Helmut Fallgatter 12 | 30 | 117 234
Rua Iririt 241 155 1868 2140
Rua Monsenhor Gercino 47 | 17 k 120 181
Rua Nove de Marc¢o 16 6 117 137
Rua Quinze de Novembro 7 13 181 122
Rua Santa Catarina 26 26 53 125
Rua Santo Agostinho 36 26 156 159
Rua Santos Dumount 18 15 194 179
Rua Sao Paulo 11 | 13 | 134 113
TOTAL 330 264 1866 2265
L WL 56% 44% 45% 550
TOTAL POR MODAL 5940 (12,5%) 1431 (87,5%)

Fonte: Transporte por bicicleta em cidades catarinenses, 2013.

Como parte dos trabalhos, a equipe realizou uma série de contagens de
trafego (tabela 01), analise da infraestrutura existente e pesquisas com
ciclistas, motociclistas, motoristas e usuarios do transporte coletivo. O

9 Joinville, Floriandpolis, Balnedrio Camborid, Lages e Chapecé.
10 A contagem de fluxo de veiculos foi realizada em quatorze ruas e avenidas em Joinville. Para estabelecer parametros de comparacdo de andlise estatistica, a contagem foi
realizada nos mesmos periodos do dia em todos os locais: pela manhd das 6h30 as 8h30 e, a tarde das 17h30 as 19h30. Foram contabilizados apenas bicicletas e automoveis.
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ndmero de vitimas

resultado da pesquisa com ciclistas mostrou que [1] 64% dos entrevis-
tados utilizavam a bicicletas pois consideravam a dnica opg¢do para o
deslocamento; [2] 64% optaram pelo modo devido as questdes de rapi-
dez e saude, e, 58% devido a economia ; [3] 30% afirmaram que s6 uti-
lizam bicicleta como meio de transporte, 38% utilizam também o au-
tomovel e 27% o onibus; e [4] 71% dos que se envolveram em algum
acidente de transito, afirmaram que o automovel estava envolvido.

Outra pesquisa realizada em Joinville e que mostra a predisposicao dos
habitantes ao uso da bicicleta, é a Pesquisa de Satisfagio QualiOnibus
(Transporte Coletivo Urbano). A aplicacdo da pesquisa é uma parceria
entre o WRI Brasil Cidades Sustentaveis, idealizador e criador da
pesquisa, a Universidade Federal de Santa Catarina - UFSC - Campus
Joinville, responsavel pela aplicacdo, e a Fundacao IPPU]J, que coordena a
aplicagdo.

A pesquisa, que é voltada aos usudrios do transporte coletivo urbano,
constatou em 2014 e 2015 que aproximadamente 15% poderiam re-
alizar seus trajetos por bicicleta e 9% a pé, além de 66% afirmam (2015)
estarem insatisfeitos com integracdo modal entre bicicleta e transporte
coletivo. Ressair-se que, a avaliacdo ndo distingui se o usudrio gostaria
de transportar junto a si sua bicicleta ou apenas refere-se a qualidade e
seguranca dos estacionamento de bicicletas nas Estacdes e proximidade
de pontos de acesso ao sistema.

Dados do Corpo de Bombeiros Voluntarios de Joinville - CBV] (grafico
04) mostram que desde 2009 o numero de acidentes envolvendo
pedestres e ciclistas vem caindo no municipio. Mostra ainda que
Joinville caminha para o atendimento da Resolucdo A/64/L44 da Orga-
nizacdo as Nagdes Unidas, instituido pela Assembléia Geral em 02 de
marco de 2010, que criou a “Década de A¢des para a Seguranca Viaria” e
determina uma reducdo anual de 10% do nimero de vitimas de aci-
dentes de transito, que ao final da década (2020) resultara em 50%
menos de vitimas.

Grafico 03 . NUMERO DE VITIMAS NO TRANSITO (2009-2015)
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Fonte: Corpo de Bombeiros Voluntarios de Joinville, 2009-2015.
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Se comparadas a outras cidades brasileiras, Joinville dispde de uma rede
ciclovidria extensa, com 145,5km, entretanto, representa menos de 1%
da malha viaria do municipio. A rede vem crescendo nos ultimos anos
(grafico 04) e é composta por 11,55km de ciclovias, 131,56km de ciclo-
faixas e 2,53km de ciclorrotas, sendo que a maior parte foi implementa-
da nos ultimos dez anos através de investimentos realizados pelo poder
publico municipal. Em sua maioria, a implantacao de ciclofaixas foi feita
através da aplicacdo do conceito de equidade, aonde, faixas nas vias que
antes eram destinadas ao estacionamento de veiculos foram substitui-
das pela estrutura cicloviaria. Esse modelo de acdo é comum ao redor do
mundo, sendo muito utilizada por Copenhagen (Dinamarca) - reco-
nhecida como exemplo na equidade de espacgos e incentivo a bicicleta, e
faz parte da politica municipal de incentivo ao uso do modal bicicleta.

Grafico 04 . CRESCIMENTO DA REDE CICLOVIARIA EM JOINVILLE
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Fonte: IPPU]J, 2016.

Grafico 05 . REDE CICLOVIARIA EM CIDADES DO BRASIL
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Fonte: A bicicleta no Brasil 2015, 2015. Prefeitura de Sao Paulo, 2016. IPPUJ, 2016.11

Brasilia (DF)

110s dados das cidades de Joinville e Sao Paulo sdo atualizados e referentes a Janeiro de 2016. Os dados restantes foram compilados do livro a A bicicleta no Brasil 2015, e
mostram os dados recolhidos a época e ndo necessariamente, refletem uma informacdo atualizada.
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Figura 05 . MAPA DA REDE CICLOVIARIA EXISTENTE
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Fotografia: IPPUJ 2016.
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